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PREAMBULO

Em Portugal morrem em média, por dia, em consequéncia de acidentes de viacdo, cerca
de quatro pessoas e ficam feridas perto de cento e cinquenta e cinco, das quais 8,5% em
estado grave. Independentemente da expressdo destes nimeros e da precéria situagdo
que traduzem em indices comparativos, mormente com os da maior parte dos paises da
Unido Europeia, a sociedade em que vivemos ndo pode contemporizar com a existéncia
de um sistema de transporte, seja rodoviario ou qualquer outro, no qual se admita a
ocorréncia de qualquer nimero de vitimas e acidentes.

Com efeito, a avaliagdo da situagdo requer uma especial atencdo face a sinistralidade
rodoviaria no nosso Pais. Na verdade, a frieza destes numeros impdem uma reflexao
profunda na forma de abordagem desta problematica porquanto o seu combate, muitas
vezes, traduz-se na defesa do direito a vida, da dignidade da pessoa humana e, em
ultima analise, dos direitos do homem, ja4 para ndo falar das gravissimas consequéncias
colaterais de indole material que daqui advém.

Assim, atendendo quer a complexidade do fendémeno quer a diversidade de areas de
intervengdo, para a prossecu¢do eficaz de um objectivo nacional de reducdo sistematica
da sinistralidade rodoviaria ¢ indispensavel dispor-se de um plano integrado, técnica e
cientificamente fundamentado, com metas quantificadas para horizontes temporais bem
definidos, como suporte das ac¢des a empreender.

Foi com esta perspectiva que o Conselho Nacional de Seguranca Rodoviaria (CNSR),
sob a égide da Secretaria de Estado da Administragdo Interna, encetou um processo
conducente a elaboracao do presente Plano Nacional de Prevencao Rodoviaria (PNPR).

Para o efeito foi constituida, em Setembro de 2002, uma Comissdo Técnica
Coordenadora (CTC) do PNPR, presidida pelo Secretario de Estado da Administragao
Interna e composta por elementos designados pela Direccao Geral de Viagdao, Guarda
Nacional Republicana, Policia de Seguranca Publica, Instituto das Estradas de Portugal,
Associagcdo Nacional de Municipios Portugueses, Prevencao Rodovidria Portuguesa e
Laboratério Nacional de Engenharia Civil (entidade especialmente convidada). A CTC
produziu um documento de base para a subsequente elaboracdo do PNPR, o qual foi
aprovado pelo CNSR, em Outubro de 2002.

Sob proposta da CTC, e no ambito das linhas gerais orientadoras, o CNSR criou 9
Nucleos Tematicos com representantes das respectivas entidades e de outras convidadas
que, sob a coordenagao da Comissao, elaboraram, num periodo de cerca de um més, um
dossier/programa para cada uma das areas prioritarias de actuacdo identificadas no
referido documento. Foram igualmente criados grupos de trabalho para abordarem as
trés grandes areas estruturais constantes do mesmo documento.

Finalmente, coube a CTC a conjugacdo destas varias contribuicdes por forma a
constituir-se 0 PNPR, submetido ao CNSR em Fevereiro de 2003.



I- INTRODUCAO

I.1 O problema da sinistralidade rodoviaria em Portugal

Como principais problemas que condicionam a seguran¢a rodoviaria em
Portugal, identificam-se os seguintes :

- Comportamentos inadequados, a varios niveis, por parte dos diferentes
utentes da infra-estrutura rodovidria, com frequentes violagdes do
Codigo da Estrada;

- Falta de educacdo civica de uma parte significativa de condutores
agravada pela sensacdo de impunidade, resultante da pouca eficacia do
circuito fiscalizacdo/notificagdo/decisdo/punicao do infractor;

- Deficiente coordenagao nas actividades das varias entidades (publicas e
privadas) com responsabilidades de intervengdo no sistema rodovidrio e
na respectiva seguranga;

- Insuficiente conhecimento das causas da sinistralidade;

- Insuficiente preparagdo técnica de parte dos intervenientes no sistema em
causa;

- Infra-estrutura rodovidria com deficiéncias de varia ordem nas diferentes
fases do respectivo ciclo de vida, nomeadamente, no que respeita a
inconsisténcias ao nivel do projecto, a falta de qualidade na construgao,
ao tratamento inadequado da area adjacente a faixa de rodagem e a
deficiéncias na conserva¢do, incluindo as referentes a manutencdo de
equipamentos de seguranca. Neste contexto, pode considerar-se grave a
situagdo de obras rodovidrias onde se detecta com elevada frequéncia
quer a falta de sinalizagdo e de diversos equipamentos de seguranca, quer
a sua deficiente instalacao;

- Dificuldades no sistema de processamento das contra-ordenagoes;

- Insuficiente empenhamento do sistema educativo na educagdo rodovidria
das criancas e jovens;

- Sistema de formagao e avaliacdo de condutores inadequado;

- Insuficiente coordenacdo na promog¢dao de campanhas de
informacao/sensibiliza¢do dos utentes;

- Benevolente sancionamento dos infractores pelas autoridades judiciais.

Da andlise efectuada, expressa em termos quantitativos no capitulo II, ressalta
que a sinistralidade rodoviaria deve ser considerada, para além de um problema
devido a comportamentos inadequados associados a faléncias do sistema de
trafego rodovidrio, um grave problema de saude publica, com as inerentes
consequéncias sociais € econdmicas. Nesta medida importa nao s6 que o
problema em causa seja objecto de intervencdes técnicas especializadas nas
diferentes areas envolvidas, mas também que a criagdo ¢ manutencao de niveis
elevados de seguranca rodovidria seja conferido um estatuto prioritario na
agenda politica, devendo merecer particular atencdo nao sé dos Ministérios da
Administragdo Interna e das Obras Publicas, Transportes e Habitacdo, como
também dos Ministérios da Educacgao, da Saude, das Cidades, Ordenamento do
Territorio e Ambiente e da Justica e ainda de todos os Municipios.



1.2

L.3

Considera-se ainda que, independentemente do empenhamento politico e das
estratégias e meios de actuacdo postos ao servico desta causa, a respectiva
eficacia medida em termos de resultados, dependerd em grande parte do
comportamento de cada cidaddo e do posicionamento de rejei¢do ou de
condescendéncia que a sociedade tiver para com o0s comportamentos
inadequados de cada um.

Objectivos do Plano

Pretende-se com o presente Plano Nacional de Prevencdo Rodovidria (PNPR)
criar as necessarias condi¢des para uma actuacdo consistente e tecnicamente
fundamentada no sentido de uma substancial melhoria da situacao do Pais em
termos de seguranca rodoviaria, visando concretamente uma reducao de 50% do
nimero de mortos e feridos graves até¢ ao ano 2010, a partir das mesmas bases
propostas pela Comissdo Europeia, ou seja, com referéncia a média de
sinistralidade dos anos de 1998 a 2000.

Considera-se que tal meta ¢ ambiciosa, mas entende-se que ¢ a indispensavel
para que os nossos niveis de sinistralidade acelerem a sua tendéncia decrescente
no sentido da aproximac¢do a média europeia. Sublinhe-se ainda que, para que tal
venha a tornar-se realidade, e dada a estrutura da sinistralidade rodoviaria
nacional, a redu¢do das vitimas mortais e dos feridos graves deve ser na ordem
dos 60% nos seguintes casos:

- pedes
- utentes de veiculos de duas rodas a motor
- utentes acidentados dentro das localidades

Estrutura do Plano

Para se atingirem os objectivos quantificados pretendidos, o presente Plano foi
estruturado por forma a que o conjunto de medidas a contemplar se revista de
um caracter integrado e se contemplem dois grandes niveis de actuacao:

a) Um nivel de caricter estrutural com trés areas essenciais para a
actuagdo eficaz na persecucdo dos objectivos prioritarios —
Educacio continua do utente; Ambiente rodoviario seguro;
Quadro legal e sua aplicacio.

b) Um nivel de caracter operacional em torno de nove objectivos
identificados como prioritarios — 1) Velocidades praticadas
mais seguras; 2) Maior seguranca para os pedes; 3) Maior
seguranca para os utentes de veiculos de duas rodas; 4)
Combate a conducio sob a influéncia do alcool e drogas; 5)

Combate a fadiga na conducao; 6) Mais e melhor utilizacao
de dispositivos de seguranca; 7) Menor sinistralidade



envolvendo veiculos pesados; 8) Infra-estrutura rodoviaria
mais segura; 9) Melhor socorro as vitimas de acidente.

Pretende-se, ao nivel das 4reas estruturais, criar condi¢des adequadas ao
sistematico e sustentado incremento da seguranca rodovidria em Portugal,
permitindo a aplicagdo eficaz das medidas de actuagdo, ao longo do tempo, no
que a cada um dos objectivos actuais ou futuros respeite. Estas areas sao
tratadas no capitulo III.

Pretende-se, ao nivel operacional, dar resposta, através de medidas concretas,
aos problemas mais prementes identificados, no sentido de se atingirem as
metas de redu¢do da sinistralidade adoptadas no ambito deste Plano. A cada
um dos objectivos prioritarios esta associado um programa (capitulo I'V), onde
se apresenta a respectiva justificagdo, se definem os objectivos especificos, se
caracteriza a situagdo actual e se descrevem as medidas necessarias a aplicar
até 2010. Estas medidas sdo traduzidas num conjunto de ac¢des. Em anexo
(Anexo I), apresenta-se um Programa de Acg¢des para os anos 2003 a 2005.

1.4 Aspectos relevantes para a execucio do Plano

As condi¢des para a prossecucao deste Plano repousam num conjunto de
requisitos indispensaveis, devidamente identificados no capitulo V. Para além
dos necessarios recursos financeiros a canalizar para este efeito, salienta-se um
conjunto de outros recursos a mobilizar, desde os humanos aos organizacionais,
passando pela disponibilidade de informagdo confiavel e actualizada pertinente
para as varias ac¢des a desenvolver, a ser tratada de forma integrada em meios
informaticos.

A correcta gestdo da execucdo deste Plano ¢ uma preocupacdo fundamental.
Neste ambito insere-se a criagdo de um sistema de acompanhamento e avaliagdao
regulares do respectivo desenvolvimento e dos seus resultados.

E também condi¢do indispensavel para a concretizagio dos objectivos, um
constante e generalizado empenhamento das diversas entidades intervenientes,
nas pessoas dos seus dirigentes e técnicos, com um sentido permanente de
colaboragdo intra e inter-institucional. Igualmente essencial ¢ o nivel de
conhecimentos dos referidos técnicos. Assim da-se particular importincia as
vertentes de formacao e divulgacao.

Serdo promovidas reunides iniciais, em todos os distritos, com os responsaveis e
técnicos das entidades com intervengdo nas ac¢des programadas, no sentido de
serem fornecidas todas as explicagdes relativas a execucao do Plano, aos seus
objectivos quantitativos, as estratégias para os atingir ¢ aos detalhes das accoes a
empreender. Reunides com os mesmos intervenientes terdo lugar anualmente,
destinadas a avaliagdo de resultados e a auscultar criticas e sugestdes, por forma
igualmente a possibilitar eventuais ajustamentos ou correc¢des aos programas de
accao.

E ainda estabelecido um programa de formagdo técnica neste ambito que consta
de anexo a este Plano (Anexo II). Este programa de formac¢ado ¢ um instrumento



que se considera condi¢do prioritaria para uma correcta aplicacdo das medidas
propostas.

Atribui-se igualmente primeira prioridade a producdo do conjunto de normas
técnicas e consequentes manuais de boa pratica referidos nas medidas de
diversos dos objectivos prioritarios.

Com vista a permitir ¢ fomentar a interven¢do da sociedade em geral neste
processo, ¢ criada a pagina PNPR na Internet, disponivel em www.mai.gov.pt



http://www.mai.gov.pt/

II. CARACTERIZACAO DA SINISTRALIDADE

I1.1. - Situacio em Portugal

Avaliando os acidentes de viacdo com vitimas nos anos de 2000 e 2001, com
vista a caracterizar a sinistralidade, considera-se de salientar os seguintes factos:

- 68% ocorreram dentro de localidades, dos quais resultaram 41% dos mortos,
59% dos feridos graves e 65% dos feridos ligeiros;

- 51% foram colisdes, 25% despistes, 18% atropelamentos e 6% acidentes de
outro tipo;

- Destes acidentes, resultaram 42% de mortos em colisdes, 35% em despiste,
20% em atropelamento e 3% em outros acidentes;

- 20,5% dos mortos sdao pedes, 27,1% sao utentes de veiculos de duas rodas,
50,3% sdo utentes de veiculos automoéveis (47,4% de ligeiros, 2,9% de
pesados e 2,2% de outros veiculos);

- Dentro de localidades, 54% dos acidentes foram colisdes, 17% despistes,
23% atropelamentos e 6% foram acidentes;

- Dos mortos verificados dentro das localidades, 38% resultaram de colisdes,
28% de despistes, 32% de atropelamentos e 2% de outros, donde se conclui
que os acidentes mais graves verificados dentro de localidades sdo os

despistes e os atropelamentos;

- Fora das localidades, 48% dos acidentes foram colisdes, 41% despistes, 5%
atropelamentos e 6% outro tipo de acidentes;

- Dos mortos verificados fora das localidades, 44% resultou de colisdes, 41%
de despistes, 12% de atropelamentos e 3% de outro tipo de acidentes, onde se
conclui que os acidentes mais graves verificados fora das localidades sdo os
atropelamentos e as colisdes frontais.

- Dos pedes mortos

- 605,4% resultaram de acidentes dentro das localidades;

- 53,9% resultaram de acidentes ocorridos durante a noite, dentro e fora das
localidades;

- Fora das localidades 70,8% resultaram de acidentes nocturnos;

- Dentro das localidades 44,9% resultaram de acidentes nocturnos;



- 56,1% dos mortos resultam de acidentes ocorridos em estradas nacionais —
incluindo o IP’s e IC’s (14,9% dentro de localidades ¢ 41,2% fora das
localidades), 16,7% em estradas municipais e outras (5,6% dentro das
localidades e 11,7% fora), 20,5% em arruamentos ¢ 6,8% em auto-estradas.

I1.2. - Situacdo comparada com a dos paises da UE

a.

A taxa de mortos por habitante em Portugal ¢ superior em quase 50% a
da média dos paises da UE, sendo a segunda pior de entre todos os
paises.

Relativamente aos pedes, a situagdo ¢ mais desfavoravel, apresentando a
taxa em Portugal, um valor superior ao dobro da média dos paises da UE
( sendo ainda aqui a segunda pior) e ao quintuplo do pais que apresenta a
taxa mais favoravel.

Igualmente superior ao dobro da taxa da UE ¢ a relativa ao conjunto de
veiculos de duas rodas a motor (motociclos e ciclomotores).

Quanto a taxa de mortalidade do utente de veiculos automéveis, € aquela
que, em termos relativos, ¢ a menos desfavoravel, apresentando um valor
de cerca de 25% superior a da média de paises europeus, € em que outros
paises, apresentam taxas superiores.

A faixa etaria que apresenta em Portugal taxa de mortalidade mais
elevada ¢ a dos jovens (18/24 anos), a semelhanca do que se verifica em
todos os paises da UE. Apesar de ser a faixa etaria em que as taxas
nacionais e comunitarias mais se aproximam, a verificada em Portugal ¢
29% superior.

Os escaldes etarios em que a taxa de mortalidade por habitante em
Portugal sdo mais desfavoraveis relativamente as da UE sdo o grupo dos
séniores (> 65 anos) — 59% pior e o dos utentes de 25/64 anos — 51%
pior.

As faixas etarias correspondentes as criancas sdo aquelas que
apresentam, quer em Portugal, quer na UE, as mais baixas taxas de morte
por habitante. No entanto, também aqui a situacdo em Portugal ¢ mais
desfavoravel em 34% face a da UE.

Em conclusdo, considera-se a estrutura da sinistralidade rodoviaria em Portugal
particularmente negativa, nos seguintes pontos:

Sinistralidade dos pedes
Sinistralidade dos veiculos de 2 rodas a motor
Sinistralidade dentro das localidades



II1 - AREAS ESTRUTURAIS

O acidente de viacdo ¢ a ruptura no equilibrio de um sistema, no qual o utente tem
continuamente, através da sua competéncia ¢ do seu comportamento, de responder
positivamente as exigéncias que lhe sdo apresentadas pelo ambiente rodoviario.

Educar o utente, criar um ambiente rodoviario seguro e legislar no sentido de garantir
que os comportamentos do utente e as caracteristicas do ambiente rodovidrio sdo os
adequados a manutenc¢do do equilibrio do sistema de forma a reduzir a probabilidade de
que, num dado momento ¢ local, as exigéncias do ambiente ultrapassem as capacidades
de resposta do utente, sdo as tarefas de quem tem a responsabilidade da gestdo desta
area.

E por isso que se consideram as trés areas estruturais ja anteriormente referidas, como
aquelas em que deve assentar o trabalho conducente a execucao das tarefas a realizar no
ambito deste Plano.

e Educagao continua do utente
e Ambiente rodovidrio seguro

e Quadro legal e sua aplicacao

I1I.1. Educacao continua do utente

Estudos efectuados indicam que em mais de 90% dos acidentes existe algum grau de
responsabilidade de, pelo menos, um dos utentes intervenientes.

A atitude e a competéncia dos utentes dependem da sua educag¢ao enquanto cidadaos
e da sua formagao enquanto utilizadores da infra-estrutura rodoviaria.

A educacgao rodoviaria deve ser, entdo, entendida como um processo pedagdgico
que proporcione ao individuo as motivacdes, atitudes, conhecimentos e

competéncias indispensaveis a interiorizagdo e enraizamento de padrdes
comportamentais norteados pela seguranca.

Deve constituir um processo continuo e acompanhado nas diferentes fases de
desenvolvimento da pessoa desde a idade pré-escolar, passando pelos varios niveis
de escolaridade, e prolongar-se ao longo das diversas etapas da sua vida como
condutor.

Pela amplitude do seu ambito ¢ inquestionavel que a integragdo da educacao
rodovidria no processo educativo global ndo pode prescindir de uma accio
concertada de diversas instituicdes e agentes com actividades nesta area, a comegar
na familia e na escola.

Nesta perspectiva, a educag¢do rodoviaria s6 pode ser bem sucedida se integrada no
contexto de formagao global.
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I11.1.1. Educacio Rodoviaria da crianca e do jovem

a) O papel da familia

Sendo os pais/encarregados de educagdo os primeiros e principais intervenientes no
programa educativo da crianga, € com quem esta mais frequentemente circula na via
publica, cabe-lhes um importante papel na educacdo rodoviaria dos
filhos/educandos, devendo a sua ac¢ao assentar em dois eixos fundamentais:

a protec¢ao da crianga;

a educacdo da crianga, através do exemplo e de ac¢des educativas concretas.

Ou seja, devem ser alertados para a sua fun¢do educativa, a concretizar nos
seguintes planos:

No plano dos comportamentos adoptados na via publica na presenga das
criancas, aspecto da maior importancia na inducdo de comportamentos
adequados nos filhos/educandos;

No plano das acc¢des educativas devidamente direccionadas para as quais devem
adquirir conhecimentos em termos de conteidos e da forma mais eficaz da sua
transmissao.

Assim, organizar-se-30 as seguintes iniciativas:

Divulgagao aos pais, por intermédio das criangas ¢ da escola, de documentagao
diversa com o intuito de lhes dar a conhecer situagdes de perigo, formas de
proteccdo da crianga como passageiro e pedo, capacidades e limitagdes da
crianga no transito, bem como alertar para a influéncia do seu exemplo na
educacao da crianga, etc;

Criacao de estruturas, nomeadamente através de organizagdes ligadas a Familia
e Associagdes de Pais, no ambito dos quais lhes seja proporcionada formagao,
disponibilizados suportes didacticos, sugeridas actividades e facultado
acompanhamento junto das criancas, sensibilizando-os para a sua importancia
no processo global.

b) O papel da escola

Espaco privilegiado pelo caricter eminentemente pedagogico que lhe € inerente,
pela capacidade de articulagdo entre teoria e pratica, pela diversidade de vivéncias e
experiéncias que proporciona, a Escola tem um dos principais papéis a desempenhar
na educacdo do individuo, pelo que lhe cabe também uma missdo fulcral no
tratamento pedagogico da Educag¢do Rodoviaria.

11
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No entanto, s6 a integracdo nos programas escolares poderd proporcionar
Educacdo Rodovidria o tempo de leccionagdo e a sistematizagdo adequados
mudanga de atitudes e ao enraizamento e treino de comportamentos.

[P

Para que a Escola possa desempenhar eficazmente o papel que lhe compete na
formac¢ao do individuo para uma participagdo segura na via publica, é fundamental
que aos agentes de ensino seja proporcionada uma formacao inicial e continua que
os habilite a praticas pedagogicas consentdneas com os objectivos e conteudos dos
processos de ensino/aprendizagem de que sdo dinamizadores.

Assim sendo, a desejavel inser¢do da Educag¢do Rodovidria no sistema educativo
ndo pode prescindir da concretizacdo de diversas medidas, nomeadamente:

- Definigdo das finalidades e competéncias da Educagdo Rodoviaria para os varios
niveis de Educacao / Ensino;

- Integracdo dos contetidos da Educagdo Rodoviaria nos contetidos das diferentes
disciplinas e areas curriculares que constituem os programas dos vario anos de
escolaridade;

- Producdo de suportes didacticos e sua disponibilizagdo aos educadores de
infancia e professores dos ensinos basico e secundario;

- Definicdo e implementacdo de um esquema que possibilite uma efectiva
formacao de educadores de infancia e professores em exercicio, nomeadamente
a distancia;

- Estabelecimento de contactos com instituicdes de formacgdo inicial de
educadores de infancia e professores, no sentido da defini¢do e implementagao
de estratégias de formacao dos futuros docentes nesta area, com especial relevo
para a sua capacidade de condicionar atitudes adequadas.

¢) O papel de outros parceiros da comunidade

Pelo caracter multidimensional de que se reveste, a Educacdo Rodoviaria ndo podera
prescindir da participagdo e conjugacao de esforcos de diversas outras entidades e
instituicdes publicas e privadas, para além das ja referidas.

Surgem, assim, como particularmente validos os contributos de instituicdes ligadas
aos sectores da Saude, dos Transportes, da Investigacao Cientifica, da Seguranga
Rodoviaria, bem como os Municipios.

Todas elas, na sua esfera de actuagdo, deverdo ser chamadas a intervir, quer na
realiza¢ao de acgdes pontuais, quer na estruturagdo, organizacdo e implementacao
de iniciativas de ambito nacional, regional e local, dedicando a este projecto de
educagao do utente da estrada todo o seu conhecimento e experiéncia, assim como
meios humanos e financeiros.
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II1.1.2. A formacao dos condutores

E indiscutivel a importancia determinante do condutor nos resultados finais da
eficacia do sistema de transportes. E ele que, confrontado com a situagdo imposta
pelo ambiente rodoviario, decide o que fazer e executa o que decidiu.

Essa decisdo ¢ baseada na observacdo do que o rodeia, na interpretacdo que faz do
que observa, dos conhecimentos e da experiéncia adquirida e da atencdo que
dispensa a tarefa da condugao.

A execugdo da decisdo ¢ dependente das capacidades de destreza, mas sobretudo do
conhecimento e da experiéncia adquirida.

I11.1.2.1 A formacio inicial do condutor

Diversos estudos concluem que a atitude do condutor e consequentemente o seu
comportamento ¢ muito mais importante para a seguranga do que a sua capacidade
técnica no manejo do veiculo, esta também comprovadamente necessaria.

A atitude adequada a convivéncia no transito deve ser construida, como se disse, na
idade escolar; no entanto, ¢ indispensavel que, durante a sua formagdo como
condutor o candidato seja sensibilizado para a pratica dos comportamentos mais
adequados em cada situagdo através de uma aprendizagem que fomente a obtencao
de competéncias compreendidas ¢ interiorizadas e ndo através da simples
memorizac¢do de um conjunto de normas normalmente apresentadas como restritivas
€ como nossas “inimigas”, que temos de cumprir para ndo sermos punidos.

Ou seja, deve-se orientar a formagdo dos candidatos a condutores no sentido de eles

proprios chegarem a conclusdo que as normas instituidas visam a seguranca
colectiva, e assim serem os primeiros a saber justifica-las e defendé-las.

Por outro lado, e tendo em conta que a experiéncia na conducao ¢ um factor de
reducdo do risco de acidente, parece claro que a pratica do ensino da condugdo por
periodos mais prolongados que o geralmente praticado, devera ser vantajoso,
contribuindo para a reducdo do risco de acidente.

Devem, por conseguinte, ser acompanhadas e estudadas varias experiéncias (com
bons resultados) em diversos paises europeus que permitem o inicio da
aprendizagem pratica da condu¢do um ou dois anos antes da idade permitida para a
habilitagdo como condutores, através de parcerias feitas entre as escolas de
conducdo e um adulto (normalmente pai, mde ou outro familiar préximo)
devidamente preparado pela escola de condugao.

Finalmente, cabe aqui constatar que, assentando a formac¢ao num quadro em que o
candidato ¢ especificamente preparado para obter a habilitagdo através de aprovacao
num conjunto de provas de avaliagdo, ¢ evidente que a forma, mas sobretudo o
conteudo dessas provas, determinam a formacgao feita.
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Concluindo, o actual sistema de formacao e de avaliagao de condutores tem de ser
repensado no sentido de assegurar que:

A formacdo ministrada pelas escolas de condugdo se consubstancie num curso,
ministrado de forma sequencial, de modo a permitir a aquisi¢ao de competéncias
de forma gradual e eficaz;

O perfil e a preparacdo técnica e pedagdgica dos formadores sdo adequados a
ministracao do ensino necessario a pratica de uma condugao segura;

O conjunto de provas de avaliagdo constituam uma garantia de que o candidato
percebeu a razdo de ser das normas, sabe aplicar na pratica o conjunto de
conhecimentos que adquiriu, apresenta comportamentos adequados as diversas
situagdes do transito e ¢ capaz de dominar o veiculo em seguranga integrado no
fluxo normal de transito;

O perfil e a preparagdo técnica e pedagdgica dos examinadores sdo os
adequados a avaliacdo que se pretende;

As entidades com responsabilidade de conceber, executar e controlar a
avaliacdo sejam as mais adequadas a sua realizagdo com qualidade e
independéncia.

I11.1.2.2. Formacao continua de condutores

Estudos tém concluido que, ap6és a formagdo inicial e alguma experiéncia
adquirida na pratica, ¢ possivel ainda melhorar os desempenhos da generalidade
dos condutores, designadamente através de ac¢des de formacdo em condugao
defensiva e na correccdo de “vicios” entretanto adquiridos. Torna-se assim
conveniente estudar a introducdo de uma “segunda fase” de aprendizagem
aplicével a todos os condutores, que analise a sua forma de conduzir (técnica e
comportamental) e a corrija (interven¢ao de instrutores e psicoélogos, com
habilita¢des especificas para o efeito).

a) Condutores de determinado tipo de veiculos (designadamente
transporte de criangas, emergéncia médica, ambulancias, pesados de
bombeiros), deverdo ter formacdo especifica obrigatoria e ser
previamente sujeitos a avaliagdo psicoldgica para garantir um perfil
comportamental de acordo com o tipo de veiculo que pretendem
conduzir;

b) Condutores infractores — devem ser promovidas ac¢des especificas de
reabilitacao destinadas aos condutores que pratiquem infracgdes que,
pela sua gravidade, ponham claramente em risco a vida de outros
utentes, no sentido de se procurar alterar a sua atitude perante a
circulagdo rodovidria e o seu comportamento enquanto utentes. Casos
identificados como particularmente graves, seja pelas infraccdes
praticadas, seja no decurso das citadas ac¢des de reabilitacdo, devem
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ser canalizados sistematicamente para avaliagdes especificas que
determinem o tipo de solucdo mais adequada a cada caso;

c) Condutores intervenientes em acidentes - igualmente para os
condutores intervenientes em acidentes de particular gravidade ou
frequentemente envolvidos em acidentes, mesmo de pequena
gravidade, deve ser organizado um esquema de acgdes de
analise/formacao/reabilitacido  semelhante ao dos  condutores
infractores;

d) Condutores seniores (> 65 anos) — no sentido de compensar a perda de
capacidades para uma condu¢do segura que estes cidaddos foram
progressivamente perdendo, deve ser estudado e aplicado um sistema
de avaliacdo e formacdo que lhes permita manter por mais tempo, em
condi¢des de seguranca, a mobilidade e a qualidade de vida a que
foram habituados.

I11.2. Ambiente rodoviario seguro

Sendo o comportamento do utente factor incontorndvel para a redu¢do dos niveis
de sinistralidade rodoviaria, o ambiente onde esse mesmo utente se movimenta
nao o € menos.

Na verdade, ¢ do equilibrio entre a interaccdo da exigéncia do ambiente e as
capacidades do utente que depende a seguranca no sistema de transportes
rodovidrios.

Para que o ambiente rodovidrio ndo afecte de forma negativa o resultado final, ¢
entdo necessario que nao s6 ndo apresente dificuldades ao utente, mas também que
induza comportamentos adequados e ““seja tolerante” para com os erros cometidos.

Assim, ao nivel da gestdo do transito, ¢ indispensavel proceder a uma
reorganizagdo que garanta:

- A interiorizagdo, por parte das diversas entidades gestoras das vias, da
necessidade de integrar, de forma coordenada, o ordenamento do transito
com o planeamento urbano, a concepgao das infraestruturas rodoviarias e a
necessidade de transporte;

- A organizacdo da gestdo do transito que privilegie o estabelecimento de
condi¢des de seguranga para todos os utentes, com especial aten¢do para a
seguranga dos utentes mais vulnerdveis (peoes, ciclistas, criancas, idosos e
outros utentes de mobilidade reduzida).

Quanto a intervencdo sobre a infraestrutura, considera-se indispensavel actuar a
dois niveis:

— Um primeiro nivel de intervencdo, estratégico, comportando a
concep¢do do sistema organizativo que deve presidir a acg¢do dos
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diversos agentes com influéncia na modelacio da infraestrutura
rodovidria, designadamente no que se refere a definicdo dos quadros
organizacional, legal, institucional e pedagogico necessarios
materializacdo dos niveis de qualidade estabelecidos pela sociedade e a
supervisao da sua manutengao.

oo~

Neste nivel estratégico, eminentemente conceptual, sdo relevantes cinco
areas:

a) formacao e valorizacdo profissional especificas do sector;

b) organizacional;

¢) regulamentagdo e regulacao;

d) documentos normativos e de cultura de aplica¢ao de “boas praticas”;
e) actuacao das administracdes rodoviarias.

- Um segundo nivel de interven¢do fisica na infraestrutura propriamente
dita, o qual comporta medidas:

“a priori” - adoptadas sem atender especificamente a sinistralidade
efectivamente ocorrida nos locais objecto de correc¢ao, mas baseadas no
conhecimento sobre a sinistralidade em locais semelhantes;

“a posteriori” - direccionadas para a mitigagdo da sinistralidade
realmente observada nos locais objecto de correccio. Em termos de
campo de aplicacdo, ¢ habitual classificar de forma diferenciada as
medidas destinadas a estradas inseridas em meio urbano e as aplicadas
em estradas interurbanas.

No ambito da formacdo e valorizacio profissional especificas do sector
importa preparar os futuros técnicos rodoviarios para a abordagem cientifica e
técnica das interacgdes entre o ambiente rodoviario e os aspectos de mobilidade
e seguranca do sistema de transporte rodovidrio, designadamente através da
inclusdo de disciplinas de engenharia de trafego e de seguranca rodoviaria nos
curricula académicos dos cursos apropriados do ensino superior e politécnico.

Simultaneamente, em relagdo aos actuais técnicos, importa estruturar e
sistematizar procedimentos para divulgar os conhecimentos ja existentes e
fomentar a criacdo de adequada sensibilidade para os requisitos de ajuste do
ambiente rodovidrio a mitigagdo das consequéncias dos problemas especificos
de cada utente rodoviario.

Actualmente, a Obra Publica no sector dos transportes rodoviarios resulta da
interven¢do de multiplos agentes que concorrem para o planeamento, projecto,
construgdo, utilizagdo, gestao e conservagdo da infraestrutura.

Sem uma clara definicdo dos critérios e niveis de qualidade — em termos

estruturais e funcionais — desejados pela sociedade, quer no momento da
construg¢do quer durante a vida util da obra, dificilmente os diversos interesses (e
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objectivos) dos multiplos agentes poderdo ser concertados no sentido de uma
gestdo sustentavelmente segura do sector.

No ambito organizacional avulta a necessidade de uma clarificagdo das
competéncias e atribuicdes técnicas e administrativas dos diversos agentes,
designadamente eliminando sobreposi¢des e colmatando lacunas de
competéncia, bem como da melhoria quer da cooperacdo e coordenagdo das
entidades com responsabilidades no dominio da seguranca rodovidria, quer dos
procedimentos de conjugacdo das intervengdes de cada uma delas.

A competéncia para a coordenagdo e colaboracdo na elaboragdo dos normativos
técnicos aplicdveis ao projecto de estradas em areas urbanas ou interurbanas
deve ser claramente definida; a concertacdo entre o ordenamento do territdrio e
o planeamento da infraestrutura deve atender de forma explicita a critérios de
seguranga rodovidria; o relacionamento entre entidades de fiscalizacdo,
administracdes das infra-estruturas e entidades de gestdo do trafego deve dispor
de canais agilizados, formais ou informais, de comunicagdo a entidade
competente das deficiéncias identificadas por qualquer outra entidade (por uso
indevido, falta de manuten¢ao ou necessidades especiais de fiscalizacdo).

Importa, assim, dotar o Pais de uma entidade reguladora para a qualidade das
infra-estruturas de transporte rodoviario.

Complementarmente, devem ser definidos e quantificados os indicadores de
qualidade que traduzam as exigéncias da sociedade nesta matéria e que
permitam estabelecer patamares minimos de seguranca rodovidria, abaixo dos
quais um bem publico, como a estrada, ndo deve poder estar aberto ao servigo
publico.

Finalmente, devem ser estabelecidos os fundamentos da racionalizagdo dos
investimentos, designadamente em seguranca rodovidria, para o que sao
necessarias trés condicdes: a avaliacdo periddica anual rigorosa dos custos dos
acidentes por tipo de acidente e de estrada de ocorréncia; a prescricdo dos
métodos de decisdo e a edificacdo de um sistema de avaliacdo de resultados,
aberto ao meio técnico, que permita a gradual melhoria das estimativas
aprioristicas dos beneficios futuros das intervengdes correctivas.

No ambito da regulamentacio e da regulacgio, verifica-se a conveniéncia em
adaptar o Estatuto das Estradas da Rede Nacional a uma nova modernidade de
desenvolvimento ambiental e econdmico sustentdvel cobrindo toda a rede de
estradas do Pais.

A exiguidade de disposi¢des normativas e a caréncia de importantes elementos
normativos do quadro de referéncia técnica para a concepgao e projecto de infra-
estruturas sao elementos impeditivos de uma plena uniformizagao de critérios no
Pais, que constitui condi¢do necessaria para a geracao de adequadas expectativas
“a priori” nos condutores. A regulamenta¢do da figura das Auditorias de
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Seguranga Rodoviaria, gradualmente aplicavel ao projecto de todas as rodovias e
empreendimentos com impacte significativo na circulagdo do trafego, quaisquer
que sejam o0s seus promotores, constitui outra tarefa com reflexos
reconhecidamente positivos na modelagcdo de uma infra-estrutura rodoviaria que
minimize por um lado a probabilidade de erros do condutor e por outro lado as
consequéncias dos erros que efectivamente venha a cometer.

Neste dominio, refira-se, finalmente, que a persisténcia do carécter transitorio da
responsabilidade pela conservagdo de diversas vias nacionais desclassificadas,
ou reclassificadas, ¢ uma situagdo incompativel com a prossecu¢do de objectivos
de qualidade sustentavel e de racionalizagdo de recursos na actividade de gestao
da conservacao dessas estradas. Este ¢ um problema que requer solucio urgente.

No ambito dos documentos normativos e de uma cultura de aplicacdo de
“boas prdticas”, sdo evidentes, como referido atras, a dispersdo e, sobretudo, a
caréncia de instrumentos de referéncia de caracter técnico. Tal facto impede a
desejavel coeréncia de tratamento técnico dos problemas (segundo o principio da
unicidade da solug¢do para problemas idénticos), o que inviabiliza a cria¢ao de
adequadas expectativas “a priori” nos condutores nacionais. Neste aspecto,
sente-se a auséncia de um Manual da Estrada aplicével a todas as rodovias do
pais, desde as auto-estradas as vias municipais e urbanas.

No ambito da actuacio das administracées rodoviarias, verifica-se que a
dispersdo geografica e funcional, que caracteriza uma rede rodovidria, exige um
conhecimento profundo do patriménio, ndo apenas no sentido qualitativo, mas
também no sentido quantitativo. A diversidade das estradas, enquanto
identidades, embora inevitavel, deve estar organizada em grupos hierarquicos,
sob pena de constituir elemento de dispersao e de incoeréncia, contribuindo
adicionalmente para igual descaracterizacdo das intervengdes programadas de
quem intervém e transmitindo uma imagem de inconsisténcia a quem as utiliza.

Importa definir uma estratégia nacional coerente de hierarquizacdo das redes
rodoviarias, fundamentada em critérios de trafego e de ordenamento do
territorio, determinando, para cada classe hierarquica, requisitos de
acessibilidade, a partir dos terrenos marginais, de segregacdo de trafegos, de
tracado geométrico, de nivel de servigo e de seguranca.

Esta reclassificacdo das vias urbanas e rurais, em funcao das suas caracteristicas
funcionais, permitira, a longo prazo, compatibilizar o meio rodoviario que as
estradas evidenciam com os comportamentos de conducdo desejados, mais
adequados e mais seguros.

Outras acgdes de reorganizacdo nao sao referidas neste dominio estratégico por
serem abordadas no ambito do Objectivo Prioritario, IV.8. dedicado a infra-
estrutura rodoviaria mais segura. Sao elas:

— A defini¢@o de um sistema de classificagdo rodovidria que, sem prejuizo
da utilidade técnica para os agentes na construgdo, gestdo e conservacao
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da rede, melhor transmita aos utentes a ldgica da rede que a ela preside e
torne mais fécil e transparente o contetido da sinalizagdo de informacao
que a publicita;

— A adopg¢do de sistemas de referenciacdo adequados para identificagdo
dos locais de ocorréncia de acidentes e das caracteristicas mais relevantes
da infra-estrutura (geométricas e de trafego) em estradas da Rede
Rodoviaria Nacional, municipais ou outras e correspondente demarcacao
fisica por meios que possam ser utilizados in situ pelos técnicos das
administracdes rodoviarias e pelas entidades de fiscalizagdo policial;

— A realizacdo de inspeccdes sistemdticas promovidas pelas entidades
gestoras das vias, com a prévia defini¢do de indicadores de qualidade e
dos respectivos patamares aceitdveis de seguranga em infra-estruturas
rodoviarias.

I11.3. Quadro legal e sua aplicacao

Tendo em atengdo as alteracdes ao Codigo da Estrada ocorridas em 1998 e 2001,
considera-se que na generalidade, o Codigo vigente consagra, de forma
satisfatoria, normas claras e precisas, necessitando de uma prévia implementagao
de facto e em toda a plenitude antes de se proceder a alteracdes de fundo.

Relativamente ao Codigo Penal, assinala-se o aumento significativo do nimero de
crimes rodovidrios praticados nos ultimos anos. A necessidade de prevengdo e
repressao destes comportamentos, impde a adopgao de medidas adequadas.

Neste contexto, ¢ uma vez que esta prevista uma revisdo do Coédigo Penal,
considera-se imprescindivel que no dominio da criminalidade rodoviaria ocorra
um agravamento das penas previstas e, sobretudo, das medidas de seguranga
aplicaveis (cassagdo do titulo de conducao e interdicao da concessao do titulo).

Na verdade, considera-se que a curto prazo a unica forma de reduzir drasticamente
os indices de sinistralidade verificados no nosso Pais ¢ a aposta no rigor
legislativo no combate a comportamentos que muitas das vezes constituem
crimes.

No que concerne ao processamento das contra-ordenagdes € competente aplicacao
imediata das coimas e combate ao sentimento de impunidade verifica-se a
existéncia de dificuldades no funcionamento do sistema com a celeridade
desejavel.

Mais uma vez se realca que a eficacia do sistema resulta do tempo que medeia
entre a infrac¢do e a aplicacdo da sangao.

Neste contexto, ja foram dados alguns passos no sentido de conferir maior

celeridade no  processamento, nomeadamente através do Despacho n.°
24798/2002 (2. série), publicado no Diario da Republica, 11 Série, n.° 269, de 21
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de Novembro de 2002, que redefine a atribuicdo de competéncias em matéria de
decisdo sobre as sanc¢des a aplicar por infraccdo as disposigdes do Coddigo da
Estrada e ainda uma aposta na informatizagdo. Nao obstante, considera-se esta
area fundamental.

I11.3.1 Legislacao

I11.3.1.1. Cédigo Penal e Processual Penal

Ao nivel do direito penal e processual penal propde-se o seguinte:

a) Medidas de coaccio

Sempre que se esteja perante um crime rodovidrio e a audiéncia ndo tiver lugar
em acto seguido a detencdo, ou seja adiada - logo apods a constituicdo como
arguido — o juiz deve poder impor ao arguido a suspensao do titulo de condugao
(actualmente apenas ¢ possivel se o crime imputado for punivel com pena de
prisao de méximo superior a dois anos).

Caso o juiz entenda ndo aplicar ao arguido a medida de suspensdo do titulo de
condugdo deverd, no despacho, indicar os motivos.

b) Penas

Agravamento das penas a aplicar aos crimes de desobediéncia, injiria, ameaca,
ofensa a integridade fisica, dano e homicidio quando praticados em ambiente
rodoviario (com utilizacao de veiculo ou na sequéncia da utilizagao deste).

Sem prejuizo da necessaria coeréncia legislativa, dever-se-a4 ponderar o aumento

das penas, a diversificagao dos tipos e/ou da ilicitude relativas aos crimes de:

- condugao perigosa de veiculo rodoviario;

- conducdo de veiculo em estado de embriaguez ou sob a influéncia de
estupefacientes ou substancias psicotropicas.

Devera, ainda, ser ponderada a possibilidade de o arguido ser punido
cumulativamente com pena de prisao e com pena de multa ndo inferior a x dias
(actualmente € punido com pena de prisdo ou com pena de multa até x dias).

¢) Medidas de seguranca

A medida de seguranca de cassa¢do do titulo de condugdo de veiculo motorizado
encontra-se prevista no artigo 101.° do Coédigo Penal, consiste no cancelamento
do titulo de conduc¢do de que o agente seja titular e na proibi¢do de obtencdo de
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novo titulo, de qualquer categoria ou de categoria determinada, por um
determinado periodo’.

Sempre que o arguido cometa um crime rodovidrio, depois de ter sido
condenado por sentenga transitada em julgado por outro crime rodoviario - a fim
de prevenir a perigosidade do agente - devera ser aplicada a cassagao do titulo de
conducdo e a interdi¢do da sua concessdo (neste caso o prazo minimo devera ser
de 3 anos).

A repeti¢do’ da pratica do crime rodoviario demonstra, de forma inequivoca, a
inaptidao do condutor para a condugdo de veiculo motorizado. Inaptidao que nao
¢ simplesmente a incapacidade técnica para a conducdo, mas sobretudo a
inidoneidade moral do condutor para se comportar de acordo com os deveres
que lhe incumbem (neste sentido cfr. Prof. Germano Marques da Silva, “Crimes
Rodoviarios / Pena Acessoria e Medidas de Seguranga”, UCP, 1996, 1.* edicao,

pag. 34).

Perante um crime rodoviario, o arguido devera ser submetido a exame
psicolégico, e em fungdo do resultado, o tribunal decretara, ou ndo, a cassagao
do titulo de condugao.

I11.3.1.2. Cddigo da Estrada e Legislacio Complementar

Inspeccoes técnicas na estrada

Est4d concluido para aprovacdo o projecto de diploma que transpde a Directiva
2000/30/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 6 de Junho de 2000, que
visa estabelecer ¢ harmonizar um sistema de inspecgdes técnicas na estrada para
veiculos pesados e seus reboques, com vista ao refor¢o das medidas constantes de
outros instrumentos comunitdrios em vigor sobre a seguranca rodovidria,
concorréncia equitativa e protec¢do ambiental.

Esta directiva destina-se a garantir que os veiculos pesados se encontrem
permanentemente em conformidade com a regulamentagdo técnica.

Transporte colectivo de criancas

Estd concluido para aprovagdo o projecto de decreto-lei relativo ao transporte

colectivo de criancas. No projecto de decreto-lei ¢ instituido um regime de
licenciamento da actividade aplicavel a realizagdo do transporte de criangas em

"Entre 1 ¢ 5 anos, mas que pode ser prorrogado (cfr. n.° 2 do artigo 100.° ex vi do n.° 5 do artigo 101.°).

% Deve considerar-se a repeti¢do e ndo a reincidéncia, uma vez que, é pressuposto da reincidéncia
“cometer um crime doloso que deva ser punido com prisdo efectiva superior a 6 meses, depois de ter sido
condenado por sentenga transitada em julgado em pena de prisdo efectiva superior a 6 meses por outro
crime doloso” (artigo 75.° do Codigo Penal) e ser do conhecimento geral que a condugéo de veiculo em
estado de embriaguez raramente ¢ punido com pena de prisdo efectiva.
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veiculos automoveis e sdo adoptadas medidas especiais tendentes a garantir a
seguranga das criancas transportadas, designadamente tornando obrigatéria a
colocacao de dispositivos de retencdo adequados para as criancas de idade inferior
a doze anos, bem como cinto de seguranca em todos os lugares do veiculo.
Suprime-se, ainda, a possibilidade de ocupagdo de um assento por mais de uma
crianca e de formulacdo de regras cautelares no ambito da circulagdo e locais de
paragem destes veiculos.

Velocidade

Embora ndo se justifique uma revisao dos limites de velocidade, considera-se que
¢ necessario prevenir o excesso de velocidade e/ou a velocidade excessiva,
sobretudo dentro das localidades, pois esta associado a um significativo nimero de
acidentes graves envolvendo sobretudo pedes.

Assim, para além da implementagdo de um sistema automadtico integrado de
detecgdo, controlo e processamento de excessos de velocidade, propde-se:

- Qualificar como contra-ordenagdo grave:

» O excesso de velocidade verificado dentro das localidades superior a 20 km/h
sobre os limites legalmente impostos, quando praticado pelo condutor de
motociclo ou de automovel ligeiro, ou superior a 10 km/h, quando praticado por
condutor de outro veiculo a motor;

- Qualificar como contra-ordenagdo muito grave:

» O excesso de velocidade verificado dentro das localidades superior a 40 km/h
sobre os limites legalmente impostos, quando praticado pelo condutor de
motociclo ou de automovel ligeiro, ou superior a 20 km/h, quando praticado por
condutor de outro veiculo a motor;

No que se refere a reincidéncia a coima aplicavel deixa de poder ser pelo valor
minimo.

Telemodvel

A utilizagdo do telemével deverd ser considerada como contra-ordenagdo grave,

sempre que obrigue o seu manuseamento, por implicar uma limitacao fisica no
controlo do veiculo e um desvio da aten¢do do trafego rodoviario e dos pedes.

Sistemas de retencio

As criancas tém necessidade de uma proteccdo especial no automovel. A
utilizacdo sistematica e correcta de sistemas de reten¢do apresenta um elevado
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potencial na diminui¢do da mortalidade ¢ morbilidade nas criangas e jovens,
resultantes de acidentes rodoviarios. Assim, deverd ser implementada a
obrigatoriedade do uso de sistema de retengdo adequado e devidamente instalado
para transporte de criangas até aos 12 anos ou até a crianga atingir 150cm,
consoante o facto que ocorrer primeiro, independentemente do lugar em que a
crianga € transportada.

Colete de alta visibilidade

Atendendo ao nimero de acidentes envolvendo condutores que ao circularem a pé
apos terem tido de abandonar o veiculo na estrada e ao efectuarem pequenas
reparacdes, nomeadamente mudanga de pneus, sdo vitimas de atropelamento em
consequéncia de ndo terem sido vistos pelos outros condutores, mostra-se
adequado que todos os veiculos a motor que devam estar equipados com o sinal de
pré sinalizacdo de perigo, estejam também equipados com um colete de alta
visibilidade, cujo uso serd obrigatdrio nas mesmas situagdes em que o ¢ esse sinal
de pré-sinalizagao de perigo.

Painéis retroreflectores

Apesar de existirem normas que especificam as caracteristicas dos painéis
retroreflectores a colocar nos veiculos pesados (n.°s 14.° a 20.° da Portaria n.°
851/94, de 22 de Setembro), ndo se encontram previstas sangdes pelo seu
incumprimento.

Assim, ha que estabelecer as sangdes pelo incumprimento das exigéncias
constantes naquele normativo.

Velocipedes

Consagracao da obrigatoriedade de cada velocipede estar equipado com material
retroreflector devidamente homologado, com sangdes previstas para o utilizador e
igualmente para quem fabrica e vende veiculos nao equipados.

Apreensio do livrete do veiculo

Sempre que o veiculo seja detectado a circular com determinadas infracgoes a lei
(ex. chapas de matricula em condi¢des deficientes, luz avariada, etc.), devera ser
apreendido o livrete e emitida guia, com validade por periodo estritamente
necessario para a reparagao.

A coima a aplicar serd diferenciada consoante o infractor corrija ou ndo a
deficiéncia.
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Documento inico automovel

Implementacdo do documento Unico automdvel — que vem substituir os actuais
Livrete e Titulo de Registo de Propriedade.

Registo de propriedade

Assegurar, de imediato, o acesso informatico por parte das For¢as de Seguranga e
da Direc¢do Geral de Viagdo, aos dados indispensaveis ao levantamento dos autos
de noticia por contra-ordenacdo, constantes das bases de dados da Direc¢ao-Geral
dos Registos e Notariado, designadamente ao ntimero de bilhete de identidade, ao
numero de identificacao fiscal ¢ ainda aos dados relativos ao locatario, dados esses
recolhidos pelas conservatdrias e que nao sao disponibilizados no actual médulo
de consulta.

Registo de propriedade de ciclomotores e dos motociclos até 50 cm3

Actualmente ndo existe uma base de dados de ambito nacional, do registo de
matricula e propriedade dos ciclomotores € dos motociclos até 50 cm3. Existe uma
manifesta necessidade de criar essa base de dados, aproveitando os dados
existentes.

Condutores

Verifica-se manifesta necessidade em alterar o Regulamento da Habilitacao Legal
para Conduzir, adequando—o aos principios expostos em I1I.1.3.

Devera ainda existir um maior controlo dos aspectos fisicos e psicologicos dos
condutores, fundamentalmente dos intervenientes em acidentes de viagao, com o
apoio das entidades seguradoras, para além de uma estreita cooperacdo com o
Ministério da Satde. Deverdo ser definidos critérios de satide objectivos para a
revalidacao dos titulos de condugao.

Para os condutores de veiculos das categorias A e B devera ser reintroduzida a
antecipacao da idade em que deverdo revalidar o titulo (actualmente o termo de
validade do titulo de condug¢@o ocorre nas datas em que os seus titulares perfazem
65 anos).

Veiculos - Regime juridico da actividade de inspeccio técnica de veiculos
Impde-se a classificagdo das contra-ordenagdes, previstas no Decreto-Lei n.°
550/99, de 15 de Dezembro, em leves, graves e muito graves, de modo a promover

a indispensavel equidade na aplicacdo das sangdes.

Por outro lado, importa alargar as inspecgdes técnicas obrigatorias aos motociclos
€ maquinas com matricula.
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I11.3.1.3. Regulamentacio social

Elaboracdo de nova e mais exaustiva regulamentagcdo do controlo dos tempos de
conducdo e repouso e implementacao dos tacografos electronicos.

Salienta-se ainda a necessidade de salvaguardar a inviolabilidade dos tacografos.

I11.3.1.4. Infra-estruturas rodoviarias

Importa definir as situagdes em que se torna obrigatoria:
- arealizacdo de auditorias de seguranca;

- as inspeccdes de conservacdo corrente de seguranca as infra-estruturas
rodoviarias;

- a obrigatoriedade de cumprimento dos manuais técnicos e de
procedimentos.

Importa igualmente estipular a obrigatoriedade de cumprimento das normas
técnicas para a concepcao e tragado de vias em areas urbanas.

I11.3.1.5. Direito de regresso das seguradoras

A conducdo sob influéncia de alcool ou de substancias legalmente consideradas como
estupefacientes ou psicotropicas corresponde a um agravamento do risco.

Assim, considera-se que nao deve ter a seguradora, como sucede actualmente (vide
Acordao do STJ — Jurisprudéncia n.® 6/2002, publicado no Didrio da Republica n.° 164,
I Série — A, de 18 de Julho de 2002), o 6nus de demonstrar o nexo de causalidade entre
a conducao sob influéncia de alcool e a produgdo do dano.

Propde-se, pois, que seja ponderada uma eventual alteragdo ao artigo 19.° do Decreto-
Lein.® 522/85, de 31 de Dezembro.

I11.3.2. Fiscalizacao
I11.3.2.1. Transito

A adequada fiscalizagdo do transito ¢ um dos instrumentos de combate a
sinistralidade rodoviaria susceptivel de produzir resultados a curto prazo.
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As vias onde a vigilancia deve ser refor¢ada devem ser seleccionadas em fun¢do
do niimero e gravidade dos acidentes que nelas tenham ocorrido, devendo ser dada
prioridade as vias, ou trechos delas, que evidenciem zonas de acumulacdo de
acidentes.

Considera-se, também, importante reforcar o patrulhamento nos horarios, dias e
meses de maior sinistralidade, em particular no que se refere ao excesso de
velocidade e a condugdo sob a influéncia do alcool.

Salienta-se que o sistema automatico integrado de detecgdo, controlo e
processamento de excessos de velocidade vird trazer grandes vantagens a ac¢do de
fiscalizagdo, pelo que se considera positiva a sua implementacao.

Os muitos acidentes com vitimas ocorridos dentro das localidades obriga a uma
intensificagdo da fiscalizacdo das velocidades praticadas.

Importa, também, fiscalizar com maior rigor e selectivamente as seguintes
manobras que estdo associadas a um significativo nimero de acidentes com
vitimas:

» Ultrapassagem;

» Mudanga de direcgdo para a esquerda;
» Desvio brusco e saida da fila de transito;
» Cedéncia de passagem,;

Igualmente positiva € a fiscalizagdo dos equipamentos de seguranga —
designadamente a utilizacao de cintos (também a retaguarda), sistemas de retengao
para criangas e capacetes.

I11.3.2.2. Centros de Inspec¢io Técnica a Veiculos

Garantir a fiscaliza¢dao aos Centros de Inspeccao Técnica a Veiculos (CITV) alcangando
um racio minimo de 3 visitas/ano a cada um dos centros existentes no pais.

A fiscalizagdo deve incidir sobre os seguintes aspectos:

Qualidade das acgdes de inspecgdo técnica
Afericdo metrologica dos equipamentos
Componente administrativa e informatica

Deve ainda ser implementada a pratica de inspecg¢des aleatorias e extraordinarias, com
particular incidéncia nos veiculos de maior risco, como sejam os pesados de passageiros
e de mercadorias.

O incremento de fiscalizagdo a CITV’s visa garantir um aumento significativo da
seguran¢a mecanica dos veiculos em circulagao.
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I11.3.2.3. Escolas de conduc¢ao

Garantir a fiscalizacdo a Escolas de Condugdo, alcangando um racio minimo de 1
visita/ano as escolas.

A fiscalizagao deve incidir sobre os seguintes aspectos:
e Componente pedagdgica
e Cumprimento dos curriculos de formag¢ao de acordo com a lei
e Componente administrativa e informatica
e Qualidade dos equipamentos envolvidos no ensino da condugao, particularmente
os veiculos

O incremento da fiscalizagao a Escolas de Condug¢ao visa melhorar a formagao teorica,
técnica e comportamental dos candidatos a condutores, tidos como componente
fundamental na seguranga rodoviaria.

111.3.2.4. Centros de exame

Garantir a fiscalizacdo a Centros de Exame, alcancando um racio minimo de 12
visitas/ano aos centros privados e publicos existentes.

A fiscalizagdo deve incidir sobre os seguintes aspectos:

e Cumprimento dos critérios de avaliacdo de candidatos, de acordo com as normas
e Componente administrativa e informatica

O incremento da fiscalizagdo a Centros de Exame visa promover a aferi¢ao efectiva das
competéncias formais e técnicas dos candidatos a condutor.

I11.3.3. Tramitacido das contra-ordenac¢des rodoviarias

Ao nivel da fiscalizacdo, ¢ manifesto o esfor¢o das entidades fiscalizadoras na
detec¢ao das infrac¢des rodoviarias, reflectido no aumento do nimero de autos de
contra-ordenagdo levantados [registados no Sistema Informatico de Gestdo de
Autos - SIGA)], de 1043627 em 2001 para 1236415 em 2002, o que traduz um
aumento de 18,5%.

Porém, verifica-se que existe ainda uma consideravel morosidade na tramitagdo
dos processos, o que podera resultar numa punig¢do tardia ou até, em ultimo caso,
na sua prescrigao.

Assim, urge efectuar ajustamentos ao nivel da organiza¢do e do funcionamento

dos servigos, modernizando-os e melhorando a sua capacidade de resposta.

Neste sentido, propde-se que de imediato:
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Seja adaptada a lei orgdnica da DGV a esta realidade, até Julho de 2003;

Se proceda a compatibilizacdo e articulagdo dos sistemas informaticos, ndo so os
da DGV como também os das outras entidades intervenientes no processo
designadamente os das entidades fiscalizadoras, até¢ 31 de Dezembro de 2004.
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IV. - Objectivos prioritarios

Tendo-se procedido a identificagdo das medidas, cuja implementacdo ¢ considerada
indispensavel para obter a reducdo da sinistralidade ¢ de salientar como objectivos
prioritarios no Plano Nacional de Prevencao Rodoviaria, os seguintes:

1 — Velocidades praticadas mais seguras

2 — Maior seguranga para os pedes

3 — Maior seguranga para os utentes de veiculos de 2 rodas

4 — Combate a conducdo sob a influéncia do alcool e de drogas

5 — Combate a fadiga na conducao

6 - Mais e melhor utilizacdo de equipamentos e dispositivos de seguranca
7 — Menor sinistralidade envolvendo pesados

8 — Infra-estruturas rodoviarias mais seguras

9 — Melhor socorro as vitimas de acidente

29



IV. 1 - Velocidades praticadas mais seguras

IV.1.1 Justificacio

A velocidade ¢ uma grandeza fisica cuja consideragdo ¢ determinante em varias fases
do ciclo de vida de qualquer infra-estrutura rodoviaria. Para a cabal satisfacdo das
fungdes que se atribuem a estas infra-estruturas, ¢ condicao indispensavel a adequada
compatibilizagdo do requisito bdsico da mobilidade com outros ndo menos
importantes, designadamente o da seguranca, numa perspectiva cuja relevancia ¢é
cada vez mais acentuada, de qualidade do servigo prestado ao utente e a sociedade
em geral.

Evidéncias nomeadamente decorrentes de estudos cientificos ¢ técnicos, alicergam
uma opinido generalizada quanto a influéncia, na ocorréncia de acidentes de viacao,
da pratica de velocidades inadequadas as condi¢des presentes em cada local e
momento, bem como quanto ao grande incremento da gravidade das consequéncias
dos acidentes com o aumento da velocidade a que as colisdes se verificam (p. ex.
entre um impacte a 80 km/h e outro a 30 km/h a probabilidade de haver vitimas
mortais ¢ cerca de 20 vezes superior no primeiro caso). Também estd comprovado
que, quanto maior ¢ a dispersao de velocidades entre veiculos circulando numa
mesma corrente de trafego, maior ¢ o risco de acidentes. Embora de dificil
determinagdo e quantificagdo, atendendo a complexidade do fenomeno e a
diversidade de situagdes possiveis, existem estudos que indicam que, mantendo
inalterados outros factores influentes, reducdes de 1 km/h nas velocidades médias
praticadas podem conduzir a diminui¢des da ordem dos 3% na frequéncia de
acidentes e dos 5% no nlimero de mortos e feridos graves.

Em Portugal verifica-se que, os parametros estatisticos das velocidades praticadas
nas diferentes classes de estradas por veiculos ligeiros e pesados, apresentam valores
excessivos face aos limites legais fixados, quer em termos absolutos quer
comparativamente com outros paises, nomeadamente da UE. Particularmente grave ¢é
a situacao detectada em estradas com atravessamento de localidades.

IV.1.2 Objectivos

Visa-se contribuir para os objectivos gerais de redu¢do do numero e gravidade dos
acidentes nas estradas portuguesas, através da criagdo ou reforco de condigdes, de
diversa natureza, que propiciem e induzam a pratica generalizada de velocidades
mais seguras do que as que se verificam actualmente.

Pretende-se obter alteragdes significativas até 2010, dos valores actuais de
indicadores seleccionados de velocidade, por classe de estradas e tipo de veiculos
(redugoes de velocidades médias da ordem dos Skm/h deverdo ir até aos 15km/h no
atravessamento de localidades; redu¢des das diferengas entre os percentis 85 € os
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limites maximos legais para valores iguais ou menores que 10 km/h; e redugdes de
20 a 50% dos desvios padroes das velocidades, consoante as classes de estradas), que
traduzam a pratica de velocidades cada vez mais adequadas face, entre outros, aos
limites legais gerais e locais devidamente estabelecidos.

Até 2005, devera ser dada particular atencdo aos casos de atravessamento de
localidades por estradas interurbanas, onde sejam necessarias importantes redugoes
nos referidos indicadores de velocidade, bem como ao caso das estradas (como as
auto-estradas) em que importa reduzir os elevados valores de dispersao de
velocidades registados permanentemente.

IV.1.3 Caracterizacao da situacio actual

1.

Em relacdo a caracterizagdo da velocidade praticada nas estradas portuguesas,
dispde-se dos resultados de estudo do LNEC, do qual se salientam as seguintes
conclusodes:

Na generalidade das classes de estradas sdo muito elevadas as percentagens
de veiculos (ligeiros ou pesados) circulando a velocidades superiores ao
limite legal. No caso dos veiculos ligeiros, por exemplo, essas percentagens
sdo de 65%, 59%, 72% e 54%, para estradas com limite legal de 50 km/h
(vias urbanas), 90 km/h , 100 km/h e 120 km/h, respectivamente. As
velocidades médias sdo, na maior parte dessas estradas, ja superiores aos
referidos limites.

Genericamente, sao muito elevadas as percentagens de veiculos (ligeiros ou
pesados) circulando a velocidades iguais ou superiores em 30 km/h a
velocidade maxima legal (contra-ordenacao grave). Nos ligeiros, essas
percentagens sdao de 8,4%, 16%, 23%, 18% para os mesmos limites
maximos acima referidos.

Afigura-se particularmente grave, do ponto de vista da seguranca rodoviaria,
a verificacdo de que o incumprimento dos limites de velocidade ¢ maior na
classe das estradas com uma faixa de rodagem e atravessamento de
localidade, onde a ocupacdo e a actividade marginal a estrada sdo
importantes, justificando o limite de 50 km/h. Com efeito, nessas estradas, a
percentagem, quer de ligeiros quer de pesados, acima daquele limite ¢
superior a 80%, situando-se em 20% os que circulam a mais de 30 km/h
acima do limite.

Também nas vias urbanas distribuidoras € de acesso local o acatamento do

limite méximo de velocidade de 50 km/h ¢é desrespeitado por uma
percentagem excessivamente elevada de condutores.

As dispersdes de velocidade em relacdo as velocidades médias (traduzidas
nomeadamente pelos desvios-padrao das distribuigdes das velocidades
praticadas em cada classe de estradas) sdo também, de um modo geral, muito
elevadas, constituindo um factor de acréscimo de risco.
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2. Quanto ao quadro legal vigente nesta matéria, o Codigo da Estrada estabelece
um conjunto de principios em termos de velocidades permitidas incluindo, por
exemplo, os limites gerais maximos de velocidades instantineas, em func¢do do
tipo de via e de veiculo, bem como o limite minimo de velocidade de circulagdo
em auto-estrada (40 km/h). Permite também que, através de sinalizagdo
adequada, sejam estabelecidos limites locais maximos de velocidade quer
inferiores aos citados limites gerais quer superiores. Qualifica o “excesso de
velocidade” (velocidade acima do limite maximo geral ou local) como contra-
ordenacgdo e estabelece as coimas devidas em funcdo da gravidade da infrac¢ao
(leve, grave ou muito grave, que, no caso de motociclos e veiculos ligeiros,
correspondem, respectivamente, a excessos inferiores a 30 km/h, entre 30 km/h e
60 km/h, e superiores a 60 km/h).

3. No tocante as infrac¢des ao Codigo da Estrada mais frequentes, detectadas em
2001 em Portugal Continental, o “excesso de velocidade” aparece em primeiro
lugar nas infrac¢des graves e em segundo lugar nas infrac¢des muito graves e
nas leves. Em meio urbano, conforme dados da PSP para a cidade de Lisboa, o
“excesso de velocidade” constitui uma das infraccdes mais praticadas, com
cerca de dez mil casos detectados em 2001.

4. As accgoes de controle de velocidade (detecgdao de incumprimento dos respectivos
limites legais) por parte da BT/GNR sdo efectuadas, em principio, em locais das
redes de estradas identificados como sendo perigosos em termos de risco de
acidentes (p. ex. zonas de acumulacdo de acidentes) e que apresentem condigdes
para operacdo segura dos aparelhos de controlo, nomeadamente: no
atravessamento de localidades (31%); em estradas com acesso ndo condicionado
fora de localidades (27%); e em auto-estradas (25%). Em 2001, 89% dos
condutores detectados em infrac¢do foram interceptados e notificados da contra-
ordenac¢ao no local.

5. Nas acgoes de fiscalizagdo os meios utilizados sdo: o radar associado a maquina
fotografica (cinemometro-radar), normalmente estatico, mas com possibilidade
de actuacdo movel; o sistema com recurso a video (cinemdémetro de espago e
tempo), sempre movel; e o disco com diagrama de tacdgrafo, nos veiculos onde
a respectiva instalagdo ¢ obrigatoria. Verifica-se, pois, que as entidades
fiscalizadoras nao dispdem de qualquer sistema automatico para detecgdo,
controlo e processamento integrado, dos excessos de velocidades praticados, o
qual permitiria, por exemplo, disponibilizar recursos humanos para outras ac¢des
dissuasoras ja que, com os meios actuais, sdo obrigados a morosos

procedimentos conducentes a notificacdo dos infractores.

6. Neste ambito e no que diz respeito a disposi¢des relativas aos veiculos, assinala-
se a obrigatoriedade de instalacdo de “limitadores de velocidade™ para pesados,
quer de mercadorias (peso bruto superior a 12 t) quer de passageiros (peso bruto
superior a 10 t), com data de matricula, a partir de 1 de Janeiro de 1998, sendo os
limites de 85 km/h (90 km/h no caso de limitadores de alta precisdo) para os
primeiros ¢ de 100 km/h para os segundos. Sdo isentos os veiculos de varias
entidades devidamente identificadas, bem como veiculos que ndo atinjam, por
construgdo, aquelas velocidades.
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7.

Em matéria de gestdo das velocidades com recurso a meios telematicos, cujos
beneficios em relagdo aos custos sdo evidenciados no caso de vias de grande
trafego, como auto-estradas, com especial incidéncia nos acessos a Aareas
metropolitanas, verifica-se que esta pratica ainda ndo se concretizou no nosso
Pais. Com efeito, embora na Area Metropolitana de Lisboa (AML) esteja
instalado um sistema telematico (CIRPOR) com painéis de mensagens variaveis
(PMV) estes ndo estdo preparados para apresentarem pictogramas, impedindo o
seu uso para sinalizagdo local variavel de limitagdo de velocidade. Para a Area
Metropolitana do Porto (AMP) estd prevista a instalagdo de PMV, no préximo
ano. O IEP pretende a médio prazo melhorar o sistema existente e expandi-lo a
outras estradas da rede rodovidria nacional, prevendo nomeadamente a
possibilidade de apresentagdo de pictogramas nos PMV. Quanto as redes
concessionadas, estd também previsto que disponham de PMV. Neste ambito,
importa que o Regulamento de Sinalizagdo de Transito (RST) contemple
devidamente os aspectos relevantes relacionados com a instalagdo dos PMV e
com a sua utilizacdo na gestdo das velocidades.

A gestao de velocidades em meio urbano insere-se em regra, na gestdo do
trafego, habitualmente com recurso a sinaliza¢do luminosa (semaforos). Ao nivel
das redes viarias urbanas nao existe no nosso Pais uma pratica generalizada de
aplicagdo de medidas, designadas de “acalmia do trafego”, sendo que as
intervengdes deste tipo tém tido um caracter pontual, pouco sistematizado e
uniformizado ¢ insuficientemente fundamentado tecnicamente (auséncia de
elementos normativos e de manuais de boa pratica ao nivel nacional). A
legislagdo em vigor preve, contudo, que as administragcdes locais possam ter
apoio financeiro para intervencdes dirigidas a reducao de velocidade e acalmia
do trafego.

IV.1.4 Medidas propostas

Para a prossecu¢@o dos objectivos tragados considera-se necessaria a adop¢ao de
um conjunto alargado, mas integrado, de medidas direccionadas para a pratica de
velocidades mais seguras nas estradas portuguesas. Estas medidas podem ser
agrupadas de acordo com os seguintes dominios de actuagao:

a) Enquadramento legal e fiscalizacao do respectivo cumprimento.

b) Educacdo, promogao, informacao e sensibilizagao.

¢) Actuagdo sobre o ambiente rodovidrio (infra-estrutura e gestao do trafego).
d) Regulamentagao referente a veiculos.

Apresentacio das medidas propostas.

a) Enquadramento legal e fiscalizacio do respectivo cumprimento

a.1) Revisdo de limites de velocidade
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Em relacdo aos limites gerais do Codigo da Estrada, considera-se que nao se justificam
alteracdes imediatas. Pelo contrario, relativamente a limites locais de velocidade impde-
se proceder ao levantamento da situacdo existente e a definicdo de critérios para
aplicacdo dos limites locais de velocidade apropriados as situagdes em toda a rede viaria
- estradas interurbanas, atravessamentos de localidades e interior das areas urbanas
consolidadas.

a.2) Incremento da eficdcia e da eficiéncia da fiscalizacdo

Para além do refor¢o de meios que permitam maior eficiéncia das ac¢des convencionais
de controlo de velocidades, torna-se indispensavel, para atingir o objectivo de reduzir
eficazmente as velocidades praticadas e, consequentemente o numero ¢ gravidade dos
acidentes, dotar as entidades fiscalizadoras de um sistema automatico integrado de
detecgdo, controlo e processamento de excessos de velocidade.

b) Educacio, formacio, informacao e sensibilizacio

b.1) Educacdo e formagdo do condutor

Salienta-se que, quer na educacdo rodoviaria escolar e extra-escolar, quer na formagao
especifica do condutor, a transmissdo de conhecimentos deve ser direccionada para a
compreensdo do fendmeno e das consequéncias da pratica de velocidades inadequadas,
e ndo visar apenas a simples informagao sobre regras e limites legais estabelecidos. Para
tal, devem ser produzidos os elementos didacticos adequados, com a motivacdo que
induza a condugao segura como pratica socialmente gratificante.

b.2) Informacao e sensibilizacdo dos utentes da estrada
Considera-se importante desenvolver acc¢des de sensibilizagdo nesta matéria,
designadamente através de uma campanha “Praticar velocidades mais seguras”, onde se
evidenciem, de forma pedagdgica e realista, as consequéncias negativas da pratica de

velocidades inadequadas.

¢) Actuacio sobre o ambiente rodoviario

c.1) Actuacdo em vias situadas fora de zonas urbanas

Esta medida incide em particular, na detec¢do e correccdo de zonas localizadas de
variagoes perigosas das velocidades praticadas, a partir, entre outros, da analise dos
perfis velocimétricos das estradas. Sera realizada quer ao nivel do projecto (no ambito,
por exemplo, de auditorias de seguranga) quer em estradas existentes (no ambito, das
medidas tendentes a determinar os limites locais de velocidade mais adequados). Devera
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ser dada também particular atencdo a questdo da gestdo das velocidades no contexto da
melhoria da seguranga em zonas de obras rodoviarias.

¢.2) Actuagdo em vias situadas em zonas urbanas

Esta medida contempla prioritariamente a melhoria da seguranca nos seguintes casos:
atravessamento de localidades por vias interurbanas; zonas de transi¢ao de via rural para
urbana, como entradas de localidades; vias locais, em especial em areas residenciais,
em que devera ser contemplada a aplicacdo criteriosa de “medidas de acalmia de
trafego”. Em qualquer destes casos, as intervengdes fisicas na infra-estrutura e na sua
envolvente deverao estar interligadas com outras relativas a adequada gestao do trafego.
Igualmente se preconiza uma adequada gestdo das velocidades em zonas de obras.

¢.3) Gestdo das velocidades com meios telemadaticos

Pretende-se com esta medida o aproveitamento das potencialidades das novas
tecnologias, em especial da telematica rodoviaria em prol da seguranga, sobretudo em
vias de trafego intenso através, nomeadamente, da possibilidade da variagdao local de
limites de velocidade em funcdo das condigdes existentes detectadas em tempo real,
como sejam, incidentes de varia ordem na faixa de rodagem, condigdes meteorologicas
adversas, etc. Propde-se para o efeito, uma acgdo especifica bem como uma andlise
deste material quanto a legislagdo actual que a enquadra, tendo em vista a introdugao
dos ajustamentos que se afigurem necessarios.

d) Regulamentacio referente a veiculos

d.1) Controle da velocidade nos veiculos

Trata-se de uma medida que visa o melhor conhecimento e o acompanhamento da
evolucdo da situacdo, quanto aos avangos tecnoldgicos nesta matéria (limitadores de
velocidade, tacografos, etc.) e a respectiva regulamentacdo, mormente no que se refere a
directivas emanadas pela UE e sua eventual transposi¢cdo para o caso de Portugal.

Acompanhamento e avaliacio dos resultados da aplicacio das medidas
propostas

Consideram-se trés niveis de actuagcdo: um nivel mais geral incidindo sobre os
resultados em termos de redugdo da sinistralidade; um nivel intermédio que diz respeito
aos resultados que vao sendo obtidos relativamente a pratica de velocidades mais
seguras (traduzidos nos valores dos indicadores seleccionados); e um ultimo nivel,
definido no programa de cada Accdo a desenvolver e que deverd incidir sobre o controle
da sua execugao.
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IV.2. — Maior seguranca para os peoes

IV.2.1. Justificacio

Em Portugal, 13,6% das vitimas decorrentes de acidentes de viagdo e 20,2% do total de
vitimas mortais sdo pedes.

Enquanto pedes, as criangas até aos 14 anos representam apenas 6,4% das vitimas
mortais mas constituem 16,9% dos feridos graves, ficando frequentemente com
capacidades reduzidas para toda a vida.

Tendo em conta que a sinistralidade de pedes resulta do comportamento dos proprios,
do comportamento dos condutores e das condigdes proporcionadas pelas infra estruturas
e pela gestdo do trafego, importa pér em pratica uma estratégia que incida de forma
coordenada sobre todos estes factores.

IV.2.2. — Objectivos

Reduzir pelo menos em 60% o nimero de pedes mortos em 2010 relativamente a média
do triénio 1998 a 2000, ou seja, reduzir o numero de pedes mortos para o maximo de
150 em 2010.

IV.2.3 — Caracterizac¢ao da situacio actual

No ultimo triénio (1999 — 2001) verificou-se que 92% das vitimas (mortos e feridos) e
66% dos mortos resultaram de acidentes dentro de localidades.

Constatou-se igualmente que, nas localidades com fiscalizagdo a cargo da PSP
(normalmente localidades com 20.000 habitantes ou mais), ocorreram acidentes de que
resultaram cerca de 58% de pedes vitimas (56% em arruamentos e 2% em estradas de
passagem) e 27% de pedes mortos, (24% em arruamentos ¢ 3% em estradas de
passagem), € que nas localidades a cargo da GNR (normalmente localidades mais
pequenas), dos acidentes resultaram cerca de 36% de pedes vitimas (25% em
arruamentos ¢ 11% em estradas de passagem), e de 39% de pedes mortos (15% em
arruamentos ¢ 24% em estradas de passagem).

Estes dados confirmam claramente a associacdo da gravidade dos atropelamentos as
velocidades praticadas e apontam claramente para a prioridade a conferir ao controlo de
velocidade nos locais frequentados por pedes, nomeadamente nas estradas de
atravessamento de localidades.

Na mesma linha de raciocinio, ndo admira a constatacdo de que nos acidentes

verificados fora das localidades, as vitimas e os mortos deles resultantes representem
face aos respectivos totais 9% e 34% .
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O numero de pedes vitimas, com especial incidéncia nos pedes mortos em acidentes
verificados durante a noite é excessivo face ao volume de transito de pedes nesse
periodo, com uma situacdo particularmente grave nos acidentes verificados fora das
localidades.

Tal facto aponta claramente para outra prioridade estratégica na luta contra a
sinistralidade dos pedes — torna-los mais visiveis - e induzir atitudes defensivas para
uma circulagdo pedonal segura.

Apesar da legislagdo existente se mostrar adequada, parece existir em grande parte dos
condutores algum desconhecimento do legislado (sobretudo na obriga¢do de cedéncia
de passagem aos pedes ao mudarem de direccdo, mesmo nao existindo passagem
assinalada para travessia desses utentes), além de uma grande falta de intervencao das
entidades fiscalizadoras nos conflitos pedo/condutor, quer se trate da falta de cedéncia
de passagem por parte dos condutores, quer da ma utilizagdo dos locais de
atravessamento por parte dos pedes.

Nota-se igualmente a auséncia de um cdédigo de entendimento entre os pedes que
pretendem atravessar uma via e os condutores que nela circulam, que deve ser
fomentado em todo o processo de escolariza¢do, visando o utente como pedo e,
posteriormente nas escolas de conducao, os candidatos a condutores.

Finalmente, constata-se que na maioria dos casos, ndao existem politicas estabelecidas no
que respeita a gestdo de circulagdo pedonal integrada no sistema de circulagdo, criando
circuitos adequados e seguros.

Por outro lado, muito frequentemente, a falta de critério ndo s6 na escolha dos locais
para implantacdo das passadeiras, mas também a falta de qualidade na pintura, na
sinalizagdo, no arranjo das d4reas adjacentes, nos estabelecimento dos ciclos da
sinalizagdo semaforica bem como na auséncia de refugios de seguranga, tornam este
equipamento pouco seguro € pouco comodo e consequentemente, muitas vezes,
desprezado pelos pedes.

IV.2.4. — Medidas a executar
- Medidas de natureza geral
= Aprofundar o conhecimento das caracteristicas dos acidentes com pedes,
seja através das estatisticas dos acidentes de viagdo, seja através de

estudos multidisciplinares.

= Aprofundar o conhecimento do comportamento dos pedes e das suas
necessidades de deslocagao.

* Sensibilizar as autarquias para a valorizacdo do trafego pedonal
promovendo a sua seguranca, conforto e liberdade.

- Medidas relativas ao utente
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- Pedes

. Promover o estabelecimento e uso de um codigo de
entendimento entre os pedes e condutores para o
atravessamento da faixa de rodagem.

= Promover, com caracter prioritdrio, a utilizacdo de
equipamento retroreflector, nomeadamente na circulagdo
nocturna.

o Sensibilizar e informar os pais para as melhores técnicas de
proteccdo e de formacao dos seus filhos enquanto pedes.

. Promover um efectivo treino de circulagdo na via publica,
prioritariamente no trajecto casa/escola e noutros
frequentemente utilizados pelas criangas, com intervengao
directa dos pais e dos professores.

. Promover a informacao aos idosos sobre os seus proprios
problemas de inser¢do no transito mediante a adop¢ao de
comportamentos seguros.

- Condutores

. Promover o estabelecimento e uso de um codigo de
entendimento entre os pedes e condutores para o
atravessamento da faixa de rodagem.

" Enfatizar na formacdo e avaliacdo dos candidatos a
condutores, a informagdo sobre a relagdo veiculo/pedo e a
sensibilizacdo para a adopg¢do dos comportamentos
adequados.

= Sensibilizar os condutores para a pratica corrente de
comportamentos particularmente defensivos nas zonas mais
frequentadas por pedes.

. Fiscalizar com rigor os comportamentos inadequados dos
condutores nos locais mais frequentados por pedes,
nomeadamente a pratica de velocidades excessivas, a
manobra de ultrapassagem junto a passadeiras de pedes ¢ a
ndo cedéncia de passagem aos pedes tanto nas passadeiras
como nas mudancas de direccdo, mesmo nao existindo
passagem assinalada para a travessia desses utentes.

Medidas relativas ao ambiente rodoviario
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- Promover a valorizacdo das normas e praticas utilizadas nas auditorias de
seguranga rodoviaria e nas inspec¢des as estradas, na vertente
relacionada com a seguranga da circulacao de pedes.

- Impulsionar uma melhor utiliza¢do da via publica na 6ptica da circulagao
pedonal, nomeadamente pela criagdo de trajectos pedonais onde se
conjugue o encurtamento das distancias com a seguranga do trafego de
peoes.

- Promover a formac¢do dos técnicos e gestores das autarquias, através de
cursos tematicos e de curta duragdo orientados para a gestdo da
seguranga do transito, em particular no que respeita a circulagdo de
pedes, com especial €nfase na criagdo de trajectos pedonais € na
utilizacdo de equipamentos de seguranca.

- Fomentar a adop¢do, em particular pelas autarquias, de zonas de
velocidade reduzida a 30 km/h, em locais habitualmente frequentados
por pedes, com particular destaque para zonas de concentragdo de
criangas, jovens ou idosos.

- Fomentar junto das entidades gestoras das vias, quer a nivel nacional
quer local, o inventario das bermas e passeios degradados, em especial
nas zonas mais frequentadas por pedes e promover a sua reparagao, de
forma a evitar a circulagdo na faixa de rodagem onde ocorre um nimero
ndo desprezivel de acidentes com gravidade.

- Optimizar as condi¢des de circulagao em termos de protec¢dao dos pedes,
em especial no interior das localidades, fomentando o desvio do transito
de passagem para o exterior ¢ promovendo a redugcdo da velocidade
através de técnicas de acalmia de trafego.

- Estabelecer normas mais adequadas de iluminagdo para os locais
frequentemente utilizados por pedes, designadamente nos pontos de
travessia mais utilizados e impulsionar a sua concretizacao.

Medidas relativas a veiculos

- Promover a obrigatoriedade da existéncia de coletes de alta visibilidade
nos veiculos, a utilizar obrigatoriamente pelos condutores em
circunstancias idénticas as de utilizagao do triangulo de pré-sinalizagao
de perigo.

- Promover a adopcao de desenho de veiculos menos agressivos de forma
a minorar os danos corporais infligidos aos pedes atropelados, apoiando
iniciativas nesse sentido, desenvolvidas no ambito da UE e,
nomeadamente, tendentes a proibir a homologagdo de veiculos munidos
de “bull bars”.
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IV.3 - Maior seguranca para os utentes dos veiculos de 2 rodas
I1V.3.1 Justificacio

Em Portugal morrem por ano cerca de 41 utentes de veiculos de 2 rodas por milhdo de
habitantes enquanto na UE apenas morrem 24 (menos de 60%). A situacdo ¢ ainda mais
gravosa no que se refere apenas aos veiculos de duas rodas a motor, com 37 mortos por
milhdo de habitantes em Portugal e apenas 18 na UE (menos de metade).

As deficiéncias da formagdo, a frequente auséncia de habilitacio legal, o
desconhecimento ou mesmo o gosto pelo risco levam a praticas de condugdo agressivas
e ndo defensivas.

Por outro lado, o facto de ser simples conduzir em permanente infrac¢do, pela
dificuldade de identificagdo dos veiculos (dimensdes muito reduzidas da chapa de
matricula, por vezes tapada com uma peca de vestuario ou dobrada), estabelece um
sentimento de impunidade que se traduz também em circulacdo arriscada, sem
condi¢des de seguranga (nomeadamente, sem a utilizagdo de capacete de proteccdo) ou
dispositivos de iluminagdo, sem seguro, etc.

IV.3.2. - Objectivos

Reduzir até ao ano de 2010, a partir da média dos anos de 1998 a 2000, o numero de
mortos em 60%, ou seja, ndo ultrapassar os 220 mortos.

Considera-se prioritario o esfor¢o de redugdo da sinistralidade dos utentes dos veiculos
de duas rodas a motor, dado serem aqueles que apresentam uma situagdo mais grave,
sem prejuizo da necessidade de aplicacdo de medidas de protec¢do dos utentes de
velocipedes, tendo em conta o previsivel aumento da sua circulagao.

I1V.3.3. - Caracterizaciao da situacio actual

Nao se conhece com rigor a dimensao do parque nacional de ciclomotores, aceitando-se
no entanto, que o nimero de veiculos ronde os 600 mil. Verifica-se ndo se registar uma
tendéncia crescente desse parque, mas sim decrescente, situagdo igualmente verificada
quanto ao numero de utilizadores. Este facto contribuiu para a redugdo de vitimas
mortais entre 1990, 811 utentes de ciclomotores, e 2001, em que apenas morreram 184.
Ao contrério, o parque de motociclos, neste momento, ja superou os 150 mil veiculos,
apresentando, nas ultimas décadas clara tendéncia para um aumento do seu uso. Isto
explica que, tendo morrido, em 1990, apenas 109 utentes de motociclos, em 2001, esse
nimero aumentou para 229, com um pico de vitimas mortais em 1995, 263 mortos.

Os condutores de velocipedes estando sujeitos a regras de circulagdo como os outros

utentes, ndo t€m, contudo, formagdo especifica. Além disso, t€ém que partilhar as vias
com os restantes veiculos de massas e velocidades diferentes, dada a inexisténcia de
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pistas adequadas, o que os deixa numa situa¢do de grande vulnerabilidade. E, pois,
imperioso garantir a sua formag¢do nos estabelecimentos de ensino.

Os condutores de ciclomotores habilitados com licenga de conducao ou licenga especial
de conducdo, e que, portanto, foram submetidos a formagdo e avaliacdo, quando
pretendem tirar o titulo de conducdo de motociclos, t€ém que assistir a0 mesmo nimero
de ligdes que os candidatos que ndo t€ém nenhuma habilitacdo legal de condugdo.
Entende-se que esta situacdo deve ser revista.

Os exames praticos de condugdo de motociclos e ciclomotores sdo realizados por
examinadores em veiculo automovel. Este facto ndo permite uma adequada avalia¢ao do
desempenho dos examinandos, ao contrario do que sucederia se os examinadores se
deslocassem também de motociclo ou ciclomotor. Serd esta a tUnica forma de
acompanharem o examinando nas mesmas condi¢des, podendo avaliar em cada
momento as suas capacidades de integracdo no transito real, objectivo primeiro que
deve nortear a avaliagdo pratica.

Os condutores habilitados ha mais de dois anos a conduzir veiculos A podem conduzir
veiculos A de poténcia superior a 25 kW e com uma relagdo peso/poténcia superior a
0,16 kW/Kg, sem necessidade de sujeicdo a qualquer avaliacdo pratica, ndo se
garantindo assim a sua capacidade para o fazer com seguranga.

E muito frequente a condugdo de motociclos e ciclomotores sem chapa de matricula ou
com chapa de matricula ilegivel. As san¢des actualmente existentes sao claramente
insuficientes para desincentivar a pratica deste tipo de infrac¢do, que torna muito dificil
e nalguns casos, mesmo impossivel qualquer tipo de fiscalizacdo, incluindo o crime da
condugdo sem habilitagdo.

1V.3.4. - Medidas

Propdem-se os seguintes tipos de medidas:
1- Medidas legislativas
2- Medidas de formagao/sensibilizac¢ao
3- Medidas estruturais

a) — Medidas Legislativas

a.l— Possibilitar as entidades com competéncia para emitir os titulos de condugao
(cartas e licengas) a aplicacdo de restrigdes ao exercicio da condugdo e/ou cassagdo do
titulo, em situagdes concretas de diminui¢do das capacidades fisicas/psiquicas,
devidamente avaliadas e atestadas pelas autoridades de saude competentes;

a.2 — Equiparar a falta de chapa de matricula, as chapas ndo regulamentares, com a

possibilidade de apreensdao do veiculo. Complementarmente, aumentar o montante da
coima prevista para a falta de chapa de matricula;
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a.3 — Promover o uso de capacete de protecc¢do pelos utentes de veiculos de duas rodas
sem motor bem como a obrigatoriedade de colocagdo de reflectores nesse tipo de
veiculos.

b) — Medidas de formacao/sensibilizacao

b.1- Inclusdo no programa de formagdo/avaliagdo dos condutores, de modulos com
forte componente comportamental, de forma a possibilitar a interiorizacdo da percepgao
do risco e do civismo na condugao;

b.2- Inclusdo no programa de formacgao/avaliacdo dos instrutores e examinadores, de
provas praticas que permitam comprovar a sua pericia na conducdo de ciclomotores e
motociclos e estimulem/desenvolvam capacidades para a condu¢do defensiva. Neste
sentido, recomenda-se igualmente que os instrutores de pratica de condu¢do ministrem
as aulas nesse tipo de veiculos como forma de inser¢do na “realidade” do transito;

b.3— Inclusdo no programa de revalidacdo da licenca de instrutor, de uma unidade
temadtica de aperfeicoamento da conducdo de motociclos/ciclomotores, como forma de
aumentar as suas capacidades técnicas de condu¢do, diminuindo os riscos € aumentando
a seguranga;

b.4— Realizagdo de prova pratica de exame de conducgao para os candidatos a condutores
que pretendam conduzir motociclos de poténcia superior a 25 kW e com uma relagao
poténcia/peso superior a 0,16 kW/kg;

b.5 — Sensibilizacao para os beneficios da existéncia de seguro de responsabilidade civil
para veiculos de duas rodas sem motor.

b.6 — Organizacdo de accdes de sensibilizagdo para os comportamentos mais adequados
e/ou para o estabelecimento de boas relagdes entre os condutores de veiculos de duas

rodas e os automobilistas;

b.7 — Produ¢do de materiais de apoio para jovens do 2° ciclo do ensino basico bem
como para pais e professores com vista a educagao rodoviaria dos jovens como ciclistas;

b.8 — Organizagdo de acgdes periddicas de aperfeicoamento da condugao,
nomeadamente de conducdo defensiva para os titulares de licencas e cartas de condugao
A.

¢) - Medidas estruturais

c.1- Criacdo de uma base de dados nacional de registo de ciclomotores e de motociclos

de cilindrada ndo superior a 50 cm3, possibilitando o acesso e consulta por parte das
entidades fiscalizadoras;

c.2 — Colocagdo, de acordo com critérios de prioridade pré definidos, de guardas de
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protecgdo para veiculos de duas rodas, nos trocos das vias que apresentem indices de
sinistralidade elevados, bem como nas que se encontrem em constru¢ao ou reparacao;

c.3 — Criacao de estruturas rodoviarias para veiculos de duas rodas sem motor, tendo em

conta aspectos como o lazer ou a sua utilizagdo didria para pequenas deslocagoes (ex:
casa-trabalho).
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IV.4. — Combate a conducio sob a influéncia do alcool e de drogas
IV.4.1. — Justificacao

Desde a década de 60, inimeros estudos concluiram que o consumo de alcool exerce
um efeito negativo sobre as capacidades do condutor e demonstraram a correlagao
directa entre a taxa de alcoolemia e o risco de acidente. Em Portugal estudos efectuados
pelo INML, revelaram que 27% dos condutores mortos apresentavam taxas de
alcoolemia ilegais. Igual percentagem de alcoolemia apresentavam os pedes mortos.

Recentemente, diversos estudos concluiram também que a ingestdo de substancias
psicotrdpicas e estupefacientes, licitas ou ilicitas, afecta as capacidades para a conducao
automoével, aumentando de forma significativa o risco de acidente. Nao existem
indicadores sobre o consumo de drogas da populagdo de condutores intervenientes em
acidentes em Portugal, pelo que referimos dados de dois estudos efectuados ha pouco
tempo na UE, (em concreto no Reino Unido e na Bélgica) onde se registou a presenga
de uma ou mais drogas (licitas ou ilicitas), em respectivamente 24% e 19% dos
condutores vitimas.

IV. 4.2. — Objectivos

Reduzir para metade o nimero de vitimas mortais de acidentes de viagdo com taxas de
alcool ilegais ( no maximo 13,5% de condutores mortos e 13,5% de pedes mortos — de
acordo com os dados do estudo do INML).

Na auséncia de dados quantitativos e qualificativos fidveis relativos a presenca de
drogas (licitas e ilicitas) nas vitimas de acidentes de viagao e, sobretudo nos condutores
e peoes neles intervenientes, deve-se proceder de imediato a um estudo para, de acordo
com os resultados nele obtidos, se estabelecerem metas quantitativas a atingir até 2010.

IV. 4.3. — Caracterizacio da situa¢ao actual

Durante 2001 foram efectuados pelas entidades de fiscaliza¢do, quase um milhdo de
testes de detecgao de alcool no ar expelido, dos quais, cerca de 56 mil incidiram sobre
condutores intervenientes em acidentes. No entanto, cerca de 14 mil condutores
intervenientes em acidentes ndo foram testados, a revelia da legislacdo que determina
que o devem ser obrigatoriamente. Tal facto, deve-se a falta de colaboracdo dos corpos
clinicos dos hospitais e ainda a algumas dificuldades na identifica¢do do tipo de utente
vitima (condutor ou pedo).

A fiscalizacao das substancias estupefecientes ou psicotropicas ¢ muito deficiente. Aos
infractores deveria ser feito um exame de rastreio e posteriormente os resultados
positivos serem enviados para o INML para realizagdo de exames toxicoldgicos de
confirmag¢do, mas como este procedimento ndo ¢ seguido, inviabiliza-se o conhecimento
da situacdo, ndo permitindo a actuagdo sobre os condutores influenciados por aquelas
substancias.
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Quanto aos medicamentos, sublinhe-se que a legislagio portuguesa nao proibe a
conducdo sob a sua influéncia, apesar de se saber que existem muitos que afectam de
forma muito importante as capacidades do condutor, nomeadamente grande parte dos
tranquilizantes e ansioliticos, quase todos do grupo das benzodiazepinas.

IV.4.4. — Medidas propostas

a) Alcool
- aumento da fiscalizagdo

Nos condutores intervenientes em acidentes atingir os 100% de fiscalizados, através da
mobilizacao do sector da satde.

Ao nivel dos condutores nao intervenientes em acidentes, aumentar a fiscalizacdo nas
estradas, de forma a atingir anualmente, pelo menos, um em cada trés condutores (+/-
1.500.000 testes), privilegiando os locais e periodos do dia mais propicios a condugao
sob a influéncia do alcool, mas mantendo a presenga da fiscalizacdo nos restantes locais
e periodos do dia.

- conhecimento da situagao

Elaborar um estudo de observagdo da condug¢ao sob influéncia do alcool, de forma a
saber com rigor e detalhe consoante o grupo etario, as horas do dia , o sexo e a TAS:

- a percentagem de condutores sob influéncia do éalcool;

- a percentagem de condutores sob influéncia do alcool envolvidos
em acidentes;

- a percentagem de condutores vitimas (mortos, feridos graves e
leves) sob influéncia do alcool,

- acompanhamento da situagdo relativa ao TAS na UE, designadamente no
que respeita a condutores que apresentam um risco muito maior de
acidentes;

- reabilitacao

Desenvolvimento de acg¢des de reabilitagdo para condutores infractores pela pratica de
condugao sob a influéncia do alcool, no ambito do art® 142° do C.E..

Promover o tratamento de condutores comprovadamente alcodlicos.
- Incrementar, de forma pedagogica, a divulgagdo de informagdo sobre os
efeitos do dalcool no comportamento dos condutores e no risco acrescido de
acidente.

b) Drogas

- Fiscalizagao
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- Fiscalizar eficazmente a conducdo sob o efeito de drogas,
promovendo a realizacdo obrigatéria do exame de triagem nos
hospitais e o posterior envio dos resultados positivos para exame
de toxicologia no INML.

- Conhecimento da situacgao

Elaborar um estudo de observagdo da conducao sob a influéncia de drogas que permita
quantificar o nimero de vitimas resultantes de acidentes com envolvimento de
condutores ou pedes nesse estado.

- Reabilitagdo

Desenvolvimento de acgdes de reabilitagdo para condutores infractores, no ambito do
art® 142 do C.E., e promover o seu tratamento sempre que tal se mostre adequado.

- Medicamentos

Regulamentar a prescricdo de substancias psicotropicas indutoras de dependéncias e
tolerancias, em particular do grupo das benzodiazipinas, quer como tranquilizantes quer
como hipnoticos.

Acompanhar as medidas legislativas com ac¢des de informacdo aos condutores,
técnicos de saude e laboratérios farmacéuticos, incidindo de forma especifica, clara e
evidente, sobre as alteracdes que cada medicamento provoca na capacidade para
conduzir e no risco de acidente associado.
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IV.5 — Combate a fadiga na conducio
IV. 5.1. — Justificacao

A fadiga ¢ um factor intrinseco que origina a reducdo das capacidades cognitivas,
prejudicando a vigilancia, a atencdo, a percepcao, o tempo de reac¢do e as tomadas de
decisdo, processos cruciais para uma conducdo segura. A fadiga estd ainda intimamente
ligada a sonoléncia, estado do maior perigo para a seguranga.

Estudos recentes permitem concluir que os efeitos da fadiga na condugdo sdo
semelhantes aos efeitos causados pelo alcool. Admite-se que, em termos médios, a
diminui¢ao do desempenho equivalente a uma TAS de 0,50g/1 ¢ atingida ap6s 19 horas
de privagdo de sono e que, apos 24 horas de privagdo, os efeitos sdo semelhantes aos
provocados por uma TAS de 1,00 g/1.

Estudos levados a cabo permitem estimar que, na UE, pelo menos em 10% dos
acidentes envolvendo apenas veiculos ligeiros e em 20% dos acidentes envolvendo pelo
menos um veiculo pesado, a fadiga surge como factor dominante. Nas auto-estradas
(vias em que a fadiga e a sonoléncia se manifestam com mais facilidade devido a
monotonia do ambiente rodoviario aliada aos longos tempos de condu¢do) os estudos
apontam para que, em cerca de 30% dos acidentes, a fadiga e o sono surgem como o
factor mais importante.

IV.5.2. — Objectivos

Embora se justifique considerar como um objectivo o combate a fadiga na condugdo, a
dificuldade em quantificar a sua influéncia directa na sinistralidade, ndo permite tragar
objectivos quantitativos.

Assim, identificar-se-4 como prioridade a incidéncia quantitativa, de forma a permitir
tracar tais objectivos claramente, a curto prazo.

No entanto, desde ja se pode definir a prioridade na reducdo da fadiga e da sonoléncia
junto de condutores de veiculos pesados e nas auto-estradas, situagdes que em todos os
estudos sdo apontadas como as mais graves.

IV.5.3 . — Caracterizacao da situacao

No que respeita aos condutores de veiculos pesados, estdo regulamentados os tempos
maximos de conducdo ¢ minimos de repouso, estando Portugal obrigado a assegurar
niveis minimos de controlo tanto na estrada como nas instalagdes das empresas. No
entanto, relativamente aos condutores das restantes categorias de veiculos ndo existe
qualquer regulamentacao.

Também ndo existe possibilidade de controlar, de forma objectiva, a fadiga e a
sonoléncia na condugao.

A “apneia ” ¢ uma doenga que tem implicagcdes importantes na seguranca da conducao,
pelo que deve ser devidamente diagnosticada.
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O facto de ndo haver inspecgdes médicas, no caso dos condutores de veiculos das
categorias A ¢ B até aos 65 anos de idade, limita muito o conhecimento sobre o estado
fisico e psiquico dos condutores.

IV.5.4. — Medidas

Considera-se necessaria a adop¢do de um conjunto integrado de medidas direccionadas
a consciencializagdo publica do risco inerente a fadiga e sonoléncia na condugdo que
podem ser agrupadas, de acordo com os seguintes dominios de actuagdo:

Intervencao ao nivel do ambiente rodoviario (infra-estruturas)
instalacdo de guias sonoras delimitadoras da faixa de rodagem,
prioritariamente nas vias ou trogos de via com paisagens mais monotonas, €

sobretudo em todas as auto-estradas;

criar areas de repouso, prioritariamente, nas vias destinadas a trajectos mais
longos, com maior volume de trafego e paisagens mais mondtonas;

promover a quebra da monotonia nas estradas, nomeadamente, através de
paineis com mensagens turisticas-culturais ou de seguranca rodovidria;

Intervengdes ao nivel da educacdo, da formacao e da sensibilizacao

desenvolver campanhas de sensibilizagdo para o risco inerente a fadiga na
condugdo, destinadas a todos os condutores, com especial incidéncia nos
condutores de pesados;

incluir na educagdo rodoviaria nas escolas e na formagao de condutores
modulos tematicos relativos a fadiga na condugao;

Intervengdes ao nivel do enquadramento legal e fiscalizagdo do respectivo
cumprimento

incrementar a fiscalizacdo dos tempos de conducdo e de repouso com
controlos aos condutores e as empresas;

antecipar a idade de renovagao da habilitagdo legal para conduzir e sujeita-la
também a avaliagdes no ambito da doenga ligadas a fadiga e a sonoléncia;

legislar e fiscalizar no sentido de sancionar os condutores que em trabalho
favoregam o excessivo tempo de conducio e a falta de repouso.
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IV.6. — Mais e melhor utilizacdo dos dispositivos de seguranca

A utilizagdo de diversos equipamentos e/ou dispositivos existentes e a disposicdo dos
utentes vem-se mostrando extremamente eficaz quer como medida de seguranga activa
(evitar o acidente) quer como medida de seguranga passiva (reduzir as consequéncias do
acidente).

Assim, considera-se de natureza prioritaria incluir neste Plano a promog¢ao da utilizagdo
dos seguintes equipamentos de seguranca passiva:

A) Cinto de seguranga e sistema de retengao para criangas
B) Capacetes de proteccao

E dos seguintes dispositivos de seguranca activa:

C) Material retroreflector
D) Utilizagdo de luzes de dia

Igualmente se considera importante incluir neste ponto ac¢des destinadas a promover a
nao utilizacao do telemovel enquanto se conduz, sobretudo se ndo for usado o sistema
de maos livres.

IV.6.A - Cintos de segurancga e sistemas de reten¢io para criancas (SRC)

IV.6.A.1. — Justificaciao

Diversos estudos foram efectuados sobre a eficacia dos cintos de seguranca, resultando
unanimidade na constatagdo de que, em caso de acidente ¢ quando utilizados
correctamente, sdo um equipamento extremamente eficaz.

E aceite como conclusio dos diversos estudos, que a sua eficacia ¢ absoluta para
velocidades de embate inferiores a 25 km/h, apresentando uma elevada eficacia para
velocidades de embate entre 25 km/h e 55 km/h, ao reduzir o risco de morte em 6 vezes.

Esta eficacia verifica-se, quer para o condutor, quer para todos os passageiros, incluindo
os dos bancos de trds. A ndo utilizagdo por parte dos passageiros dos bancos da
retaguarda, ndo s6 pde em perigo a propria vida, mas também a dos restantes ocupantes
do veiculo. Por exemplo, num embate a uma velocidade de 50 km/h, contra uma parede,
um corpo de 75 kg € projectado exercendo uma forga de 2 toneladas, podendo esmagar
os restantes ocupantes do veiculo.

Por outro lado, ¢ o Unico equipamento que evita a projeccdo do seu utilizador para o

exterior do veiculo, situacdo em que o risco de morte, a velocidade referida, ¢ de nove
em cada dez.
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Os cintos de seguranga sdo concebidos para serem eficazes na protec¢ao de corpos com
a dimensdo e peso adultos. As criangas, para serem protegidas com grau de eficacia
semelhante, tém de usar dispositivos especiais - os sistemas de reten¢do para criangas
(SRC) — que devem fixar-se aos veiculos através dos cintos de seguranga. Estudos
provam que a utilizagdo correcta dos SRC permite reduzir substancialmente a
ocorréncia de traumatismos cranianos € cervicais nas crian¢as mais novas ¢ de lesdes
abdominais por esmagamento e traumatismos na base da coluna das criangas mais
velhas (até aos 12 anos), reduzindo a ocorréncia de morte ou ferimento grave entre 55%
e 95%.

IV.6.A.2.- Objectivos

- Atingir niveis de utilizacdo na ordem dos 90%, nos cintos de seguranca nos
bancos da frente e de, pelo menos, 60% nos bancos da retaguarda, dentro e fora
das localidades.

- Atingir niveis de utilizagdo dos sistemas de retencdo para criancas adequados a
respectiva idade, peso e altura na ordem de pelo menos 70%.

- Atingir niveis de utilizagdo correcta dos SRC, na ordem de, pelo menos, 50%.

IV.6.A.3. — Caracterizacio da situacao

Quanto aos cintos de seguranga e, apesar do direito vigente no nosso pais prever a
obrigatoriedade do seu uso para condutores e passageiros de todos os assentos dos
automoveis ligeiros, quando circulam dentro ou fora das localidades, os niveis de
utilizagdo estdo longe de ser satisfatorios no que diz respeito aos passageiros dos bancos
da retaguarda.

Na realidade, algumas contagens apontam as seguintes percentagens médias de
utilizagdo:

Dentro das Fora das localidades
localidades
Condutores 86% 95%
Passageiros do banco da frente 81% 93%
Passageiros do  banco da 6% 14%

retaguarda

No que respeita aos SRC, também a legislagdo nacional prevé a sua obrigatoriedade,
adequada ao seu peso ¢ altura, para criancas até aos 12 anos ou 1,5 metros de altura,
mas permite, contudo, que se o veiculo onde viajar ndo estiver equipado com SRC, a
crianca a partir dos 3 anos possa utilizar apenas o cinto de seguranga, o que reduz
drasticamente a eficacia do espirito das medidas legislativas adoptadas, necessitando
por isso de imediata correcgao.
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Observagdes efectuadas, quanto as percentagens da sua utilizagdo, permitem concluir o
seguinte:

Criangas até aos 3 anos - 66% de utilizacao

Criangas dos 4 aos 12 anos - 33% de utilizagao

Por outro lado, constata-se que ocorrem erros na utilizacao destes dispositivos em cerca
de 90% dos casos, estimando-se que, em cerca de 50% os erros cometidos
comprometem, de forma significativa a qualidade da proteccao oferecida a crianca.

A fiscalizacdo quer ao uso de cinto de seguranga no banco da retaguarda, quer a

utilizagdo de SRC ¢é muito baixa, pelo que se torna imperioso alterar completamente
essa situacao.

IV.6.A.4 — Medidas propostas

- Alteracdes legislativas

- Tornar obrigatério o uso de SRC adequado e devidamente instalado até a
crianca atingir os 12 anos ou 1,5 metros de altura;

- Proibir a utilizagao de SRC voltado para tras no lugar do passageiro da frente
caso este esteja equipado com airbag frontal;

- Punir a infraccdo a ndo utilizacdo de SRC da mesma forma que a ndo
utilizacao do cinto de seguranga.

- Divulgacdo

- Campanhas de sensibilizagdo/educag¢do para o uso sistematico do cinto de
seguranca ¢ dos SRC;

- Disponibilizagdo de informacdo especifica sobre o SRC para pais,

profissionais de satde, de educacdo, vendedores de SRC e agentes das
entidades fiscalizadoras.

- Formacao

- Formagdao de técnicos do IGAE (Inspeccao Geral das Actividades
Econémicas) sobre os SRC, com vista a uma fiscalizagdo eficaz do
comércio.
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- Fiscalizacao
- Fiscalizag¢do continuada do IGAE ao mercado nacional;

- Fiscalizacdo continuada relativa ao uso sistematico dos cintos de seguranga
(com incidéncia especial nos passageiros dos bancos da retaguarda) e
selectiva da utilizagdo dos SRC (nomeadamente na proximidade de locais
frequentados por criangas e no trajecto casa-escola).

IV.6.B — Capacete de proteccio

1V.6.B.1. — Justificacao

O uso dos capacetes de proteccao constitui a principal medida de seguranga passiva para
os utentes dos veiculos de duas rodas.

Estudos indicam que, cerca de 68% das vitimas mortais em acidentes com motociclos e
ciclomotores sdo devidas a lesdes na cabeca.

Nos ultimos 5 anos, 40% dos condutores mortos em Portugal conduziam um veiculo de
duas rodas a motor, o que ¢ particularmente grave se tivermos em conta o reduzido
numero destes veiculos, bem como a quilometragem percorrida.

No que respeita aos ciclistas, estudos indicam que em caso de acidente, a utilizagao de
um capacete de proteccdo apropriado reduz a probabilidade de lesdes na cabeca entre
45% e 85%, e que a probabilidade de morrer em consequéncia das lesdes sofridas ¢
cerca de 20 vezes menor.

IV.6.B.2. — Objectivos

Atingir niveis de utilizacdo dos capacetes de protec¢do pelos utentes de motociclos e
ciclomotores superiores a 95%, dentro e fora das localidades.

Nao sendo um habito a utilizacao dos capacetes de protec¢dao por parte dos ciclistas, ¢
objectivo principal promover a sua utilizacdo, iniciando a sistematizacdo do seu uso por
parte das criancas, ¢ estudando a possibilidade de o tornar obrigatdrio, a partir do
momento em que, pelo menos 30% dos ciclistas ja o utilizem.

I1V.6.B.3. — Caracterizacio da situacdo actual
A legislacao obriga ao uso dos capacetes de protec¢ao por condutores e passageiros de
motociclos e ciclomotores. No entanto, as observagdes evidenciam que a utilizagdo ¢

menos efectiva nos utilizadores de ciclomotores do que de motociclos e, também menos
efectiva nos passageiros do que nos condutores.
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E de salientar que existe um numero apreciavel de capacetes ndo homologados, de
eficacia reduzida ou nula, situacdo que tem de ser erradicada.

Quanto aos capacetes para ciclistas, ndo existe nenhum normativo que obrigue ou que
incite a sua utilizagdo, ja por si muito reduzida.

I1V.6.B.4. — Medidas propostas

- Fiscalizacdo da utilizagdo de capacetes nao homologados

- Identificacdo dos locais onde ha pouca utilizagdo dos capacetes, promovendo
localmente ac¢des de sensibilizacdo para o seu uso e de fiscalizagdo.

- Campanhas de sensibilizagdo para o uso de capacete de proteccdo para
ciclistas.

IV.6.C — Material retroreflector
IV.6.C.1. — Justificacao
Ver e ser visto sdo condigdes essenciais para a seguranga dos utentes rodoviarios.
Muitas vezes vé-se e nao se percebe que ndo se esta a ser visto.
Os peodes e os ciclistas sao os utentes mais dificilmente vistos.
Em Portugal, mais de metade dos pedes mortos foram vitimas de acidentes nocturnos,
com especial incidéncia em vias sem iluminagdo. Fora das localidades, cerca de ¥ dos
pedes morreram em acidentes nocturnos.
Particularmente grave ¢ a situagdo dos condutores que, por alguma razdo, se véem
forcados a abandonar o veiculo e ao preocuparem-se com a colocagdo do tridngulo de
pré-sinalizagdo ou reparagao de eventual avaria, ndo prestam a atencdo necessaria ao
que os rodeia. Nesta circunstancia raramente existe consciéncia da alterag¢do da situacao
de condutor para peao.
A dificuldade na visibilidade dos ciclistas ¢ igualmente grande, sendo a situacdo
agravada pelo facto da sua circulacdo se processar pelas vias de transito.

IV.6.C.2. — Objectivos

- Conseguir a utilizacao regular de material retroreflector por parte de cerca de
50% dos pedes, sempre que circulem a noite fora das localidades.

- Tornar obrigatdrio o equipamento de todos os veiculos com, pelo menos, um
colete de alta visibilidade, procurando atingir um nivel de utilizacdao de pelo
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menos 80% dos condutores que tenham de abandonar o seu veiculo em plena
via.

- Tornar obrigatéria a retroreflectorizacdo de velocipedes e conseguir a

instalacdo efectiva do equipamento regulamentar em, pelo menos, 80%
destes veiculos.

IV.6.C.3. — Caracterizac¢ao da situacio actual

A legislacdo existente ndo estipula a obrigatoriedade do uso de dispositivos
retroreflectores nos pedes e ciclistas, pelo que o seu uso € quase nulo.

A sensibilidade para a importancia da utilizagdo dos dispositivos retroreflectores ¢
quase inexistente, ¢ a disponibilizacdo nos circuitos comerciais ¢ igualmente muito
fraca.

IV.6.C.4. — Medidas propostas

- Campanhas destinadas a promover a utilizacgdo de equipamentos
retroreflectores por parte de pedes e ciclistas.

- Alteragdo legislativa que torne obrigatdria a retroreflectorizagao da bicicleta.
- Alteracdo legislativa que torne obrigatério o equipamento de todos os
veiculos com, pelo menos, um colete de alta visibilidade, e que obrigue o seu

uso, nos casos em que ¢ obrigatério a instalagcdo do triangulo.

- Fiscalizacdo da ndo utilizacdo dos equipamentos retroreflectores tornados
obrigatorios.

- Acgdes destinadas a promover a disponibilidade de materiais retroreflectores
de qualidade nos circuitos comerciais € promog¢do da sua distribui¢dao

gratuita as criangas e aos idosos, nomeadamente aos que t€ém a necessidade
de deslocagdes nocturnas.

IV.6.D. — Utilizacao de luzes de dia

I1V.6.D.1. — Justificacido

Estudos varios conluem que, mesmo de dia e com boa iluminagao, a utilizagao das luzes
de cruzamento constituiu um factor positivo na reducdo da sinistralidade rodovidria,
com especial vantagem para os veiculos de duas rodas.
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Na realidade, a utilizacdo das luzes de cruzamento (médios) permite aos outros
condutores uma percep¢do periférica mais atempada do veiculo, possibilitando a
antecipagdo da decisdo, em caso de necessidade, evitando o acidente ou reduzindo a
gravidade das suas consequéncias. Dada a menor dimensdo dos veiculos de duas rodas
e, por conseguinte, com uma dificuldade acrescida na sua identificagdo, nomeadamente
quando a observagdo ¢ feita através dos espelhos retrovisores, reveste-se de maior
importancia a utilizagdo das luzes por parte destes veiculos.

IV.6.D.2. — Objectivos

— Atingir niveis de utilizacdo de luzes de cruzamento (médios) superiores a 95%
por parte de motociclos e ciclomotores.

— Obter adesdo gradual dos condutores de veiculos automoveis na utilizacdo de
luzes de cruzamento, atingindo niveis na sua utilizagdo superiores a 95% nas
vias em que for obrigatorio.

— Conseguir niveis de utilizacdo das luzes de cruzamento na ordem dos 95% por
parte de todos os veiculos nas situagdes diurnas de visibilidade insuficiente
(nevoeiro e chuva forte).

IV.6.D.3. — Caracteriza¢ao da situacio actual

O direito vigente em Portugal prevé a obrigatoriedade de utilizagdo da luz de
cruzamento nos condutores de motociclos, ciclomotores e transporte de mercadorias
perigosas.

No IP5, através da sinalizacdo existente, esta obrigatoriedade ¢ extensivel aos
condutores de todas as categorias de veiculos.

No que respeita ao uso das luzes no IP5 e nos transportes de mercadorias perigosas,
verificam-se niveis aceitaveis do seu cumprimento.

O mesmo nao se passa com os condutores de motociclos e ciclomotores, com especial
incidéncia nestes ultimos.

Na realidade, nas ultimas observagdes efectuadas, a percentagem média de condutores
de motociclos que utilizavam as luzes de cruzamento era de 72% (variando entre um
minimo de 54% e um maximo de 89%, consoante o distrito), enquanto que no
respeitante aos condutores de ciclomotores, a percentagem média situava-se apenas nos
51% (variando entre um minimo de 16% e um maximo de 80%, consoante os distritos).

Deve-se sublinhar que as diferengas apresentadas entre regides sdo muito significativas,

o que recomenda diferentes abordagens nas accdes correctivas da situagdo,
nomeadamente a nivel da ac¢do fiscalizadora.
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IV.6.D.4. — Medidas propostas

— Campanhas para promover a utilizagdo das luzes de cruzamento destinadas aos
condutores de todos os veiculos, com especial incidéncia nos condutores de
ciclomotores e motociclos.

— Fiscalizacao selectiva ao uso das luzes de cruzamento aos condutores de
ciclomotores e motociclos com especial incidéncia nas zonas de menor
utilizagao.

— Implementagdo de obrigatoriedade do uso das luzes de cruzamento para todos os
veiculos em estradas ou trogos de estrada com maiores indices de sinistralidade.

IV.6.E. — Uso de telemoveis
IV.6.E.1. — Justificacao

Estudos varios concluem que o uso do telemodvel enquanto se conduz constitui um
factor de distrac¢do, desviando a atencdo da conducdo para a concentrar no tema da
conversa, o que ¢ particularmente perigoso. Se, para além disso, ndo for utilizado o
sistema de maos livres, a falta de concentracdo na tarefa da condugao acresce ainda uma
limitacdo fisica no controlo do veiculo, igualmente importante em termos de seguranca
rodoviaria.

IV.6.E.2. — Objectivo

Reduzir a utilizagdo do telemodvel pelo condutor, especialmente se nao for utilizado o
sistema de maos livres.

IV.6.E.3. — Caracterizacio da situacdo actual

O direito vigente proibe a utilizacdo do telemével na condugdo, com excepcao para o
sistema de maos livres.

Em Portugal, a utilizagdo de telemoveis, ¢ extremamente elevada estimando-se que mais
de 95% dos condutores possuem e utilizam regularmente o telemovel na sua vida didria.
Constata-se que, cada vez com mais frequéncia, o telemdvel ja vem integrado nos novos
veiculos, nomeadamente nos de gama alta.

Finalmente, constata-se igualmente ndo ser viavel a fiscalizagdo da utilizagdo do
telemovel no sistema de maos livres, facto que ndo permite encarar a sua eventual
proibigao.

IV.6.E.4. — Medidas propostas

Sensibilizagdo da populagdo para os riscos de utilizacdo do telemdvel durante a

condugcdo, mesmo com o sistema de maos livres, enfatizando os efeitos da
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desconcentragdo na condugao para o risco proprio, de terceiros e pedes, designadamente
criangas.

Intensificacao da fiscalizacdo do uso do telemovel.
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IV.7. - Menor sinistralidade envolvendo veiculos pesados

IV.7.1. Justificaciao

Os acidentes envolvendo veiculos pesados tém consequéncias ao nivel dos danos
corporais consideravelmente mais graves que os veiculos das restantes categorias,
devido a diferenca de massas existente, ¢ ainda, no que concerne aos pesados de
passageiros, devido ao elevado numero de pessoas transportadas.

Constata-se, efectivamente, uma média de cerca de 70 mortos por cada 1000 acidentes
com vitimas, nos acidentes em que intervém veiculos pesados, contra uma média de
cerca de 35 mortos por cada 1000 acidentes com vitimas, nos acidentes em que nao se
verifica a intervenc¢do destes veiculos.

Idéntica constatacdo se pode fazer ao nivel dos feridos graves (uma média de cerca de
180 por 1000 acidentes versus uma média de cerca de 135 por 1000 acidentes).

A velocidade de circulacao praticada pelos veiculos pesados, situa-se em niveis bastante
elevados quando comparada com as velocidades maximas permitidas. Em 1999,
observou-se que a velocidade destes veiculos era superior ao limite fixado 82% no
atravessamento de localidades, 51% nas auto-estradas, 43% nas estradas de acesso
condicionado e 37% nas restantes estradas.

Também ¢ muito frequente a circulacao de veiculos com excesso de carga, o que obriga
a um aumento das distdncias de travagem e deficiente comportamento em curva,
causando grandes deformacdes dos pavimentos propiciadoras de outros acidentes.

Por ultimo, a actual desregulagdo do mercado de transporte de mercadorias (e nalgumas
situagdes no transporte de passageiros), que permite retribuicdes salariais acrescidas, em
funcdo das distancias percorridas e dos volumes/tempos dos servigos, induz
comportamentos de risco em muitos condutores de pesados, que ultrapassam os limites
de tempo de conducao previstos, e desrespeitam os minimos de repouso exigidos.

IV.7.2. - Objectivos

Como objectivos a prosseguir na area da sinistralidade com veiculos pesados,
consideram-se objectivos instrumentais e objectivos de reducdo de acidentes
propriamente ditos.

Como objectivo central para a sinistralidade envolvendo veiculos pesados, estabelece-se
a redugdo para 50% em 2010 do numero de acidentes com pesados relativamente a
média constatada entre 1998 e 2000, e a redugdo intermédia para 80% em 2005.

Quanto aos objectivos instrumentais, preconiza-se a reducdo significativa das

velocidades praticadas pelos condutores de pesados no atravessamento das localidades,
nas auto-estradas e nas estradas de acesso condicionado e, aponta-se também a reducao
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significativa dos excessos de carga, pelo que se torna imprescindivel o aumento da
eficiéncia da fiscalizagdo e do controlo técnico dos veiculos.

IV.7.3. - Caracterizac¢iao da situaciao / Quadro actual

A sinistralidade especifica associada a circulagdo de veiculos pesados € preocupante
face ao volume relativo de acidentes e a gravidade das suas consequéncias, em fungao
da proporcao dos pesados no parque automoével.

Nao se conhecendo com exactiddo o numero de veiculos pesados em circulagdo, sabe-se
que 1,9 % dos veiculos matriculados em Portugal entre 1997 e 2000 eram pesados e
que 5% dos veiculos intervenientes em acidentes com vitimas pertenciam a esta
categoria de veiculos.

Sendo dificil a obtencdo de dados objectivos sobre a causalidade dos acidentes,
seguramente que os excessos de velocidade praticada, de carga transportada e de tempos
de condugdo continua estdo entre as maiores causas dos acidentes com pesados, € s3o
tanto mais dificeis de erradicar quanto resultam das distor¢cdes reconhecidamente
existentes no mercado de transportes de mercadorias e, presumivelmente, no mercado
de transporte de passageiros.

Com efeito, muitas empresas e muitos condutores encontram-se organizados para a
pratica sistematica das referidas infracgdes. Fazem-se mesmo previsdes de “custos”
associados ao pagamento de sancdes pecuniarias e viciam-se ou neutralizam-se
dispositivos técnicos dos veiculos, como os tacografos e os limitadores de velocidade,
para simular o cumprimento da legalidade.

A cultura da irresponsabilidade e da impunidade refor¢ada pela conviccdo de que a
fiscalizagdo ndo dispde dos meios apropriados — em numero ¢ em complexidade — para
controlar muitos dos ilicitos praticados, € pois, um dos principais adversarios a
combater numa ac¢do concertada que vise a reducdo da sinistralidade associada aos
veiculos pesados.

IV.7.4. Medidas propostas

e Melhoria da formacgao inicial dos condutores de veiculos pesados de passageiros e
de mercadorias, introduzindo nos respectivos programas a adequacdo das condutas
de risco;

e Aplicagdo aos condutores de pesados de uma avaliagdo psicologica que permita a
deteccao de perfis ndo adequados a profissao;

e C(riagdo de sistemas de controlo periddico dos condutores de pesados, para

actualizagdo de conhecimentos e eventual deteccdo de problemas fisicos ou
psicologicos;
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Realizacdo de inquéritos e auditorias de seguranca as empresas utilizadoras de
veiculos pesados;

Intensificacdo do rigor e da exigéncia nas inspeccdes técnicas aos veiculos pesados,
nomeadamente nas inspecgdes extraordinarias e de atribuicdo de nova matricula;

Nova e mais exaustiva regulamentagdo do controlo dos tempos de conducdo e
repouso e implementagdo de tacdgrafos electronicos;

Intensificacdo das acc¢des de fiscalizacdo relativa aos excessos de carga, com
previsado legal da possibilidade de pesagem dindmica de veiculos;

Criagdo de espagos apropriados ao controlo e eventual imobilizacao dos veiculos em
situagdes de seguranga precaria, nomeadamente aos que apresentem excesso de

carga igual ou superior a 25% do respectivo peso bruto;

Realizacdo de campanhas sistemdticas de sensibilizacdo dos condutores de veiculos
pesados para os comportamentos de seguranca;

Previsdo de incentivos aos condutores de pesados sem acidentes e sem infracgdes
graves, bem como de medidas de reeducagdo para os envolvidos na pratica de
determinadas infrac¢des;

Realizagdo de inspecgdes técnicas a beira da estrada.
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IV.8 Infra-estrutura rodoviaria mais segura

IV.8.1 Justificaciao

Diversos estudos sobre a causalidade dos acidentes realizados por equipas
multidisciplinares revelam que, quando associada a outros factores (humano e veiculo)
a infra-estrutura rodoviaria ¢ factor contributivo para a ocorréncia de um numero muito
significativo de acidentes (entre 40% e 75% conforme os estudos), embora como causa
isolada surja numa percentagem muito inferior (apenas cerca de 3% a 5% dos casos).

Sabe-se que na fase pos colisdo a infra-estrutura, ¢ nomeadamente as caracteristicas da
area adjacente a faixa de rodagem, pode ter papel determinante na reducdo das
consequéncias dos acidentes.

Sabe-se ainda que, a infra-estrutura e a sua envolvente fisica, t€ém influéncia importante
no comportamento do condutor, podendo servir para induzir comportamentos
apropriados.

Em Portugal, detectam-se deficiéncias de varia ordem na rede de estradas, nas
diferentes fases do ciclo de vida das respectivas infra-estruturas, com reflexos
negativos em termos de seguranca, que carecem de intervengdes adequadas.

IV.8.2 Objectivos

Assegurar que, nas intervencdes a efectuar ao longo do ciclo de vida da infra estrutura,
sejam considerados de forma sistematica e explicita os efeitos sobre a seguranca.

Tornar as infra-estruturas rodovidrias mais seguras para os seus utentes, no sentido de
uma maior contribui¢ao das respectivas caracteristicas para a prevengao dos acidentes.

Tornar as infra-estruturas mais “tolerantes”, no sentido da mitigacdo das consequéncias
dos acidentes, através de adequado tratamento da faixa de rodagem e da sua area
adjacente.

Detectar e suprimir de forma sistematica, progressivamente até 2010, elementos
potenciais de risco nas infra-estruturas existentes, com especial incidéncia nas zonas de
acumulacao de acidentes.

IV.8.3 Caracterizacao da situacio actual

Apresenta-se resumidamente a caracterizacdo da situacdo actual no que se refere aos
aspectos directa ou indirectamente relacionados com o ciclo de vida da infra-estrutura,
com base no relatério elaborado pelo Grupo de Trabalho - Infra-estruturas e
sinistralidade rodoviaria, criado pelo Despacho Conjunto dos Ministros da
Administragdo Interna e das Obras Publicas, Transportes e Habitac¢do, de 31 de Maio de
2002.
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1. No dominio organizacional sdo manifestos os inconvenientes da actual articulacao
da actividade dos multiplos agentes que concorrem para a execugdo, construcao,
utilizagdo, gestdo e conservagdo da infra-estrutura.

2. No dominio da formacio e valorizacio profissional especificas do sector a
situacdo ¢ caracterizavel pela persisténcia de “caréncias nos curricula académicos dos
cursos apropriados do ensino superior e politécnico, no que se refere a engenharia de
trdafego e de seguranca rodovidaria”; bem como “pela necessidade de fomento da
investigacdo em seguran¢a”, como instrumento dinamizador do avang¢o do
conhecimento, condi¢cdo necessaria aos desenvolvimento, teste e aplicacdo de novas
praticas.

3. No dominio da regulamentacio e da regulacio, verifica-se: a necessidade de
regulamentacdo da figura das Auditorias de Seguranca Rodoviaria, aplicavel,
gradualmente, ao projecto de todas as rodovias e empreendimentos com impacto
significativo na circulagdo do trafego, quaisquer que sejam os seus promotores; a
dificuldade de prossecucao de objectivos de qualidade sustentavel e de racionalizagao
de recursos na actividade de gestdo da conservacdo de diversas vias nacionais
desclassificadas (ou reclassificadas), devida ao protelamento do caracter transitério da
responsabilidade por esta conservagdo; a inadaptagdo dos limites de velocidades de
diversos trechos de estradas as caracteristicas do seu ambiente rodoviario; a
conveniéncia em “adaptar o Estatuto das Estradas da Rede Nacional a uma nova
modernidade de desenvolvimento ambiental e economico sustentavel cobrindo toda a
rede de estradas do Pais”.

4. No dominio dos normativos e de uma cultura de “boas prdticas”, sdo evidentes a
dispersdo e, sobretudo, a caréncia de instrumentos de referéncia de caracter técnico para
a concep¢do, planeamento e projecto de redes rodoviarias. Tal facto impede a
desejavel coeréncia de tratamento técnico dos problemas, o que inviabiliza a criagao de
adequadas expectativas ‘a priori’ nos condutores nacionais. Neste aspecto, “sente-se a
auséncia de um Manual da Estrada aplicavel a todas as rodovias do pais, desde as
auto-estradas as vias municipais e urbanas”. Para além da referida lacuna, salienta-se
“a auséncia de uma entidade garante da eficaz supervisao da aplica¢do das ‘Boas
Praticas’ (quando existirem os respectivos manuais), quer ao nivel do planeamento e
projecto, através das Auditorias de Seguranca Rodovidaria, quer ao nivel das
intervengoes correctivas, através da criagdo de uma sistema nacional uniforme de
avaliagdo ‘antes-depois ™. E possivel, ainda, identificar algumas lacunas do sistema de
recolha de informagdo de base sobre os acidentes, em especial no que se refere a
utilizacao desta em estudos visando a correccao da infra-estrutura e no que concerne a
partilha da informacdo por todas as entidades potencialmente utilizadoras da mesma.

5. No dominio de actuacao das administra¢oes rodoviarias ressaltam: a auséncia de
uma estratégia nacional coerente de hierarquizacao das redes rodoviarias do Pais; a
dificuldade dos utentes em perceberem a logica de rede que preside ao actual sistema de
classificagdo rodoviaria, o que também se reflecte no conteido da sinalizacdo de
informagdo que a publicita; a inexisténcia de sistemas de referenciagdo em estradas
municipais e a desactualizagdo de parcela consideravel do sistema actualmente instalado
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na Rede Rodovidria Nacional; a necessidade de realizacdo por todas administragdes
rodovidrias de inspeccdes sistematicas (para supervisonar o funcionamento do sistema
de trafego, identificar atempadamente necessidades de intervengdo e medir os
beneficios das intervengdes), eventualmente enquadradas em sistemas de gestdo da
qualidade.

6. No dominio das intervencdes correctivas da infra-estrutura, as respectivas rotinas
apresentam ainda deficiéncias nos aspectos de fundamentacgdo técnica, operacionalidade
e caracter sistematico, quer no que se refere as intervencdes “a priori” (independentes da
sinistralidade efectivamente verificada nos locais objecto da actuagdo), quer no que
concerne as intervengdes “a posteriori” (direccionadas para a mitigacao da sinistralidade
efectivamente observada nos locais objecto da actuagdo). Esta situacdo ¢ verificavel em
areas urbanas e fora das localidades.

No caso das estradas fora de localidades, alguns elementos de tragado estdo
particularmente associados aos acidentes ocorridos: 30% dos acidentes (28% dos
mortos) ocorreu em curva e 11% dos acidentes (8% dos mortos) ocorreu em
intersecgoes de nivel (excluindo rotundas).

Na Rede Rodovidria Nacional, importantes percentagens de acidentes e de vitimas
ocorrem numa extensdo de estrada que comparativamente corresponde a percentagens
muito baixas da referida rede. Como exemplo, refira-se que, no periodo de 1991 a 1995
(5 anos), 80% dos acidentes e mortos ocorreram em estradas de faixa de rodagem
simples com menos de 7 m de largura ocorreram em 22% da respectiva extensao total.
Cré-se que situagdo similar se verifique nas redes municipais.

As ultrapassagens sdo uma manobra associada a 9% dos acidentes e a 10% dos mortos
(88 individuos por ano, em 2000 e 2001) ocorridos fora das localidades.

Nas estradas interurbanas portuguesas, as percentagens de veiculos circulando a
velocidades superiores aos limites legais estabelecidos sdo muito elevadas (54%, em
auto-estradas, 72% em estradas de faixa de rodagem unica com acessos condicionados e
59% em estradas de faixa de rodagem Uinica com acessos ndo condicionados).

Em sintese, sdo importantes factores contributivos para a sinistralidade em estradas
interurbanas os seguintes aspectos:

e Problemas na percep¢dao de risco por deficiente conformidade da estrada a
expectativa;

e Inadequagdo da velocidade praticada as caracteristicas da infra-estrutura, do
trafego, das condi¢des de visibilidade e/ou atmosféricas.

e Deficiente inter-relacionamento dos utentes, nomeadamente por circulagdo com
distdncias inter-veiculares insuficientes, ultrapassagens em condigdes de
seguranga deficientes e dificuldades na aceitacdo das regras de prioridade.

IV.8.4 Medidas propostas
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As medidas visando uma infra-estrutura rodoviaria mais segura foram agrupadas de
acordo com dois niveis: conceptual e de intervencao sobre a infra-estrutura.

a)

b)

Ao nivel conceptual pretende-se o estabelecimento de um adequado sistema
organizativo que presida ao desenvolvimento da accdo dos diversos agentes com
influéncia na modelagdo da infra-estrutura, que comporta cinco areas relevantes:
forma¢do e valorizagdo profissional especificas do sector; organizagdo;
regulamentacdo e regulacdo; normalizacdo e cultura de “boas praticas” e, actuacao
das administragcdes rodoviarias. As principais medidas neste ambito s3o as
seguintes:

. Aplicacdo de Auditorias de Seguranga Rodovidria, com o objectivo da
formacgdo de técnicos e de regulamentar a aplicagdo do Manual Técnico ja
existente, visando tornar obrigatoria a sua realizacdo em todos os casos de
investimento rodoviario: dentro e fora da e em empreendimentos (publicos e
privados) com grande impacto na rede rodoviaria (eventualmente, no inicio
usando critérios de amostragem);

. Estabelecimento de uma estratégia de hierarquizacao viaria das redes,
incluindo a definicdio de uma base de numeragdo ¢ a instalacdo dos
correspondentes elementos de demarcacao;

. Lancamento de um programa de inspeccdes de conservagdo corrente da
estrada, integrando também os aspectos relacionados com a seguranga, para
o que se devera elaborar um manual de procedimentos, formar técnicos na
sua utilizagdo e proceder a regulamentagdo dos aspectos organizacionais.

Ao nivel de intervencao fisica na infra-estrutura, pretende-se actuar através quer
de medidas “a priori” quer de medidas “a posteriori”, algumas a aplicar em meio
urbano e outras a considerar nas estradas interurbanas.

b.1) Intervenc¢des em areas urbanas

. Elabora¢do de normas técnicas para concep¢ao e tracado de vias em area
urbana, em fun¢ao dos niveis de hierarquizagao;

. Lancamento de um programa de intervengdo em travessias urbanas, com
prioridade para as zonas de maior risco, incluindo a elaboracdo de normas
para uniformizagdo das medidas de acalmia de trafego e a definicdo de
critérios técnicos de avaliagdo da adequagdo dos limites de velocidade locais,
da necessidade de medidas de acalmia de trafego e da necessidade de
eventual construcao de variantes;

. Lancamento de um programa de definicdo e identificacdo de Zonas de
Acumulacao de Acidentes em areas urbanas consolidadas;
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. Langamento de um programa de gestdo de caminhos pedonais, mediante a
adaptacdo do manual existente para utilizagdo como norma técnica ¢ a
formacao na utilizagdo dessas normas.

b.2) Intervencdes fora de areas urbanas

. Elaboracao de documentos normativos de base. Revisiao das normas de
tracado para concepcdo de nos, de critérios de homogeneidade e de
localizacdo e concepgdo de paragens de autocarros. Sistematizagao das “boas
praticas” em matéria de area adjacente a faixa de rodagem “tolerante” no que
se refere a seleccdo e instalacdo de equipamentos de seguranga para
integracdo paisagistica, tendo em vista permitir uma boa percep¢do do
ambiente rodovidrio e o fomentar de expectativas correctas. Uniformizagado
dos critérios de instalacdo de vias adicionais para veiculos lentos e de vias de
ultrapassagem em estradas de faixa de rodagem unica;

. Defini¢ao de indicadores de qualidade e de limiares de interven¢do, na dptica
da seguranca rodoviaria, a empregar nas inspecc¢des correntes;

. Lancamento de um programa plurianual de reducdo de acidentes por
progressiva correccao das zonas de maior risco, incidindo sobre zonas de
acumulac¢do de acidentes e trogos longos;

. Lancamento de um programa plurianual de reducdo de acidentes por
aplicagdo sistematica de medidas seleccionadas numa area geografica
homogénea, compreendendo: a classificacdo da homogeneidade das curvas
horizontais e sua sinalizagdo de modo uniforme; o controlo dos acessos a
estrada a partir das propriedades com ela confinantes; a revisdo e
uniformizacdo dos critérios de sinalizagdo da permissdo de ultrapassagem
em estradas de faixa de rodagem unica; a revisdo e uniformizacdo da
regulacdo, geometria e sinalizacdo de intersecgdes; a inspeccdo €
uniformizacdo da sinalizagdo em plena via (o que pressupoe a elaboracdo de
um manual e a formagao de técnicos na sua utilizacao, prévias a intervengao
— faseada — no terreno); e a constru¢do de bermas pavimentadas ou passeios
em trogos de elevada probabilidade de circulagdo nocturna e diurna de
peoes;

. Langcamento de programa nacional de areas de repouso e de apoio a
fiscalizacao, designadamente mediante a defini¢do de uma estratégia de
fiscalizagdo diferenciada em fun¢do da classe de estrada e da sinistralidade
bem como o estabelecimento de um sistema de controlo de cargas por eixo
de viaturas pesadas com cobertura nacional, incluindo areas de apoio a
fiscalizacdo e intersec¢ao de infractores;

. Estabelecimento de uma estratégia de mitigagdo do risco dos utentes
desprotegidos em zonas criticas, mediante: a segregacdo do trafego pedonal
em zonas interurbanas criticas; o langamento de um programa de mitigacao
do risco associado a paragens de autocarro em estradas interurbanas
(incluindo a elaborag¢dao de normas de concepgao, a formagdo no seu uso € a
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execucao de intervengdes no terreno) e, a instalagdo de iluminagao nocturna
em trechos criticos de estradas interurbanas (mediante defini¢ao de critérios
€ a intervencao no terreno).
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IV.9. — Melhor socorro as vitimas de acidente

IV.9.1. - Justificacio

A qualidade do socorro as vitimas do acidente - rapidez da assisténcia e qualidade dos
servigos prestados - ¢ determinante na reducdo da mortalidade e das sequelas
permanentes .

I1V.9.2. - Objectivos

Melhorar o socorro prestado em Portugal, sua homogeneidade e qualidade de forma a
que possa ser atingida, em todo o pais, maior rapidez na assisténcia e maior qualidade
nos servigos prestados.

Encurtar o tempo que medeia desde o acidente até que o sinistrado receba o tratamento
definitivo. Este tempo deve ser inferior a uma hora - conceito da traumatologia,
conhecido como “golden hour”.

IV.9.3. - Caracterizac¢ao da situacio

O INEM assegura o funcionamento, no territorio do continente, de um sistema
integrado de emergéncia médica, de forma a garantir aos sinistrados ou vitimas de
doenga subita a pronta e correcta prestacao de cuidados de saude.

Para atingir os seus objectivos, o INEM acordou com as Associagdes e Corpos de
Bombeiros, com a Policia de Seguranca Publica (PSP) ¢ com a Cruz Vermelha
Portuguesa (CVP) a utilizagdo de ambulancias de socorro que intervém nas areas
geograficas de actuacdo de cada uma dessas entidades.

A criacdo de um numero europeu de emergéncia - 112 - e das respectivas centrais de
atendimento e triagem colocadas na PSP e na GNR, faz com que as chamadas recebidas
sejam triadas e os meios mobilizados directamente, ou reenviadas as outras Centrais de
Emergéncia - aos Centros de Orientacdo de Doentes Urgentes (CODU) do INEM, aos
Corpos de Bombeiros, a PSP ou a GNR local.

Os Centros de Orientacdo de Doentes Urgentes (CODU) tém a competéncia de prestar,
em tempo Util, na area da sua responsabilidade, orientagdao e apoio médico necessario ao
eficiente socorro de doentes em situagdo de emergéncia ou vitimas de acidente e, em
especial:

a) Proceder ao acompanhamento médico sobre a atitude a tomar pelo utente;

b) Accionar, sempre que necessario, o transporte das vitimas para os servigos
de saude adequados, utilizando meios proprios ou de outras entidades;

¢) Enviar uma equipa especializada em trauma e reanimacao, quando a situagao
o justifique, tendo em conta a disponibilidade de meios;
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d) Proceder a formagao de pessoal de emergéncia médica;
e) Coordenar os meios de socorro de emergéncia médica dentro da area da sua
responsabilidade.

No territério do continente, ha varios tipos de Centrais de Emergéncia

Héa 22 Centrais do nimero europeu de emergéncia — centrais 112 — operadas por
Agentes da PSP e por Agentes da GNR.

O INEM tem 4 Centrais de Emergéncia, designadas de Centros de Orientagdo de
Doentes Urgentes (CODU) — numa logica Regional de Saude sediados no Porto,
Coimbra, Lisboa e Faro — que cobrem actualmente 66% da populagdo do continente e
que, em Janeiro de 2003 com a extensdo ao Distrito de Braga, cobrirdo 74% dessa
mesma populacdo. Prevé-se que todo o territdrio do continente esteja coberto pelos
CODU até 2005.

O SNB tem 1 Centro Nacional de Coordenagao de Socorros, 18 Centros Distritais de
Coordenagdo, 430 Centrais de despacho, instaladas nos Corpos de Bombeiros, que
asseguram a total cobertura da populagdo e do territorio (existe 1 concelho sem Corpo
de Bombeiros: Castro Marim).

Algumas Centrais de Emergéncia nao dispdoem de Comutadores de Chamadas (PABX)
digitais, o que impossibilita, desde logo, a identificacdo do numero do contactante.

Os actuais operadores de central ndo tém, na sua maioria, capacidade de atendimento
em, pelo menos, duas linguas da Unido Europeia, para além do portugués, valéncia que
constitui uma das principais preocupacdes dos responsaveis da UE por esta area.

As centrais 112, estdo sub-dotadas de efectivos para o atendimento.

Nao existe um sistema informdtico comum a todas as Centrais de Emergéncia, o que
impossibilita o registo sistematizado — o historico - de todas as ocorréncias.

Nao existe um sistema cartografico ou sistema de informagao geografico (SIG) de apoio
as Centrais de Emergéncia.

Actualmente, verificam-se algumas situagdes de dificil coordenacdo entre as Centrais
112 e as Centrais de Emergéncia das diferentes entidades responsaveis pelo socorro
(Bombeiros, INEM, GNR, PSP).

Nas areas abrangidas pelos CODU, as centrais 112, em vez de efectuarem a triagem da
chamada, activando de seguida os meios adequados a resposta, reencaminham a
chamada para os CODU, que por sua vez, ou activam meios sobre os quais ndo tém
qualquer coordenacdo, ou voltam a reencaminhar a chamada para o Corpo de
Bombeiros. Este procedimento provoca atrasos consideraveis e inumeras vezes erros no
envio dos meios mais adequados para o local da ocorréncia. Inimeras vezes os meios
dos Corpos de Bombeiros activados pelos CODU sdo mobilizados para fora das Areas
de Actuagdo Propria (AAP) respectiva ou ndo sdo mesmo os mais adequados para o
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sinistro em causa, uma vez que a mobilizacdo ¢ feita a margem dos Centros de
Coordenagio de Socorros / Centros de Coordenagdo Operacional do SNB. E assim
notdria a desintegracdo entre o sistema de alerta e de mobiliza¢do de meios de socorro,
isto ¢, entre as Centrais 112 e as Centrais de Despacho.

Importa ainda salientar que as vitimas de acidentes sdo, muitas vezes conduzidas ao
hospital mais proximo da area onde o mesmo ocorreu, sem que isso signifique qualquer
mais valia nos cuidados a prestar, uma vez que o hospital, ndo dispde das valéncias
adequadas ao caso. Tal situagdo obriga a reencaminhamento, muitas vezes transbordo
entre ambulancias, o que pode causar graves perturbacdes na estabilidade do doente.

As ambulancias de emergéncia sediadas na PSP, nos Bombeiros ¢ na CVP, guarnecidas
por elementos destas instituigdes, deveriam estar dotadas, em cada servico, de pelo
menos 1 tripulante habilitado com o curso de tripulante de ambulancia de socorro. Tal
ndo acontece, sendo que a situagdo mais critica ¢ a que se verifica nos Bombeiros: 50%
dos servigos sdo prestados por pessoal sem aquela formacao.

IV.9.4. - Medidas propostas

Face a situagdo existente e tendo como objectivo a obtencdo duma cadeia de socorro
com a qualidade, rapidez e eficiéncia que se exigem, propde-se:

IV.9.4.1. - Sistemas de alerta

— QGarantir o efectivo funcionamento dos postos SOS actualmente instalados na
rede rodoviaria nacional, mantendo um sistema de auditoria permanente idéntico
ao desenvolvido anualmente pelo SNPC;

— Promover a instalagdo de novos postos SOS, com o objectivo de cobrir a
totalidade da rede rodoviaria nacional;

— Promover a ampla divulgacdo do nimero nacional de emergéncia — 112 — bem
como desenvolver campanhas de sensibilizagdo tendentes a promover a sua
correcta utilizagdo, divulgando as informacdes pertinentes que devem ser
transmitidas a central pelos utilizadores;

— Possuir informagdo actualizada relativa as estradas pertencentes a rede
rodovidria nacional, no que respeita a classificagdo, designacao e numeragao.

IV.9.4.2. - Centrais de Emergéncia

— Devem ser dotadas da mesma infra-estrutura de comunicagdes e respectiva
aplicacdo informatica, o que permitira efectuar o seguimento de uma ocorréncia
desde a sua abertura até ao seu encerramento, de forma distribuida na operagao,
mas centralizada no controlo;
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— Devem ter uma integracao total dos sistemas de voz (radio, telefone fixo, GSM,
satélite), dados e imagem;

— Todas as Centrais de Emergéncia devem ser dotadas de um gravador multicanal
digital.
A Gestao das Centrais de Emergéncia 112 sera da responsabilidade do MAI, que
assume também a responsabilidade pela formacdo dos operadores, pela
manutencado e pelo financiamento do sistema;

— As Centrais 112 devem ser dotadas de pessoal profissional na area do call-
center, com formacdo adequada e dominio de, pelo menos, 2 linguas
estrangeiras;

— Deve ser promovida formac¢ado profissional especifica aos técnicos que procedem
ao atendimento nas Centrais 112, particularmente no dominio da gestdo de
meios de socorro;

— Por Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho a partir de 2003, as
Centrais de Emergéncia devem dispor do servigo de localizagdo automatica
(geo-referenciacdo) de chamadas realizadas através do nimero europeu de
emergéncia, melhoria a que foi dado o nome de Enhanced-112 (E-112).

IV.9.5. - Procedimento de activacio de meios

Deve ser desenvolvido um diagrama fluido de activagdo de meios de socorro, que
permita que a Central 112 consiga atender a chamada em menos de 15 seg., efectuar a
triagem da mesma, recolhendo todas as informagdes previstas no registo e activar os
meios adequados a situagdo em causa.

O diagrama de activagao de meios de socorro deve prever a integracao de todos os
meios de alerta (telefone de rede fixa, telefone GSM, postos SOS, etc.), bem como
prever a activagao quer do CODU/INEM, quer dos Centros Distritais de Coordenagao
de Socorros/CCO, de acordo com as necessidades verificadas no local do acidentes.

Rede Nacional de Ambulancias de Socorro (RNAS)

O pais deve estar dotado de uma rede de ambuléancias do tipo ABSC (ambulancias de
socorro), que garanta o suporte basico de vida aos sinistrados, idealmente em 8 minutos
e, em 95% dos casos, em menos de 15 minutos.

A RNAS deve assentar a sua malha em ambuldncias devidamente equipadas e num
conjunto de tripulantes profissionais com uma carreira definida e uma formacgao
adequada a missdo - no minimo, tripulante de ambulancia de socorro -, admitindo-se
como ideal um técnico de emergéncia médica.

A gestao da RNAS devera competir ao Ministério da Saude, através do INEM, porque

estes servigos sdo os mais habilitados para decidir qual o tipo de ambulancia a deslocar
para o local.
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Devem ser monitorizados os tempos-chave de actuacdo dos varios intervenientes na
prestacdao do Socorro.

Ligacao Pré-hospitalar / Hospitalar
Melhorar a ligagao Pré-hospitalar / Hospitalar, particularmente no que concerne a:

- Definir critérios locais/regionais de evacuacdo para unidades hospitalares
especificas em fungdo das suas valéncias e do estado clinico do sinistrado;

- Estabelecer ligagdes entre a equipa do pré-hospitalar com a equipa
hospitalar, de forma a que a unidade hospitalar esteja preparada para a
recepcao do sinistrado;

- Criar um modelo de utilizagdo universal de um conjunto de equipamentos de
socorro, particularmente sistemas de transporte de poli-traumatizados,
conferindo-lhes um estatuto de propriedade que permita a permuta entre as
equipas de ambuldncia e as unidades hospitalares, sem que obrigue ao
transbordo do sinistrado.

Implementar a rede de medicina fisica e de reabilitacio

- Dotar os hospitais polivalentes da rede da emergéncia com servicos de
fisiatria com internamento proprio;

- Implementar a nivel nacional quatro centros de reabilitagao.

1V.9.6. - Formacgao

A formagdo de operadores das Centrais de Emergéncia 112 ¢ da responsabilidade do
MAL

A formacgdo em emergéncia médica pré-hospitalar ¢ da responsabilidade do INEM.

A formacdo de técnicos de desencarceramento ¢ da responsabilidade do SNB
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V. REQUISITOS NECESSARIOS A EXECUCAO DO PLANO

Os objectivos quantitativos tragados neste Plano s6 podem ser atingidos se as medidas
descritas forem devidamente levadas a pratica.

Para tal, detalha-se um conjunto de actividades a desenvolver de forma coordenada
pelas diversas entidades intervenientes, no triénio 2003/2005, que constitui o Anexo I e
um conjunto de ac¢des de formacgao de técnicos dos diversos saberes com competéncias
e delegacdes na execug¢do das actividades, que constam no Anexo II.

Complementarmente, sdo ainda condi¢cdes necessarias ao desenvolvimento eficaz da
execuc¢do do Plano as seguintes:

V.1. Sistema integrado de informacéo sobre a sinistralidade

Com o objectivo de proceder a monitorizagdo dos efeitos das acg¢des a desenvolver,
enumerar-se-a4 um conjunto de tarefas, com vista a manter o conhecimento rigoroso e
detalhado das caracteristicas da sinistralidade rodoviaria e da sua causalidade.

Assim, concretizar-se-ao de imediato e com caracter prioritario as seguintes tarefas:

- Aperfeicoamento do Boletim Estatistico de Acidentes de Viagao;

- Formacdo e sensibilizacdo das entidades fiscalizadoras para maior rigor e
homogeneidade de critérios na recolha dos dados;

- Desenvolvimento de um sistema de estudo de causalidade dos acidentes credivel
do ponto de vista cientifico;

- Desenvolvimento de um sistema eficaz da avaliagdo da incidéncia do alcool e
drogas nos acidentes;

- Disponibiliza¢dao de um sistema de informag¢do geografico que inclua toda a rede
rodoviaria (nacional e municipal, incluindo os arruamentos), com as
caracteristicas mais relevantes de geometria e trafego, relacionada com as
informacodes relativas aos acidentes e acessivel para consulta pelas entidades
intervenientes na execu¢ao do PNPR.

A estrutura responsavel pelo acompanhamento e supervisao da aplicagdo do PNPR deve
assumir imediatamente a responsabilidade de organizar estas tarefas.

V.2 - Indicadores de desempenho em seguranca rodoviaria
A sinistralidade rodoviaria ¢ o resultado do desempenho dos utentes e do ambiente
rodovidrio. Assim, torna-se indispensavel um conjunto de indicadores de desempenho

que sdo determinantes na evolucdo da sinistralidade, no sentido de se poder decidir
sobre as correcg¢oes a fazer nas actividades a desenvolver.

72



Para o acompanhamento das ac¢des a desenvolver no ambito deste PNPR, considera-se
necessario o estabelecimento dos seguintes indicadores:

a) relativos ao utente:
- velocidade praticada por tipo de via e de veiculo

- velocidade média
- variancia
- percentagem de excessos

- niveis de cedéncia/ndo cedéncia de passagem nas passadeiras de pedes

- niveis de utilizagdo correcta das passadeiras de pedes
- semaforizadas
- ndo semaforizadas

- velocidades de aproximagdo as passadeiras de pedes

- niveis de utilizagdo de material rectroreflector pelos pedes a noite,
prioritariamente nos locais nao iluminados

- niveis de utilizacdo dos capacetes de proteccdo pelos utentes de
ciclomotores e de motociclos

- niveis de utilizacdo de luzes de cruzamento por parte dos condutores de
ciclomotores e motociclos

- niveis de alcoolemia nos condutores dos diversos tipos de veiculos

- niveis de utilizacdo dos cintos de seguranga pelos diversos tipos de
utentes, segundo o tipo de veiculo e de estrada

- niveis de utilizacao do telemdvel

- niveis de utilizagdo correcta dos sistemas de reten¢do para criancas,
segundo o tipo do veiculo e de estrada

- niveis de utilizagdo das luzes de cruzamento de dia, por tipo de veiculo e
de estrada

- niveis de utilizagdo correcta dos tacografos — tempo de conducdo e
velocidades praticadas

- excesso de carga nos veiculos pesados
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- niveis de desobediéncia a sinalizacdo semaforica e ao sinal de STOP

- utilizag¢do dos sinais de mudanga de direccdo (para a esquerda ou para a
direita) por tipo de veiculo, de estrada e de intersecgao.

- frequéncia da circulagdo sem a devida manutencdo da distancia de
seguranga, segundo o tipo de veiculo e da estrada

- frequéncia de violagdo dos tragos continuos separadores dos sentidos de
transito

b) relativos a infraestrutura

- coeficiente de atrito dos pavimentos com piso seco e com piso molhado
(necessario definir coeficientes minimos admissiveis por tipo de estradas)

- identificacdo de trogos da rede viaria que ndo satisfagam as condigoes
minimas de seguranga (necessario definir as condigdes minimas admissiveis
para cada tipo de estrada)

c) relativos aos veiculos
- nivel de utilizagdo de material retrocreflector nos velocipedes
o percentagens de falhas em sistemas de seguranca, nas inspecgdes

periodicas de veiculos

o percentagens de veiculos em circulagdo, com os diversos niveis de
estrelas do EURO-NCAP

d) relativos ao socorro

- tempos de actuacdo
Para estes indicadores, ¢ valido o dito em V.1) relativamente a responsabilidades de
organizagdo das tarefas.
V.3. — Opiniio dos utentes
E condigio importante para o éxito deste Plano o grau de conhecimento e da adesdo dos
utentes com os objectivos e as acg¢des tragadas e desenvolvidas ao longo dos proximos
anos.
Estudar, através de inquéritos de opinido dirigidos aos diversos tipos de utentes sobre as

medidas tomadas e a forma como estdo a ser executadas mostra-se determinante para
eventuais acertos nas estratégias adoptadas para cada actividade, devendo-se para tal
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efectuar um inquérito, supervisionado pelos responsaveis pela coordenagdo e
acompanhamento de execugdo do Plano, cada 6 meses.

V.4. — Intervencao das entidades, dos seus dirigentes e dos seus técnicos

O empenhamento coordenado das entidades no desenvolvimento das ac¢des ¢ condi¢do
indispensavel a obtencao de resultados eficazes.

Igualmente indispensavel ¢ o nivel de conhecimentos de todos os técnicos a serem
envolvidos no PNPR.

Assim, serdo promovidas reunides, em todos os distritos, com o0s responsaveis e
técnicos de todos os organismos e de mais organizagdes com intervengao nas ac¢des do
PNPR, a nivel nacional, regional e local, no sentido de serem fornecidas todas as

explicagdes relativas a sua implementagdo, aos seus objectivos quantitativos, as
estratégias para os atingir e aos detalhes das ac¢des a empreender.

Reunides com os mesmos intervenientes, destinadas a avaliacdo do programa e a
auscultar criticas e sugestdes de forma a avaliar e a corrigir o caminho tragado, irdo ter
lugar anualmente.

E ainda estabelecido um plano de formacao de técnicos dos diversos organismos que,
tal como as acg¢des concretas a empreender, consta dos anexos a este PNPR e dele faz
parte integrante.

Este plano de formacao ¢ um instrumento que se considera condi¢do “sine qua non”
para a aplicacdo do conjunto das medidas propostas e constitui a primeira prioridade a
desenvolver pelos responsaveis pela sua implementagao.

Considera-se igualmente de primeira prioridade a producao do conjunto de normas
técnicas e consequentes manuais de “boa pratica” referidos nas medidas dos diversos
objectivos prioritarios.

Com vista a permitir e até a fomentar a colaboragdo de toda a sociedade neste Plano ¢
criada uma pagina PNPR na Internet, destinada a informar sobre os objectivos
estabelecidos e as accdes realizadas bem como a receber sugestdes e a prestar
informagdes e esclarecimentos.

75



ANEXO 1

PROGRAMA DE ACCOES
2003 / 2005



INDICE

I- EDUCACAO / FORMACAO
I - ACCOES DE INFORMACAO/SENSIBILIZACAO - CAMPANHAS

IT A — Campanhas com ac¢ao dos media

II B — Campanhas sem ac¢ao dos media

III - ACCOES NA INFRA-ESTRUTURA

IV — ACCOES DE FISCALIZACAO



I- EDUCACAO /FORMACAO

I.1. - Educaciao Rodoviaria de criangas e jovens

I.1.1. - Objectivos

Privilegiar a abordagem de contetidos relacionados com as temadticas “Velocidade”,
“Pedes”, “Cintos de seguranca e Sistemas de retengdo para criangas”, “Ver e ser visto” e
“Capacetes para ciclistas” nas praticas educativas a desenvolver junto das criangas e
jovens das varias fases etarias.

I.1.2.- Descricdo da accao

— Disponibilizar aos pais, professores, criangas e jovens informagdo e meios de
acordo com os niveis de ensino, abrangendo as 4reas temdticas constantes dos
objectivos prioritarios de material impresso, audiovisual e informatico;

— Criar estruturas ligadas a familia para apoio as abordagens a desenvolver no
pré-escolar e 1° ciclo do ensino basico;

— Fomentar, sobretudo ao nivel do 3° ciclo e secundario, a ac¢do de jovens pares
como dinamizadores das actividades a desenvolver junto dos colegas;

— Fomentar o envolvimento das Autarquias em iniciativas no ambito da
educagdo rodoviaria infantil e juvenil. Dinamizar a criagdo e instalacdo de
Escolas de Transito;

— Apoiar e acompanhar as iniciativas empreendidas.
I.1.3. — Temas

I.1.3.1. - Cintos e SRC

a) No Pré-Escolar, 1° e 2° Ciclos do Ensino Bésico

e Explicar a importancia e a obrigatoriedade da utiliza¢do dos sistemas de retengdo,
enunciando as consequéncias do seu ndo uso;

e Analisar e corrigir comportamentos incorrectos: viajar ao colo; 2 pessoas com 0
mesmo cinto;

e Apresentar os diferentes tipos de sistemas de reten¢do adequados as criangas dos 3
aos 12 anos, explicando o modo correcto de utilizacao;

e Realizar experiéncias que demonstrem a eficacia do cinto e dos SRC.

e Refor¢o do habito de colocagao do cinto



b) No 3° ciclo do ensino basico e no ensino secundario

Compreender a importancia do uso do cinto de seguranca e a sua eficicia;
Conhecer as forgas geradas no veiculo e nos passageiros no momento da colisao;
Compreender os efeitos de uma utilizagao incorrecta do cinto no organismo;
Conhecer a legislagdo referente a este tipo de equipamento;

Compreender que o air-bag ¢ um dispositivo de seguranca complementar do
cinto mas que nao o substitui;

Reconhecer a necessidade de proteger as criangas transportando-as respeitando
as regras de seguranca basicas

Conhecer a responsabilidade civil do condutor no transporte de menores.

I.1.3.2. - Peoes

a) No Pré-Escolar

Iniciar o desenvolvimento das capacidades imprescindiveis a uma correcta
inserc¢ao da crianga no transito;

Explicar o conceito de pedo e de veiculo, identificando os locais que lhes
pertencem;

Compreender que a crianga pedo ndo deve andar sozinha no transito;

Identificar os comportamentos seguros a adoptar nos diferentes tipos de via
publica;

Iniciar a abordagem a algumas questdes relacionadas com o atravessamento;
Identificar os perigos das brincadeiras nos locais junto a faixa de rodagem.

b) No 1°, 2° e 3° Ciclos do Ensino Basico

Desenvolver as capacidades imprescindiveis a uma correcta inser¢ao da crianca
no transito;

Conhecer/aprofundar o significado das principais regras de transito e sinais
essenciais aos peoes;

Compreender e efectuar a tarefa do atravessamento;

Assumir um comportamento civico e social na circulagdo rodovidria;
Reconhecer a influéncia da noite e das condigdes atmosféricas adversas na
seguranca da circulagdo dos pedes;

Reconhecer as vantagens da utilizacdo de material retroreflector;

Aprender a seleccionar e utilizar percursos que oferegam menos perigo;
Compreender a importancia de manifestar aos outros utentes o comportamento
que se pretende adoptar, certificando-se de que a mensagem foi compreendida.



¢) No Ensino Secundario

e Assumir um comportamento civico e social na circulagdo rodoviaria;

e Assumir um comportamento defensivo enquanto pedo, como forma de evitar
situagoes de perigo;

e Reconhecer a variagdo da intensidade de transito, articulando-a com o
atravessamento;

e Desenvolver a capacidade de transmitir aos outros as regras basicas relacionadas
com os peodes.

1.1.3.3. - Ciclistas
a) No 1° e 2° Ciclos do Ensino Basico

e Reconhecer os ciclistas como utentes vulneraveis;

e Compreender a utilizagdo do capacete como um factor que contribui para a
reducdo dos traumatismos cranianos;

e Reconhecer a influéncia da noite na seguranca da circulagao dos ciclistas;

e Reconhecer a necessidade de utilizagdo de material retroreflector.

1.1.3.4. - Velocidade
a) No 1° e 2° Ciclos do Ensino Basico

e Relacionar o tipo e as caracteristicas dos veiculos com as velocidades e o tempo
de paragem;

e Iniciacdao a compreensdao da nocao de velocidade e sua influéncia nas distancias
de reaccdo, travagem e paragem, com base em experiéncias;

e Reconhecer a necessidade de adaptar a velocidade a configuracdo da via
(influéncia da forga centrifuga nas curvas, inclinagao da via, ...);

e Reconhecer a necessidade de adaptar a velocidade as condigdes atmosféricas
(aderéncia e visibilidade).

b) No 3° Ciclo do Ensino Basico e no Ensino Secundario

e Compreender as no¢des de tempo e de distancia de travagem, de paragem ¢ da
distancia de seguranca com base no estudo das leis do movimento;

e Compreender a influéncia da velocidade na recolha de informagdo efectuada
pelo condutor (visdo em tinel, perda de informagao, reac¢do mais tardia ...);



I.1.3.5. - Ser Visto

a) No 1° e 2° Ciclos do Ensino Basico

e Prever os riscos da circulacdo dos pedes e ciclistas durante a noite e de dia em
condi¢des de visibilidade reduzida;

e Reconhecer a importancia da reflectorizagao;

e Compreender o fenomeno da reflectorizagdo com base em experiéncias
realizadas com cores escuras e claras.

b) No 3° Ciclo do Ensino Bésico e no Ensino Secundario
e Compreender a importancia da retroreflectorizacdo dos pedes e ciclistas com

base no estudo do fenomeno da reflexao e refrac¢ao da luz;

I.1.4.- Planificacdo da acciao a desenvolver em termos de materiais didacticos a
produzir

Pequenas brochuras sobre os temas referidos para distribui¢ao aos pais de criancas do
pré-escolar e 1° ciclo;
Caderno de exercicios a disponibilizar as criangas do pré-escolar;

Brochura para os educadores de infincia apresentando conteudos e sugestdes da
actividades a desenvolver com as criancas;

Caderno de exercicios a disponibilizar as criangas do 2° ciclo;

Guias e suportes didacticos para utilizagdo nas Escolas de Transito para o 2° ciclo.
Brochuras para os alunos e professores do 2°, 3° ciclos e secundario subordinadas aos 5
temas referidos;

Conjunto de unidades didacticas em suporte informatico para o 2° ciclo;

Guias e suportes didacticos para utilizagcdo nas Escolas de Transito para o pré-escolar e
o 1°ciclo.



Conjunto de materiais contendo a definicdo de contetidos e sugestdes de actividades

para apoio a ac¢ao dos pais no ambito da criag@o de estruturas ligadas a familia;

Pequenos cadernos contendo exercicios, jogos e pequenas historias para o pré-escolar e
o 1° ciclo;

Jogos didacticos em suporte impresso e informatico para o pré-escolar e 1°, 2° e 3°
ciclos;

Conjunto de unidades didacticas, compostas por pequenos textos e suporte informatico

para o 1° e 3° ciclos.

I.1.5. Beneficios esperados

Desenvolver nas criangas e jovens atitudes, comportamentos e competéncias necessarias
a uma inser¢do no transito rodoviario norteada por principios de seguranga,
responsabilidade e civismo;

Melhorar o conhecimento de pais, educadores e professores sobre as capacidades e
limitagdes da crianga enquanto utente da estrada;

Envolver pais e professores na educacao/formagao rodoviaria de criangas e jovens.

I.2. — Acgodes destinadas a profissionais de saude
I.2.1. — Objectivos

Obter a colaboracdo dos profissionais de saude na prevencdo de acidentes de viagdo
com criangas € jovens, através de intervencgdes nas maternidades, nos centros de satde e
nas escolas.

1.2.2. — Descricao da accio

— Concepcao e producdo de material destinado a ser utilizado pelos profissionais
de saude (prioritariamente pediatras e outros profissionais com contactos
privilegiados com as criangas € seus pais), proporcionando informacao relativa a
sua actuacdo no que respeita ao transporte de criancas e a educacgdo e formacao
da crianga como peao.

— Sensibilizacdo desses profissionais, no sentido de aconselharem os pais e as
criangas, durante os actos médicos, relativamente aos temas citados.

1.2.3. — Planificacdo da acciio a desenvolver



1.2.4. -

Concepcao e produciao do material

Sensibilizagdo dos profissionais de satide em experiéncias
piloto

Avaliagao das experiéncias piloto, eventual aperfeicoamento
da ac¢do e langamento de programa nacional

Avaliagdo dos resultados

Beneficios esperados

Contribuir de forma significativa para o correcto transporte das criangas,
nomeadamente através da boa utilizagao dos SRC.

Contribuir de forma significativa para a melhoria da seguranga das criancas e
dos seus pais como pedes.

I.3. — Conteudos de apoio a qualidade da formacio e da avaliaciao de condutores

1.3.1. — Descricao da accao

a)

O que fazer

Privilegiar na formagao e na avaliacdo de candidatos a condutores dos diversos tipos de
veiculos, contetidos relacionados com as seguintes tematicas, e sua relacdo com a
sinistralidade:

Velocidade

Pedes

2 rodas a motor

Alcool, drogas e medicamentos
Fadiga e sonoléncia

Cintos e SRC

Ver e ser visto

Socorro as vitimas de acidente

Como fazer

Disponibilizar as escolas de condu¢ao um cd-rom com os contetidos dos temas.
Introduzir nas provas de avaliacdo, questdes sobre os contetidos dos temas
citados.

Englobar na formagdo e avaliagdo dos directores de escola de condugio,
instrutores e examinadores 0os mesmos conteudos.

1.3.2. — Planificacdo da accio a desenvolver a desenvolver



1.3.3. -

Definigao de contetidos a transmitir relativos a cada tema
Concepcao de questdes destinadas as provas de avaliacio
Concepcao e producao do material

Introducdo efectiva das matérias na formacdo dos
candidatos a condutor

Introducdo nas provas de avaliacao

Beneficios esperados

Melhor conhecimento das caracteristicas da sinistralidade

Melhor conhecimento de como combater a sinistralidade

Melhor conhecimento dos riscos inerentes a cada um dos temas tratados,
considerados como os prioritarios

I.4. — Formaciao de condutores

I.4.1. — Objectivos

Reorganizar a formagao de candidatos a condutores, segundo os principios da
condugdo defensiva " e privilegiando a interiorizacio dos conteudos e dos
comportamentos mais adequados a uma condugdo que vise a cooperacdo entre
os utentes, tornando a circulagao mais segura.

Nota 1 - Condugao defensiva ¢ uma condugdo praticada de forma a evitar os acidentes,

1.4.2. -

apesar das ac¢des incorrectas dos outros utentes e das condi¢des adversas.
Descricao da accao

Organizar a aprendizagem da condugdo com um curso com conteudos de
aprendizagem que tém obrigatoriamente que ser seguidos;

Introduzir na formacao, a identificagdo e deteccdo de riscos na conducgdo, ¢ a
forma como os evitar;

Introduzir na formacao pratica, a técnica de condugao comentada®;

Ministrar as formacgdes teodricas e praticas de forma integrada, de acordo com a
evolucdo da aprendizagem;

Nota 2 - Condu¢ao comentada € uma técnica de ensino da condugdo em que o formando

1.4.3. -

verbaliza a observa¢do que faz do cenério, as consequentes decisdes que deve
tomar e a descri¢ao do que faz.

Planificacido da accio a desenvolver

Preparacao dos conteudos e das técnicas de ensino a integrar
na formacao dos candidatos a condutores
Actualizagdo dos instrutores para a ministracdo dos cursos



1.4.4. -

de formacao nos novos moldes
Organizagao dos “Cursos de formagao de condutores”
Inicio da formag¢ao nos novos moldes

Beneficios esperados

Preparacdo inicial global dos novos condutores, de acordo com os principios da
conducao defensiva, que visa fundamentalmente evitar os acidentes

Melhor consciéncia por parte dos novos condutores, da razao de ser das normas
e consequente maior adesdo ao seu cumprimento voluntario

Maior nogdo dos riscos e capacidade da sua identificagdo antecipada, reagindo
preventivamente da forma mais adequada

Utilizacdo de uma técnica (conducgdo comentada) que funciona igualmente como
sistema de auto-avaliacdo, permitindo auto-correcgdes ao longo da sua vida de
condutor.

L.5. — Avaliacao de candidatos a condutores

I.5.1. — Objectivo

Reorganizar a avaliagdo dos candidatos a condutores, de forma a que essa avaliagdo
seja a sequéncia logica da formacao integrando os conteudos e os métodos, analisando
os comportamentos e as capacidades de forma a conseguir que os candidatos aprovados
estejam aptos a integrarem-se, conduzindo, no fluxo normal de transito, a velocidade
segura e adequada a via.

1.5.2. — Descricao da accio

Reorganizar a estrutura responsavel pela realizagdo dos exames com o objectivo de a
tornar mais competente e mais credivel:

a)

b)

ao nivel das competéncias:

— adoptar uma bateria de questdes que tenha em vista a avaliacdo do
candidato sobre a sua capacidade de analisar a situacao que lhe é posta e
de tomar a decisdo mais adequada;

— adoptar uma prova pratica em parque que avalie o dominio do veiculo,
nomeadamente nos pequenos movimentos de precisao;

— adoptar uma prova pratica na via publica, que avalie a capacidade do
candidato em conduzir integrado no fluxo normal de trinsito em cada
tipo de via, a capacidade em detectar antecipadamente as situagdes de
risco € o conhecimento da técnica de condugdo comentada.

ao nivel da estrutura
concentracdo dos centros de exames num ente de direito publico ou privado de

reconhecida idoneidade e competéncia técnica, que ndo levante dividas quanto a
sua aptidao e imparcialidade, sempre sob a tutela de legalidade da DGV;
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— reformular o circuito de requerimento de exame, passando este a ser feito
directamente pelo candidato munido de um certificado de conclusdo com
aproveitamento do curso de formagdo emitido pela Escola de Condugao;

— aprova pratica deve ser realizada em viatura disponibilizada pelo proprio centro.

1.5.3. Planificacido da accio a desenvolver

Concentragao dos centros de exames

Alteragdo do sistema de acesso a exame e equipamento do
centro de exame com veiculos proprios

Elaboracdo da bateria de questdes e sua introducdo no
sistema multimédia

Formagdo dos examinadores para execug¢do dos novos
modelos de exame pratico, e homogeneizacdo dos critérios
de avaliacdo (instrumento de notagdo)

Adop¢ao dos modelos de exame pratico

Inicio de novas provas de avaliacao

1.5.4. — Beneficios esperados

— Preparacio inicial global dos novos condutores, de acordo com os principios da
conducao defensiva, que visa fundamentalmente evitar os acidentes

Melhor consciéncia por parte dos novos condutores, da razao de ser das normas
e consequente maior adesdo ao seu cumprimento voluntario

Maior nog¢ao dos riscos e capacidade de os identificar antecipadamente, reagindo
preventivamente da forma mais adequada

Interiorizagdo de uma técnica (condugdo comentada) que funciona igualmente
como sistema de auto-avaliagdo, permitindo auto-correc¢des ao longo da sua
vida de condutor'®”

Nota 2 — As acgdes 1.4. e 1.5. sdo indissociaveis e devem ser conduzidas pelas mesmas
pessoas de forma a que o conjunto formagao/avaliacao seja consistente.
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I.6. — Formacao continua de condutores
I.6.1. — Objectivo

Melhorar a eficacia dos condutores, a partir da obtengdo da titulo de condugao, seja ao
nivel dos comportamentos seja ao nivel dos conhecimentos e das competéncias técnicas.
As acgdes devem ser aplicadas de acordo com as necessidades de cada condutor aceder
a condugdo de determinado tipo de veiculos (ex. Ambuldncias) a prestacdo de
determinado tipo de servicos (ex. Transporte de criancas) ou com a identificagdo de
problemas de seguranga surgidos com cada condutor (ex. Interveniente frequente em
acidentes) ou de comportamento (ex. Pratica de infraccdes graves, muito graves ou
crimes).

1.6.2. — Descriciao das ac¢oes
a) accoes de condugdo defensiva

— Promogao ¢ credenciagdo de acgoes de formacao em conducao defensiva,
destinadas a condutores de automoéveis ligeiros, pesados € motociclos,
que visem evitar os acidentes, tendo em conta as ac¢des incorrectas dos
outros utentes e as condi¢des adversas do ambiente rodoviario.

b) accdes de formag¢do de condutores de veiculos de emergéncia (VMER,
ambulancias, pesados de bombeiros)

— Realizagdo de acgdes de formagdo destinadas a todos os condutores de
veiculos de emergéncia, com vista a diminuir os riscos de acidente
durante os trajectos em missdo de urgéncia, adequar o andamento do
veiculo em fungdo da avaliagdo da situacdo e transmitir uma nogao de
responsabilidade como agente activo de seguranga rodovidria.

¢) acgoes de formagao de condutores de transporte de criangas

— Realizar accoes de formagao a todos os condutores de veiculos
destinados ao transporte de criangas, com vista a proporcionar-lhes
conhecimentos relativos as capacidades e limitagdes das criancas em
termos de circulacdo rodoviaria, conhecer os meios ¢ medidas de
prevencao dirigidas as criangas (sobretudo como passageiros ¢ pedes) €
formando-os nas técnicas de condug¢ao defensiva.

d) acg¢des de reeducacao de condutores infractores
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e)

1.6.3. —

a)

b)

1.6.4. -

— Intensificagcdo da realizacdo das acg¢des previstas ao abrigo do Art® 142
do C.E., destinadas a promover a interiorizagdo de uma atitude de
conformidade com a lei e de preocupagdo pela seguranca rodovidria

através de exame aprofundado das motivacdes
comportamentos de transgressao.

acc¢oes de reabilitacdo de intervenientes em acidentes

subjacentes

aos

— Identificacdo de condutores frequentemente intervenientes em acidentes,
e promocao e coordenacdo de acgdes de reabilitacdo que resultem da
analise aos acidentes em que intervieram, ¢ que integram uma analise
psicoldégica e uma avaliagdo da conducdo praticada, com vista a
determinagdo da solugdo individual e respectiva aplicagao.

Planificacdo das accoes

Defini¢do dos contetidos e programas
—  Credenciagdo das acgdes
—  Promocao das Acgdes

VMER a desenvolver de imediato de acordo com o

programa existente

Ambulancia — a desenvolver de imediato de acordo com o

programa existente

Pesados de bombeiros — defini¢dao de contetidos e programa
- desenvolvimento das acg¢oes

Defini¢ao dos contetudos e programas
—  Desenvolvimento da ac¢ao

A desenvolver de imediato de acordo com o programa
existente
Concepcao dos programas de identificagao e formacao

— Inicio de programa piloto

— Avaliagdo e ajustamentos ao programa piloto

— Langamento de um programa nacional

Beneficios esperados

Acompanhamento do desempenho dos condutores ao longo da vida, com intervengdes
preventivas e correctivas com o objectivo de reduzir o nimero de erros cometidos e de
infracgdes praticadas, reduzindo assim a probabilidade de envolvimento em acidentes
com e sem responsabilidade da sua parte.
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IT1 - ACCOES DE INFORMACAO/SENSIBILIZACAO - CAMPANHAS

I1.A.1. — “Praticar velocidades mais seguras”
I1. A.1.1 - Objectivos

a) Explicar a relagdo da velocidade com a distancia necessaria para parar.

b) Explicar a relagdo da velocidade com os danos corporais resultantes do embate,
quer para o condutor e passageiros, quer para os pedes € utentes de veiculos de 2
rodas

¢) Modificar a opinido publica e a atitude dos utentes face a velocidade excessiva e
inadequada
II. A.1.2. - Planificacdo da Campanha
a) Elaboragdo da estratégia de comunicagao
b) Lancamento da Campanha
¢) Avaliacdo da estratégia
d) Ajustamentos eventuais na estratégia

e) Continuagdo da Campanha
f) Avaliagdo dos resultados

I1. A.1.3. - Indicadores
a) Observagdes
- velocidade praticada por tipo de via e de veiculo

- velocidades médias

- percentagens de excessos

b) Auscultagdo da opinido publica sobre:

- acampanha

- apratica de velocidades excessivas ou inadequadas
- as acgoes desenvolvidas no ambito do PNPR

- sugestdes para outras medidas a tomar
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I1. A.1.4. - Beneficios esperados

- Contribuir para a redu¢do das velocidades médias praticadas (até final
2005 — reduzir em 1 a 2 Km/h fora das localidades e em 5 a 6 Km/h no
interior e no atravessamento das localidades)

- Aumentar o numero de opinides negativos face a pratica de
velocidades excessivas e desenvolver atitudes reprovadoras sobre
quem praticar tais velocidades

- Criar um consenso social para alteracdo da situagdo actual.
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I1. A.2. - “Maior seguranca para os pedes”

I1. A.2.1. - Objectivos

a)

b)

Instituir um gesto de compreensdo e colaboragcdo entre os pedes e 0s
condutores destinado a permitir o atravessamento da faixa de rodagem.
Implementar a sua execucdo sistematica em todas as situagdes de
atravessamento

Induzir os pedes a utilizacdo das passadeiras e a utilizarem correctamente a
sinalizacdo semaforica, sempre que existam

Explicar aos condutores a relagdo da velocidade com as distincias
necessarias para parar e com as consequéncias em caso de atropelamento
do pedo

Explicar todos os casos em que os condutores t€ém de ceder a passagem aos
pedes quando estes atravessam as faixas de rodagem

Explicar aos condutores os comportamentos especificos das criangas e as
dificuldades especificas dos idosos, como pedes

Promover o uso de material retro-reflector, por parte dos pedes, com
especial prioridade para os locais nao iluminados.

I1. A.2.2. - Planificacio da Campanha

a)
b)
c)
d)
e)
f)

Elaboracao da estratégia de comunicacgao
Lancamento da Campanha

Avaliagdo da estratégia

Ajustamentos eventuais na estratégia
Continuacao da Campanha

Avaliagao dos resultados

II. A.2.3. - Indicadores

- Medigdes em 06/03 e de seis em seis meses dos seguintes indicadores:
a) Estatisticas

— Pedes vitimas de acidentes, segundo a sua gravidade e
caracteristica do acidente, nomeadamente: local do
acidente, hora do acidente, idade e sexo da vitima, tipo de
veiculo interveniente, uso do material rectro-reflector,
situacdo de transito do peao.
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b) Observagdes de:

- niveis de cedéncia / ndo cedéncia de passagem nas passadeiras

- niveis de utilizagdo correcta das passadeiras

- velocidades de aproximacao as passadeiras, por tipo de veiculos

- niveis de utilizagdo de material rectro-reflector

- indices de aumento de iluminagdo das passadeiras

- indices de aumento de iluminag¢ao fora das localidades de zonas
frequentadas por pedes.

c) Auscultagdo da opinido publica sobre:
- acampanha na generalidade
- o tratamento especifico de cada tema focado na campanha

- sugestdes para melhorar as ac¢des que se estdo a desenvolver
(campanha e outras) para o aumento da seguranca dos pedes

I1. A.2.4. - Beneficios esperados

Contribuir para que até final de 2005, os diversos indicadores apontados melhorem, e o
nimero de pedes mortos ndo ultrapasse os 240.
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II. A.3. - “Se conduzir nao beba”

II. A.3.1. - Objectivos
a) Explicar os efeitos do alcool na condugao
b) Desenvolver atitudes reprovadoras da opinido publica face as pessoas que
conduzirem sob a influéncia do alcool
I1. A.3.2. - Planificacdo da campanha
a) Elaboragdo da estratégia de comunicagao

b) Langamento da campanha
¢) Avaliagao dos resultados

II. A.3.3. - Indicadores

a) Estatisticas
- Taxas de alcoolemia dos condutores e pedes vitimas de acidentes de
viacao
- Taxas de alcoolemia dos condutores fiscalizados, segundo o tipo de
fiscalizacdo, localizagdo e, hora do dia, tipo de utente, idade e sexo.

c) Observagoes

- niveis de alcoolemia dos condutores dos diversos tipos de veiculos ( a
primeira em 10/03 e as seguintes cada seis meses)

d) Auscultacdo da opinido publica sobre:
- acampanha
- os condutores que conduzem sob o efeito do alcool
- sugestdes de melhorar as acgdes empreendidas no &mbito do PNPR
- sugestoes de outras medidas a tomar
I1. A.3.4.- Beneficios esperados
- Contribuir para a redugdo de percentagem de condutores dos diversos

tipos de veiculos que conduzem sob o efeito do alcool, com dados a
estabelecer apds observacado a realizar em 10/03.
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I1. A.4. - “Usar sempre o cinto de seguranca e os sistemas de retencio de criancas”

I1. A4.1. - Objectivos

a) Explicar o que acontece ao corpo humano num acidente em que algum dos
ocupantes nao viaje protegido pelo cinto de seguranca ou por um SRC
b) Explicar como funcionam os cintos de seguranca e os SRC

I1. A.4.2 — Planificacio de Campanhas

a) Elaboracao da estratégia da comunicagao
b) Lancamento de campanha

¢) Avaliagdo de resultados e da estratégia
d) Ajustamentos eventuais na estratégia

e) Continuagdo de campanha

f) Avaliacao de resultados

II. A.4.3 — Indicadores

a) Observagdes

— Niveis de utilizacdo dos cintos de seguranga pelos condutores e
passageiros no banco da frente e retaguarda segundo o tipo de veiculo e
de via

— Niveis de utilizagdo correcta ¢ de intengdo do uso correcto dos sistemas
de retencdo de criangas por idade, segundo o tipo do veiculo, da via, do
tipo de deslocagdo, da relagdo com o condutor e de utilizagdo do cinto de
segurancga por parte destes.

b) Auscultagdao da opinido publica sobre:
— A campanha

— A necessidade de utilizac¢ao do cinto de seguranga nos bancos da frente e
de tras

— A necessidade de utilizagdo de SRC, de acordo com a idade das criangas
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I1. A.4.4 — Beneficios esperados

Contribuir para o aumento do uso do cinto de seguranca e dos SRC, com os seguintes
objectivos intermédios, para o final de 2005:

— Cintos de seguran¢a no banco da frente — superior a 90%
— Cintos de seguran¢a no banco de tras — superior a 60%

— SRC (inten¢ao de uso correcto) - superior a 70%

— SRC (uso correcto) — superior a 50%

Conseguir a adesdo generalizada de opinido as vantagens de utilizacdo dos cintos de
seguranca e dos SRC, por todos os utentes por todas as situacoes.
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II. A.5. —“Ver e ser visto”
I1. A.5.1. — Objectivos

a) explicar o porqué de nem sempre se ser visto na estrada mesmo quando se estd a
ver;

b) explicar como, por vezes, ndo se vé alguém que julga estar a ser visto;

¢) explicar como este facto pode e deve ser combatido;

— utilizacdo de material retroreflector
— utilizacdo das luzes

I1. A.5.2. — Planificacdo da campanha

a) elaboracdo da estratégia de comunicagao
¢) lancamento da campanha

d) avaliagdo do resultado

e) ajustamento eventual da estratégia

f) continuacdo da campanha

g) avaliagdo dos resultados

I1. A.5.3. — Indicadores
a) estatisticas

— acidentes nocturnos (particularmente com pedes e velocipedes)

— percentagem de motociclos e ciclomotores acidentados sem luzes de
cruzamento ligadas, por tipo de via

— percentagem de veiculos automoéveis acidentados sem luzes de
cruzamento ligadas, quando obrigatdrias

b) observagdes

— nivel de utilizagcdo de material retroreflector dos pedes e ciclistas

— nivel de utilizagdo de luzes de cruzamento pelos condutores de
motociclos e ciclomotores por tipo de via

— nivel de utilizacdio de luzes de cruzamento pelos condutores de
veiculos automoéveis nas vias de uso obrigatorio, sinalizadas como
tal, e nas outras, por tipo de via

21



¢) auscultacdo da opinido publica sobre:

— acampanha
— anecessidade de utilizagao de material retroreflector
— pelos pedes
— pelos condutores obrigados a sair do veiculo em plena
estrada
— pelos ciclistas
— as vantagens de utilizagdo das luzes de cruzamento ligadas pelos:
— motociclos
— ciclomotores
— veiculos automoveis

I1. A.5.4 — Beneficios esperados

— Contribuir para a redug¢do da sinistralidade dos pedes e dos ciclistas,
nomeadamente de noite;

— Contribuir para a redugdo da sinistralidade dos utentes de motociclos,
ciclomotores e veiculos automoéveis que circulem com as luzes de
cruzamento durante o dia;

— Conseguir niveis de 20% de utilizagdo de material retroreflector, pelos
pedes, a noite, fora das localidades e em zonas ndo iluminadas dentro das
localidades;

— Conseguir niveis de utilizagdo do colete de alta visibilidade, em casos de
obrigatoriedade, de pelo menos 70%;

— Conseguir niveis de 95% de utilizagdo, de luzes de cruzamento durante o
dia, por parte dos condutores de motociclos, ciclomotores, de veiculos
automoéveis nas vias de utilizacdo obrigatdrias, e em condigdes de
visibilidade reduzida;

— Conseguir niveis de utilizacdo de 30% de luzes de cruzamento durante o
dia, por parte dos condutores de veiculos automoveis, durante o dia, e
nos locais onde nao for obrigatério.
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II.B.1 — “Seguranc¢a em 2 rodas”
I1.B.1.1 — Objectivos

— Promover a cooperagdo entre os condutores de motociclos/ciclomotores
e os condutores de veiculos automéveis

— Promover a utilizagdo de capacetes de seguranca para condutores de
motociclos/ciclomotores e também velocipedes

— Promover a pratica de conducdo defensiva e de aperfeicoamento de
conducdo para os condutores de motociclos/ciclomotores (2 rodas ¢
preciso duas vezes mais competéncia)

— Promover a pratica de velocidades mais seguras para os condutores de
motociclos.

I1.B.1.2 — Planificacio da campanha

a) elaboragdo da estratégia de comunicagao
b) langamento da campanha

¢) avaliagdo da estratégia e dos resultados
d) ajustamento eventual da estratégia

e) continuagdo da campanha

f) avaliagdo dos resultados

I1.B.1.3 — Indicadores
a) sinistralidade

— utentes de motociclos, ciclomotores e velocipedes mortos e feridos
graves, segundo o tipo de acidente, tipo de via, a idade e o sexo do
condutor

b) Indicadores

— Velocidades praticadas por tipo de via para os motociclos e
para os ciclomotores

— Niveis de utilizacdo dos capacetes de protecgdo para os
condutores e passageiros de motociclos e ciclomotores e
condutores de velocipedes

— Niveis de utilizacdo de material retroreflector nos velocipedes

— Niveis de utilizagao de luzes de cruzamento, de dia

— Niveis de desobediéncia a sinalizacdo semaforica e ao sinal
STOP

— Utilizagao de sinais de mudancga de direc¢ao
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c) Avaliagdo da opinido publica

— A campanha
— A colabora¢ao dos condutores de veiculos automoveis
— O comportamento dos condutores de

— motociclos

— ciclomotores

— velocipedes

— A acgdo desenvolvida no ambito do PNPR para o aumento da
seguranga dos utentes de 2 rodas
— Sugestdes para outras medidas de futuro

I1.B.1.4 — Beneficios esperados

— Contribuir para a redugao da sinistralidade dos utentes dos “2 rodas”

— Melhorar as “relagdes” entre os condutores de veiculos automoveis e os de 2
rodas

— Aumentar a utilizagdo das luzes de cruzamento por parte dos condutores de
motociclos e ciclomotores

— Aumentar a utilizag¢do correcta dos capacetes de seguranca homologados

— Obter niveis de equipamento retro-reflector nos velocipedes
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I1.B.2 — “Fadiga e sonoléncia — Os inimigos silenciosos ao volante”
I1.B.2.1 — Objectivos

— Explicar os efeitos da fadiga e da sonoléncia e as suas consequéncias na
condugao

— Explicar as causas da fadiga, a importancia da quantidade e qualidade do
sono e a detecgdo dos primeiros sinais de fadiga e sonoléncia

— Apresentar as solugdes simples e eficazes e denunciar certas ideias falsas
de solugdo frequentemente apresentadas

— Explicar os efeitos da associagao da fadiga/alcool

— Explicar as patologias do sono e a forma de as solucionar

— Explicar aos condutores profissionais e aos empresarios o impacto da
sobrecarga do tempo de conducdo na seguranca e na rentabilidade da
carreira e da empresa.

I1.B.2.2 — Planeamento da campanha

— elaboragdo da estratégia de comunicagdo
— lancamento da campanha

— avaliagdo dos resultados

— ajustamento eventual da estratégia

— continuagdo da campanha

— avaliagdo dos resultados

I1.B.2.3 — Indicadores
a) observagdo
— horas de conducdo e de descanso dos condutores profissionais através do
tacografo e das entrevistas
— horas de condugao continua em grandes trajectos, através de entrevistas
— conducao ap6s longos periodos sem dormir, através de entrevistas feitas
de madrugada

b) auscultacdo da opinido publica

— acampanha
— aopinido na conducdo dos condutores face a fadiga e a sonoléncia
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I1.B.2.4 — Beneficios esperados

— reduzir o nimero de situagdes propiciadoras de acidente devido ao tempo de
condugdo seguida;

— reduzir o tempo de condug¢ao média consecutiva, dos condutores profissionais, €
aumentar-lhes o tempo e a frequéncia do repouso nos intervalos dos periodos de
conducao
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I1.B.3 — “Telemoveis”
I1.B.3.1. — Objectivos

— Explicar a necessidade da atencdo concentrada na conducao

— Explicar os efeitos do desvio da concentracdo da atencdo na condugdo para uma
conversa telefonica

— Explicar os efeitos negativos acrescidos da manipulagdo do telemovel durante a
condugao

I1.B.3.2. — Planeamento da campanha

—  Elaboragdo da estratégia de comunicagao
Lancamento da campanha

Avaliagao dos resultados

Ajustamento eventual da estratégia
Continuac¢ao da campanha

Avaliagao dos resultados

I1.B.3.3. — Indicadores
A) observagao

—  nivel de utilizagdo do telemével na mao durante a conducao

B) auscultacdo da opinido publica

—  acampanha

— aopinido sobre a utilizagdo do telemovel na mao enquanto se
conduz

—  opinido sobre a utiliza¢do do telemovel

I1.B.3.4. — Beneficios esperados
— Reduzir o nimero de conversas telefonicas enquanto se conduz
— Reduzir para metade o nimero de conversas telefonicas com o telemoével na mao

enquanto se conduz
— Reduzir a influéncia da utilizacao do telemodvel na sinistralidade rodoviaria
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I1.B.4. — “Menos acidentes com pesados”

I1.B.4.1. — Objectivos

— Explicar as empresas e aos condutores de veiculos pesados os efeitos na
condugao de:

—  Fadiga e sonoléncia
—  Excesso de carga
—  Excesso de velocidade

— Explicar as vantagens da pratica de uma condu¢do defensiva e a consequente
necessidade da formacao

— Explicar as empresas as vantagens de uma selec¢ao fisica e psicoldgica rigorosa
e exigente, como condi¢do para o bom desempenho da tarefa de conduzir
profissionalmente um veiculo pesado

— Explicar aos condutores as vantagens de uma alimentacao racional sem bebidas
alcodlicas

— Explicar as vantagens da utilizacio dos dispositivos de iluminacdo e
retroreflectorizagdo que permitem uma facil referencia¢do do veiculo

I1.B.4.2. — Planeamento da campanha

- Elaboracao da estratégia de comunicagao
- Langamento da campanha

- Avaliacao dos resultados

- Ajustamento eventual da estratégia

- Continuagdo da campanha

- Avaliagdo dos resultados

11.B.4.3. — Indicadores

A) Estatistica

— sinsitralidade com veiculos pesados de passageiros

— sinistralidade com veiculos pesados de mercadorias
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B) Observacao
— Violagdes aos tempo de condugdo e repouso
— Excesso de carga transportada
— Niveis de conducao sob influéncia do alcool
— Velocidade praticadas
— Distancias em relacao aos veiculos da frente

— Dispositivos retroreflectores em boas condigdes

C) Auscultacdo da opinido da populagao alvo
— A campanha
— Opinido sobre o efeito da fadiga e da sonoléncia na
condugao
— Opinido sobre o excesso de carga transportada e as

velocidades praticadas

I1.B.4.4. — Beneficios esperados

— Reduzir o nimero das infrac¢des aos tempos maximos de condug@o e minimo de
repouso

— Reduzir a percentagem de excessos de carga

— Reduzir a velocidade média praticada, bem como a percentagem de excessos de

velocidade
— Reduzir o consumo de alcool

— Melhorar a qualidade dos dispositivos retrorefelectores utilizados
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III1 - ACCOES NA INFRA-ESTRUTURA

I11.1. Auditoria de Seguranca Rodoviaria

III.1.1 - Descricao

Para a melhoria dos niveis de seguranga rodovidria, considera-se indispensavel que a
consideracdo do impacte das caracteristicas da infra-estrutura na seguranca seja feita
ainda em projecto, de preferéncia na fase de estudo de viabilidade. Neste contexto, uma
medida importante ¢ a aplicagdo da Auditoria de Seguranca Rodoviaria (ASR) ao
projecto de todas as obras com impacte relevante sobre o sistema de trafego, devendo
desde ja legislar-se nesse sentido. Entende-se por ASR o conjunto de procedimentos,
executados por entidade independente do dono de obra e do projectista, destinados a
incorporar, de modo explicito e formal, os conhecimentos e informagdes relativos a
seguranga rodoviaria no planeamento e projecto de estradas, com as finalidades de
mitigar o risco de acidente e de reduzir as respectivas consequéncias.

I11.1.2 — Planifica¢ao da accio a desenvolver

a) Aplicagdo experimental do Manual técnico existente, destinado a
projectos de estradas interurbanas incluindo travessias de localidades.

b) Elaboragdo de uma ficha adicional destinada especificamente as areas
urbanas consolidadas.

¢) Defini¢do dos requisitos para acesso ao Curso de Auditores.

d) Formagao e avaliacdo de candidatos a auditores.

e) Regulamentagado da aplicagdo do Manual.

f) Inicio da realizagdo regular das Auditorias.

I11.1.3 — Beneficios esperados

Detectar e evitar elementos susceptiveis de contribuir para a ocorréncia de acidentes,
antes que os investimentos sejam abertos ao trafego e que os acidentes ocorram.
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I11.2. — Inspeccio de conservacio corrente a estrada

I11.2.1 — Descricao

Esta ac¢do destina-se a garantir a permanente qualidade da seguranga oferecida pela
estrada, ao longo da sua vida util, assegurando a imediata reparagdo de qualquer
equipamento de seguranga ou sinalizagdo que se degrade, bem como a das restantes
caracteristicas primordiais para a seguran¢a como o pavimento, as zonas adjacentes
a faixa de rodagem e as distancias de visibilidade.

Estas inspec¢des devem ser tornadas obrigatorias para todas as entidades
responsdveis pelas infra-estruturas e regulamentadas de maneira a exigir de forma
clara o cumprimento do estabelecido.

I11.2.2 — Planificacao da accio a desenvolver

a) Definicdo de indicadores de qualidade e de niveis de intervencao a
utilizar nas inspeccdes correntes.

b) Elaborag¢ao do manual de procedimentos.

¢) Formacao dos técnicos.

d) Regulamentacao dos aspectos organizacionais.

e) Teste em distritos piloto.

f) Obrigatoriedade legal de aplicacao.

g) Inicio da sua aplicacdo pratica.

I11.2.3 - Beneficios esperados

— Garantia de permanente manutencdo dos padrdes minimos aceitdveis das
condigdes de seguranca proporcionadas pela estrada.

— FEliminacao dos acidentes devidos a degradacao das caracteristicas das vias.

— FEliminagdo do agravamento das consequéncias dos acidentes devidos a
degradacdo das caracteristicas dos equipamentos de seguranga passivas das vias.
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I11.3 -

Hierarquizacgao vidria das redes, numeracio das estradas e instalacdo dos
respectivos elementos de demarcacio

I11.3.1 - Descrigao

Esta ac¢ao compreende as seguintes tarefas:

a. Defini¢do de uma estratégia para hierarquizagdo vidria das redes, de
ambito nacional de forma integrada e homogénea. Estabelecimento de
um sistema de classificacdo vidria ao nivel nacional, criando-se uma
hierarquia de facil interpretagdo pelos utentes e pelas autoridades, e auto-
explicativa da fung¢do e importancia de cada elemento dessas redes.

b. Defini¢dao do sistema de numeragao: para identificagao das estradas das

varias redes rodoviarias de Portugal.
Pretende-se que sejam resolvidas de forma pratica situagdes de
sobreposi¢do ou descontinuidade entre elementos de redes diversas,
numa perspectiva de facil compreensdo, quer pelos utentes quer pelas
autoridades.

c. Instalagdo dos equipamentos de demarcacdo e de sinalizagdo
complementar nas vias pelas entidades responsaveis pelas mesmas.

I11.3.2 — Planifica¢ao da accio a desenvolver

A planifica¢do da ac¢do decorrera de forma gradual com o desenvolvimento sequencial

das tarefas acima descritas.

I11.3.3. - Beneficios esperados

Homogeneizacdo de conceitos num contexto nacional, criando melhores
condi¢des de identificagdo e percepgao de itinerarios pelos utentes e autoridades.
Um sistema pratico de referenciacdo de toda a rede, com possibilidades de
leitura directa numa distdncia de facil acesso a pé. Permite também a
identificacao dos locais de acidentes e/ou incidentes, contribuindo para o melhor
desempenho do sistema estatistico da seguranca rodovidria.
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I11.4. — Aplicacio de limites locais de velocidade adaptados ao ambiente rodoviario

I11.4.1. — Descricao

Pretende-se com esta accao criar condi¢des para a adaptagdo dos limites de velocidades
as caracteristicas do ambiente rodoviario e para a uniformizagao dos critérios usados na
afixagdo dos mesmos, por forma a aumentar a respectiva credibilidade e a criar nos
condutores expectativas adequadas relativamente aos limites afixados.

Consideram-se trés areas de intervencao com diferentes caracteristicas:

— Estradas interurbanas.
— Atravessamento de localidades.
— Areas urbanas consolidadas, em fun¢ao da hierarquizagao viaria estabelecida.

I11.4.2 . — Planificacao da ac¢ao a desenvolver

a) Definicdo de critérios para estabelecimento de limites de velocidade locais em
plena via, cruzamentos e curvas.

b) Elaboragdao de manual.

¢) Formacao na aplicacdo do manual.

d) Levantamento de situagdes em vias piloto.

e) Analise e propostas de limites de velocidade.

f) Revisao e melhoria do manual.

g) Levantamento das restantes situagdes.

h) Execucdo das intervengdes decorrentes da aplicagcdo do manual

I11.4.3. - Beneficios esperados

— Uniformidade de critérios na fixa¢ao de limites locais de velocidades adequados
as situacdes que se verificam em cada tipo de via.

— Aumento de credibilidade nos limites fixados com consequente melhoria quanto
a0 seu cumprimento.

— Melhoria significativa da seguranga, contribuindo de forma importante para a
adopcao de velocidades adequadas nos trechos assim assinalados.
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II1.5. - Utilizacio de meios telematicos na gestio das velocidades

II1.5.1. — Descricao

Esta acc¢do visa a criagdo de condi¢des para a concretizagdo pratica de uma das medidas
de actuacdo sobre o “ambiente rodoviario” propostas, referente a gestdo das velocidades
com base em meios telematicos, aproveitando as potencialidades das novas tecnologias,
nomeadamente a possibilidade da variagdo local de limites maximos de velocidade em
funcao das condigdes da estrada e meteoroldgicas, detectadas em tempo real em vias
com elevados volumes de trafego.

Com esta Accdao pretende-se quer um melhor aproveitamento de equipamentos e
sistemas ja instalados ou previstos, nomeadamente nas grandes vias circulares e radiais
nos acessos as Areas Metropolitanas de Lisboa (CIRPOR) e Porto, quer a sua expansio,
com caracteristicas adequadas ao fim em vista, a outros importantes eixos de trafego da
Rede Rodoviaria Nacional.

I11.5.2 — Planificacao da accio a desenvolver

a) Levantamento exaustivo da situacdo actual em Portugal nesta matéria, e contacto
com a experiéncia estrangeira.

b) Concepgao geral do modo de operacdo do sistema.

c) Tipificagdo das mensagens referentes a gestdo das velocidades, incluindo a
definicdo das situacdes e condi¢des em que devem ser apresentadas.

d) Desenvolvimento de normativo referente aos dispositivos de mensagem e
sinalizacdo varidvel, mensagens e pictogramas.

e) Introdu¢do de novos painéis de mensagem varidvel, com possibilidade de
associacdo de pictogramas as mensagens de texto.

f) Associacdo aos painéis de mensagem variavel existentes, pelas entidades
gestoras das vias, de dispositivos para apresentagcdo de pictogramas.

g) Coordenagdo com as entidades intervenientes neste ambito, designadamente
com 0s respectivos sectores responsaveis pela operacao e controle dos sistemas
telematicos.

II11.5.3 - Beneficios

Com a possibilidade de gestdo em tempo real de limites de velocidades, o que ainda ndo
se verifica em Portugal, retirar-se-3o os inerentes beneficios em termos das velocidades
praticadas, mais seguras e uniformes, em estradas com elevados volumes de trafego,
com especial releviancia no caso de situacdes anomalas (incidentes, condigdes
atmosféricas desfavoraveis, etc.) que, sem esta gestdo, sdo mais propiciadoras de
acidentes graves e muitas vezes em cadeia.
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I11.6. — Normas técnicas para concepcio e tracado de vias em areas urbanas, em
funcio do nivel hierarquico

I11.6.1. — Objectivos

Preparagdo de um conjunto de documentos normativos, € de manuais de procedimentos
técnicos sobre a concepgao dos elementos do sistema rodoviario em meio urbano.

Como principais temas de abordagem técnica referem-se os seguintes:

- Tragado.

- Intersecgdes.

- Sinalizagdo — vertical, horizontal, de orienta¢do e luminosa.
- Outros equipamentos de seguranca.

- Circulagao de pedes, velocipedes e transportes publicos.

- Medida de acalmia de trafego.

I11.6.2. — Planificacdo da ac¢cao a desenvolver

a) Recolha e analise comparativa dos quadros normativos ja existentes noutros
paises da UE.

b) Defini¢do dos niveis hierarquicos das vias em zonas urbanas consolidadas.

c) Elaboragdao das normas técnicas, tendo em conta a necessidade de as
compatibilizar com as aplicadas nas estradas fora das areas urbanas.

d) Formagao dos técnicos.

e) Medida legislativa que torne obrigatdria a utilizagao das normas.

I11.6.3. — Beneficios esperados

— Homogeneiza¢do das caracteristicas fisicas e funcionais das redes vidrias
urbanas.

— Garantia da aplicagdo das regras de boa pratica, com redugdes do risco de
colisao.

— Melhoria das condi¢des de circulacao dos utentes vulneraveis.
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II1.7. — Programa de intervenc¢des em travessias urbanas, com prioridade para as
zonas de maior risco

II1.7.1 — Descricao

Para reduzir o risco de acidente nas travessias de localidades, locais onde se constatam
os maiores excessos de velocidades médias praticadas, e os mais altos indices de
acidentes, por serem locais de interseccao do trafego local motorizado e pedonal com o
trafego de passagem, ¢ indispensavel o lancamento de um programa nacional de
intervencao.

I11.7.2. — Planificacdo da accao a desenvolver

a)
b)

c)

d)

Defini¢do de critérios técnicos para a avaliacdo das medidas a adoptar nos
atravessamentos urbanos (em zona urbana continua e em zona urbana dispersa).
Elabora¢do de manual com tipificacdo de casos (incluindo fichas de avaliagao
tipo) e com descricdo das medidas a adoptar (nomeadamente as medidas de
acalmia de trafego aconselhavel) e formagao de técnicos na sua utilizagao.
Levantamento das situacdes de atravessamento com avaliagdo de:

- adequacdo do limite de velocidade local;

- necessidade de medidas de acalmia de trafego;

- necessidade de construgdo de variantes.
Execug¢do do programa de intervencdes de acordo com as prioridades definidas
pelos niveis de sinistralidade existente.

I11.7.3. — Beneficios esperados

Uniformizagao dos critérios aplicados na definicdo de limites de velocidade e no
tratamento fisico da infra-estrutura em zonas de travessia de localidades.
Redugdo das velocidades praticadas e do nimero de infrac¢des aos limites de
velocidade em atravessamentos urbanos por estradas.

Reducao dos acidentes e da sua gravidade entre o trafego local e o trafego de
passagem, com especial incidéncia na reducdo dos acidentes com utentes
vulneréveis.
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I11.8. — Programa de definicio e identificacdo de zonas de acumulacio de acidentes

em areas urbanas consolidadas

I11.8.1. — Descricao

Defini¢ao do método para identificagdo de zonas de acumulagdo de acidentes em areas
urbanas, de aplicacdo geral em qualquer é4rea urbana consolidada, que permita
racionalizar a aplicacdo das medidas correctivas adequadas.

I11.8.2. — Planificacdo da ac¢ao a desenvolver

a)

b)

Desenvolvimento de um sistema de registo de informagdo pormenorizada sobre
os acidentes em darea urbana, incluindo a geo-referenciacdo do local de
ocorréncia, numa base de dados relacional ou por objectos.

Desenvolvimento de modelos de sinsitralidade e operacionalizacdo do método
de identificagdo de zonas para melhoria da sinistralidade mediante intervencao
sobre a envolvente rodovidria.

Integragdo dos conjuntos de procedimentos para a escolha das intervengdes mais
adequadas, face aos resultados obtidos apds o diagnostico, e para estimativa de
previsao dos beneficios.

Sistematizacdo dos procedimentos necessarios ao acompanhamento da evolugao
da sinistralidade nos locais intervencionados e a avaliacao dos resultados obtidos
face as previsoes efectuadas.

Formacao de técnicos autarquicos na utilizagao das ferramentas desenvolvidas
Execugdo do programa de intervengdes.

I11.8.3. — Beneficios esperados

A racionalizagdo dos métodos de diagnostico da sinistralidade em areas urbanas e de
identificacdo das respectivas zonas de acumulacdo de acidentes permitira a obtencao de
elevadas eficacias em investimentos de correccao que, de acordo com a experiéncia
estrangeira, poderdo permitir, nestas areas, redu¢des no numero de acidentes na ordem
dos 20%.

Dada a elevada sinistralidae urbana existente em Portugal, ¢ legitimo admitir uma
reducdo da sinistralidade superior a 20%.
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I11.9. — Programa de gestao de caminhos pedonais
I11.9.1. — Descricao

Estabelecer as bases para a introdu¢do de modelos de gestao da circulagdo diferenciados
para as areas urbanas que contemplem, para além dos condicionalismos gerais inerentes
a circulacdo urbana, as necessidades especificas das areas residenciais e de outras
particularmente vulnerdveis onde a circulagdo de veiculos possa ser condicionada e as
velocidades praticadas limitadas a 30 km/h. A aplicagdo destes modelos pressupde a
definicdo dos requisitos técnicos adequados a adaptagdo do meio, a introdugdo em
quadro legal de sinalizacdo apropriada para a identificacdo dos limites geograficos das
intervengdes e a definicdo do quadro de competéncias para avaliagdo de boas praticas
propostas para adaptacdo do meio.

I11.9.2. — Planificacdo da accao a desenvolver

a) Actualizagdo das disposi¢des técnicas do manual existente, elaborado na PRP, e
a sua adaptagdo para utilizacdo como norma técnica.

b) Aprovagao de sinalizacao especifica.

¢) Realizacdo de acgdes de formagao na utilizacdo das normas.

d) Medidas legislativas que tornem obrigatéria a utilizagdo da norma.

e) Lancamento de um programa de aplicacao.

I11.9.3. — Beneficios esperados

Regulamentacdao da concepgao das redes rodoviarias em areas residenciais, incluindo a
definicdo dos pardmetros de dimensionamento do espaco destinado a veiculos
motorizados e dos critérios de qualidade dos corredores pedonais, a respeitar
necessariamente nas zonas sinalizadas como residenciais.

Nas areas intervencionadas de acordo com o especificado em manuais deste tipo sao
expectaveis redugdes da ordem dos 50% no nimero de acidentes envolvendo pedes.
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I11. 10. - Normas de tracado para vias interurbanas

II1. 10.1. — Descricao

Revisdo do conjunto de documentos normativos, ¢ manuais de procedimentos técnicos
para concepcdo de elementos do sistema viario fora das areas urbanas, a serem
aplicados a toda a rede rodovidria Nacional e Municipal.

Como principais temas de abordagem técnica referem-se os seguintes:

a)
b)
c)

d)

€)
f)

g)

Critérios de homogeneidade de tracado;

Concepgao de nos e intersecgoes;

Boas praticas em matéria de area adjacente a faixa de rodagem
tolerante;

Boas praticas em matéria de selec¢do e instalagdo de equipamentos
de seguranga;

Localizagdo e concepcao de paragens de autocarros;

Integracdo paisagistica, tendo em vista permitir boa percep¢ao do
ambiente rodovidrio e o fomento de expectativas correctas;
Uniformizagao dos critérios de instalagdo de vias adicionais para
veiculos lentos e de vias de ultrapassagem em estradas de faixa de
rodagem unica.

I11.10.2 — Planificacao da ac¢ao a desenvolver

a)
b)

c)

Recolha e analise comparativa dos quadros normativos ja existentes
noutros paises da UE;

Revisdo das normas, tendo em conta a necessidade de as
compatibilizar com as aplicaveis as vias urbanas e tendo em
especial atencdo as zonas de transito;

Formacao de técnicos.

I11.10.3. — Beneficios esperados

Modernizagdo das normas de tracado para as vias interurbanas com
compatibilizacdo com as restantes vias, nomeadamente em zonas de transi¢ao
entre redes geridas por entidades diferentes, com consequente reducgdo do risco
de acidente;

Melhoria das condigdes de seguranga passiva proporcionada pelas vias
interurbanas, com redugdo da gravidade das consequéncias dos acidentes.
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ITI1.11 . - Reducio de acidentes por correccio de zonas de maior risco

II1.11.1. Descricao

Com esta ac¢do pretende-se reduzir a sinistralidade nas zonas de acumulagdao de
acidentes através da identificacdo dos factores de acréscimo de risco nesses locais e da
defini¢ao e aplicacdo de tratamentos adequados. De um modo teorico, € possivel definir
zona de acumulagdo de acidentes (ZAA) como uma zona geografica onde, por
influéncia de caracteristicas da infra-estrutura rodovidria especificas a area, a
frequéncia esperada de acidentes ¢ superior ao expectavel face a distribuicdo de
acidentes nas areas circundantes, nomeadamente em zonas aparentemente semelhantes.

O desenvolvimento de programas de melhoramento da seguranga rodovidria através de
acgOes correctivas das deficiéncias da infra-estrutura deve ser fundamentado numa
analise da variacdo espacial do risco de acidentes, a qual pressupde a ponderacdo das
frequéncias observadas por factores de exposi¢do, de que se destaca o volume de
trafego.

II1.11.2. — Planificacdo da ac¢ao a desenvolver

a) Estimativa de taxas esperadas de sinistralidade, (por tipo de estrada), definicao
e identificacdo ZAA.

b) Diagnostico da situacdo num conjunto seleccionado de ZAA e definicdo das
medidas correctivas adequadas.

¢) Execug¢ao das medidas nas zonas experimentares escolhidas.

d) Desenvolvimento de um método para tratamento de ZAA (diagndstico
pormenorizado de problemas de seguranca, escolha de medidas correctivas e
definicdo de parametros de avaliagdo), com elaboragdo de manual incluindo,
também, sistematiza¢ao de medidas correctivas de baixo custo.

e) Formacao na utilizagdo do manual.

f) Supervisdo da evolugdo da sinistralidade nas ZAA intervencionadas e avaliacao
de resultados.

g) Execu¢do de um programa nacional, de &mbito plurianual.

I11.11.3. - Beneficios esperados

De acordo com a experiéncia estrangeira, as acgdes de tratamento sistematico de zonas
de acumulacdo, quando incluidas em programas integrados de seguranca rodoviaria, t€ém
uma relagdo custo/beneficio muito favoravel.

Redugdes no numero de acidentes nas zonas intervencionadas da ordem dos 45%,
correspondendo a cerca de 90 vitimas por milhdo de euros investido na correc¢ao.
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II1.12. - Areas de repouso e de apoio 2 fiscalizacio
II1.12.1. — Descricao

Criacdo/ampliacdo de uma rede de éareas de repouso ao longo da rede vidria, que
possibilitem igualmente o desenvolvimento em seguranca de acg¢des de fiscalizacdo,
sejam com objectivo do emprego de meios de controlo electronico sejam com o
objectivo de proceder a intersec¢do, identificagdo e notificagdo dos infractores.

I11.12.2. — Planificacao das medidas
As tarefas principais sao identificadas como as seguintes:

a. Defini¢do dos critérios para instalacdo das areas ;

b. Defini¢do das caracteristicas a que devem obedecer a geometria das infra
estruturas, dos acessos e da sinalizagao vertical, horizontal ¢/ou outra;

c. Escolha de locais por prioridades;

d. Langamento do programa de implantagdo das areas.

I11.12.3. - Beneficios esperados

Reducao do risco de acidente devido a fadiga e sonoléncia e aumento da eficacia da
fiscalizagdo nas estradas interurbanas, através da disponibilizacdo de um conjunto de
locais, estrategicamente colocados, ao longo da rede viaria, destinados a promoverem:

— Pausas necessarias ao tempo de conducao

— Locais necessarios a identificagao dos condutores infractores ¢ ao levantamento
dos autos de contra-ordenagdo, em seguranga

— Locais necessarios a instalacio de alguns equipamentos de fiscalizagdo,
nomeadamente balangas e aparelhos de leitura quantitativa de TAS
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II1.13. — Mitigacio do risco dos utentes desprotegidos em zonas criticas fora das
areas urbanas

I11.13.1. — Descricao

Alguns dos utentes desprotegidos (pedes e utentes de veiculos de duas rodas a motor)
constituem, em termos relativos aos dos restantes paises da UE, o grupo de utentes com
mais grave taxa de sinistralidade e, sobretudo, de mortalidade em Portugal.

Neste contexto, especial atencao tem de ser dada a este tipo de utentes no sentido de se
conseguir uma mais importante redu¢do da sinistralidade que os envolve.

I11.13.2. — Planificacio da ac¢ao a desenvolver

— Identificar as zonas interurbanas criticas, com vista a segregacdo do trafego
pedonal.

— Estabelecer normas técnicas para a localizacdo e instalacdo de paragens de
transportes colectivos, em estradas interurbanas, formagdo dos técnicos
responsaveis e proceder a um plano de instalagdo e correc¢do das paragens
existentes.

— Definir critérios de iluminagcdo de trechos de estradas interurbanas para
promover a visibilidade dos pedes nos trechos que forem identificados como
criticos.

— Definir critérios para colocagdo de barreiras de proteccdo adequadas a absorver
o impacto dos utentes de motociclos e ciclomotores acidentados com vista a
evitar o seu embate nos prumos das barreiras de proteccdo destinadas aos
automoveis, e proceder a sua implantagao.

I11.13.3. — Beneficios esperados

— Redugdo da sinistralidade dos pedes, fora das localidades, com particular
incidéncia nos acidentes nocturnos.
— Redugdo da gravidade dos acidentes com motociclos e ciclomotores

— Consciencializar a todos os condutores para esta situacao e envolver os mesmos
de forma inequivoca no combate a sinistralidade.
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II1.14. - Aplicacdo, em area, de intervencdes correctivas da infra-estrutura para
prevenir a ocorréncia de acidentes

I11.14.1. — Descricao

Com esta ac¢do pretende-se reduzir a sinistralidade mediante a aplicagdo, de forma
uniforme e sistematica, numa determinada area geografica de dimensdes relativamente
grandes, de intervengdes correctivas da infra-estrutura seleccionadas por serem
particularmente eficazes para alguns problemas detectados nessa area.  Estas
intervengdes sdo aplicadas em todos os locais da area geografica para os quais a
experiéncia indicia relacdes custo/eficacia particularmente favoraveis.

Seleccionaram-se como particularmente prometedoras seis tipos de intervengdes:

Intervengdo 1 | Classificagdo da  homogeneidade das curvas horizontais e sua
sinalizacdo de modo uniforme

Intervencdo 2 | Controlo dos acessos a estrada a partir das propriedades com ela
confinantes

Intervencdo 3 | Revisdo e uniformizagdo dos critérios de sinalizagdo da permissdo de
ultrapassagem em estradas de faixa de rodagem unica

Intervencdo 4 | Inspecc¢do e uniformizagdo da sinalizagdo em plena via

Intervencdo 5 |Revisdo e uniformizagdo da regulacdo do trafego, geometria e
sinalizagdo de intersecc¢oes

Intervencdo 6 | Construgdo de bermas pavimentadas ou passeios em trechos de
elevada probabilidade de circulacao de pedes

Para efeito de definicdo do presente programa, adoptou-se o distrito como exemplo de
unidade da referida area geografica.

I11.14. 2- Planificacdo da ac¢ao a desenvolver

Intervenciao 1 - Classificacio da homogeneidade das curvas horizontais e sua
sinalizacdo de modo uniforme

1.1 - Formagdo na aplicagdo do manual existente e do programa de computador ja
desenvolvido pelo LNEC.

1.2 - Levantamento de caracteristicas da estrada por distrito’ (*).

1.3 - Classificagdo das curvas e selec¢ao do conjunto de sinalizagdo adequado.

1.4 - Execucao da sinalizagao.

Intervencio 2 - Controlo dos acessos a estrada a partir das propriedades com ela
confinantes

1 . ~ -
(*) - Tarefa em que, mediante programacao adequada dos trabalhos e da referenciacéo das
ocorréncias, ¢ assegurada a colheita de informagao necessaria as intervengdes 1 a 4.
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2.1 - Elaboragao de regulamento pratico sobre novas acessibilidades e formagdo na
sua aplicacdo.

2.2 - Levantamento de caracteristicas da estrada por distrito (*).

2.3 - Analise dos acessos e identificacao dos criticos.

2.4 - Execucdo das intervengdes.

Intervencio 3 - Revisiao e uniformizacio dos critérios de sinalizacio da permissiao
de ultrapassagem em estradas de faixa de rodagem unica

3.1 - Elaborac¢dao de manual com requisitos técnicos.

3.2 - Formagcao.

3.2 - Levantamento de caracteristicas da estrada por distrito (*).

3.4 - Analise das situagdes e defini¢do dos novos esquemas de sinalizagao.
3.5- Execugdo da marcacdo e instalagcdo dos sinais verticais.

Intervenciao 4 - Inspec¢io e uniformizacao da sinaliza¢do em plena via

4.1 - Elaboragdo de manual de sinalizagao.

4.2 -  Formagao.

4.2 - Levantamento de caracteristicas da estrada e sua sinalizacdo, por distrito (*).
4.4 - Analise das situagdes e definigao dos novos esquemas de sinalizagao.

4.5 - Execug¢do da marcacdo e instalacdo dos sinais verticais.

Intervenciao 5 - Revisdo e uniformizacio da regulacio do trafego, geometria e
sinalizacao de interseccoes

5.1 - Elaboragao de manual com requisitos técnicos.

5.2 - Formagao.

5.3 - Levantamento de caracteristicas das intersecc¢oes por distrito.

5.4 - Analise das situagdes e definicdo da nova geometria e dos novos sistemas de
regulacao e de sinalizagao.

5.5- Execugao das obras.

Intervenciao 6 - Construcio de bermas pavimentadas ou passeios em trechos de
elevada probabilidade de circulacio nocturna e diurna de pedes

6.1-  Identificagdo de zonas de acumulacao de acidentes com pedes

6.2- Levantamento de caracteristicas da estrada e caminhos pedonais nas ZAA
identificadas na tarefa anterior, por distrito.

6.3-  Analise das situagdes e defini¢ao das intervengoes

6.4- Execucao das intervengdes

I11.14.3. - Beneficios esperados
Introdu¢do de melhoramentos na infra-estrutura, designadamente através da

materializagdo de boas praticas de projecto, construgdo e operagdo de estradas, de uma
forma que, embora seja gradual (permitindo diferir no tempo os investimentos), nao
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viola as expectativas dos condutores (uma vez que as intervengdes sdo aplicadas de
forma sistematica e uniforme numa area geografica homogénea).

Esta ac¢do contribui para criar expectativas correctas nos condutores locais ou habituais
na area intervencionada e para modelar as expectativas dos condutores ndo locais.

De acordo com a experiéncia estrangeira, a accdes de aplicagdo sistematica de
intervengdes seleccionadas, quando incluidas em programas integrados de seguranca
rodovidria, t€ém uma relacdo custo/beneficio muito favoravel, sendo corrente a obtengao
de redugdes de 15% no numero total de acidentes corporais e de taxas de retorno do
investimento ao fim do primeiro ano da ordem de 40%.
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IV — ACCOES DE FISCALIZACAO

Integrar a fiscaliza¢do numa estratégia global privilegiando a articulagdo com as acgdes
de divulgac¢do, sensibilizagcdo, e bem assim com as eventuais alteracdes na legislagdo e
com as intervengoes na infra estrutura.

IV.1 - Controlo de velocidades

IV.1.1 - Sistema automatico de detec¢ao, controlo e processamento de excessos de

1-

velocidade
Objectivos

a) Aumento da percep¢do do condutor quanto a probabilidade de ser
controlado, em caso de infrac¢ao.

b) Recurso a novas tecnologias de deteccao de infrac¢des com processamento
automatico integrado, com as bases de dados de propriedade de veiculos
automoveis e motociclos (CRA) e de gestdo de autos (DGV).

Planifica¢do da acc¢ao a desenvolver

Estabelecimento da metodologia adequada a utilizagdo do sistema, defini¢ao dos
locais de instalacdo do equipamento fixo e quantificacdo dos meios ;

Preparagdo, publicag¢do e execug¢ao do procedimento administrativo necessario a
aquisicdo de camaras digitais, de video ou fotograficas, devidamente aprovadas
pelo IPQ e DGV, associadas a cinemometros- radar e servigos;

Andlise, concep¢do e desenvolvimento da aplicacdo informatica de gestdo do
sistema Sistema Central de Processamento integrado e compativel quer com a
CRA, para transferéncia automatica dos elementos de identificagdo dos
proprietarios dos veiculos, quer com a DGV, para alimentacdo automatica do
SIGA (Sistema Integrado de Gestao de Autos);

Recrutamento e formacdo dos operadores de radar e do sistema de
processamento;

Incremento das operagdes de controlo.

Indicadores de acompanhamento
Velocidade praticada por tipo de via e de veiculo
Velocidade média

Variancia
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- Percentagem de excessos

4- Beneficios esperados

- Triplicar o numero de veiculos controlados de forma a atingir,
progressivamente, probabilidade objectiva de fiscalizagdo comparavel a de
paises com menor inseguranga rodovidria;

- Redugoes das velocidades médias, das diferencas entre os percentis 85 e os
limites maximos legais e da percentagem de condutores infractores;
consequentemente, redu¢do dos acidentes com vitimas;

IV.1.2 - Refor¢o de meios para maior eficacia das ac¢des convencionais de controle

de velocidades

1- Objectivo

a) Refor¢co do controlo de velocidade em todos os locais das redes de
estradas que o justificam pela sua perigosidade em termos de risco de
acidentes, nomeadamente no atravessamento de localidades e junto a
travessias de pedes.

b) Refor¢o do controlo de velocidade de determinadas categorias de
veiculos, nomeadamente de motociclos

2- Planificacdo da accdo a desenvolver

- Preparacdo e execucdo do procedimento administrativo necessario a aquisicao
de viaturas descaracterizadas, equipadas com cinemdmetro de espago e tempo e
scanner para digitalizacao;

- Estudo e seleccdo dos lancos de estrada em que devem ser colocados
equipamentos de pré-instalacao de radar;

- Aquisi¢do dos veiculos e respectivo equipamento de controlo de velocidade;

- Aquisi¢do do scanner;

- Preparacdo e execu¢do do procedimento administrativo necessario a concepgao e
aquisi¢ao dos equipamentos de pré-instalacao de radar e radares;

- Instalagdo dos equipamentos de pré-instalagdao de radar nos locais seleccionados;

- Aquisi¢ao de radares;

- Inicio da utiliza¢do dos equipamentos de pré-instalagdo de radar.

3 - Beneficios esperados
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— Redugoes das velocidades médias, das diferencas entre os percentis 85 e
os limites maximos legais e da percentagem de condutores infractores;
consequentemente, redu¢do da sinistralidade rodoviaria.
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IV.2 - Maior proteccao de pedes

IV.2.1 - Intensificacdo da fiscalizacio do comportamento dos condutores nos locais
destinados a travessia da faixa de rodagem pelos pedes

1- Objectivos

a) Refor¢o da fiscalizacdo do comportamento dos condutores nos locais de
passagem de pedes, quer em areas urbanas consolidadas, quer em travessias
ou zonas de transi¢ao;

b) Incremento da fiscalizagdo sempre que em travessias ou zonas de transi¢cao
se verifiquem intervengdes na infra-estrutura- medidas de acalmia de trafego.

2- Planifica¢do da ac¢do a desenvolver

- Estudo e selec¢ao de locais prioritarios para fiscalizagdo de comportamentos de
condutores, dentro das localidades, face aos dados da sinistralidade e/ ou de
observacdes ou da existéncia de populagdo de risco, em particular criancas e
idosos;

- Desenvolvimento de acgdes de fiscalizacdo intensiva nesses locais, com
calendarios articulados com acg¢des de sensibilizagdo a desenvolver ou de
intervengdes nas infra-estruturas;

- Avaliagdo da eficdcia, quer com recurso a indicadores, quer a resultados de
fiscalizagdo;

- Definicao de nova estratégia de fiscalizagado, face ao resultado da avaliacao.

3- Indicadores

a) Observagoes

Medicao dos niveis de cedéncia/ndo cedéncia de passagem nas passadeiras para pedes,
no 1 semestre de 2003 e repetidas todos os semestres;

b) Acompanhamento das estatisticas de sinistralidade

4- Beneficios esperados

Reducdo da sinistralidade de pedes em meio urbano e, em particular, na travessia de
localidades.

IV.2.2 Sistema automatico de detec¢ao e controlo de violacdes a sinalizacido
semaforica

1- Objectivos
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a) Aumento da percep¢do do condutor quanto a probabilidade de ser
controlado, em caso de infracgao.

b) Recurso a novas tecnologias de detecg¢ao de infracgdes a sinalizagdo
semaforica, através de camara video, com radar acoplado

2- Planificacdo da ac¢ao a desenvolver

- Estabelecimento da metodologia adequada a utilizagao do sistema, defini¢ao dos
locais de instalacdo do equipamento fixo e quantificagdo dos meios;

- Preparacdo e execucdo do procedimento administrativo necessario a aquisicao
de camaras video digitais com radar acoplado, devidamente aprovadas pelo IPQ
e DGV.

- Instalagdo dos equipamentos e incremento das operacdes de controlo.

3- Beneficios esperados

Melhor cumprimento da sinalizacdo semaforica, que se pode traduzir numa reducgao de
conflitos ou acidentes nomeadamente envolvendo pedes.
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IV.3 - Veiculos de 2 rodas a motor

IV.3.1 - Fiscalizacao selectiva da utilizacdo de capacetes de protec¢cio nas zonas
detectadas como criticas

1-

Objectivos

a)

b)

Atingir niveis de utilizacdo de 95% dos capacetes de proteccdo nos
utentes de motociclos e ciclomotores a nivel nacional, através de
acc¢oes de fiscalizagao selectivas.

Reforgo dessas accdes de fiscalizacdo nas zonas do pais em que a
utilizacao do capacete de protecg¢do se verifica em niveis inferiores ao
proposto.

Planifica¢do da acc¢do a desenvolver

Aprofundar o conhecimento do fendmeno.

Intensificagdo da fiscalizagdo selectiva, com a duracdo 1 més, a articular
localmente com acgdes de sensibilizagdo e apds estas (calendario a
definir).

Avaliagdo da eficacia da ac¢do, através de indicadores (observagoes), 1
meés apos a fiscalizagdo selectiva.

Previsao de nova estratégia de fiscalizagcao, de acordo com os resultados
obtidos.

3- Indicadores

a) Observagdes

Medigao dos niveis de utilizagdo de capacetes de proteccdo no 1°
semestre de 2003, em todos os distritos e, em geral, todos os
semestres

Medigoes a realizar a nivel local, 1 més ap6s as acgoes de fiscalizagao
Estatisticas de sinistralidade de motociclos e ciclomotores / utilizacao
de capacete/ distrito

4- Beneficios esperados

Redugdo das consequéncias dos acidentes em que intervieram utentes de
motociclos e ciclomotores.
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IV.3.2 - Fiscalizac¢ao selectiva a utilizacao de luzes de cruzamento nos motociclos e
ciclomotores

I- Objectivos

a)  Atingir niveis de 95% na utilizagdo de luzes de cruzamento nos
motociclos e ciclomotores a nivel nacional, através de acgdes de
fiscalizagdo selectivas.

b) Refor¢o dessas accdes de fiscalizagdo nas zonas do pais em que a
utilizacao de luzes se verifica em niveis inferiores ao proposto.

2- Planificagdo da ac¢do a desenvolver

- Aprofundar o conhecimento do fendmeno.

- Intensificacdo da fiscalizacdo selectiva, com a duragdo 1 més, a articular
localmente com acgdes de sensibilizacdo e apos estas (calendario a
definir, preferencialmente a partir de Outubro).

- Avaliagdo da eficdcia da ac¢do, através de indicadores (observacdes), 1
més apos a fiscalizagdo selectiva.

- Previsdo de nova estratégia de fiscalizagdo, de acordo com os resultados
obtidos.

3- Indicadores

a) Observagdes

— Medicao dos niveis de utilizacao de luzes de cruzamento no 1° semestre de
2003, em todos os distritos e, em geral, todos os semestres

— Medigoes a realizar a nivel local, 1 més ap6s as ac¢des de fiscalizagao

— Estatisticas de sinistralidade de motociclos ¢ ciclomotores / utilizagao de
luzes/ distrito

4-  Beneficios esperados

Reducao da sinistralidade associada a falta de identificagdo destes veiculos, por
parte dos outros condutores.
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IV.3.3. - Fiscalizacdo da conducio sem habilitacio adequada

I- Objectivos

Redugdo da taxa de ndo habilitacio dos condutores de motociclos e
ciclomotores para 5% a nivel nacional, através de acc¢des de fiscalizacao
selectivas

Reforco dessas acgdes de fiscalizagdo nas zonas do pais em que essa
taxa se verifica em niveis superiores ao proposto.

2- Planificagdo da ac¢do a desenvolver

Aprofundar o conhecimento do fendmeno.

Intensificacao da fiscalizagao selectiva, com a duragao 1 més, a articular
localmente com acg¢des de sensibilizagdo, visando prioritariamente 0s
condutores jovens (idade inferior a 30 anos) e logo apds estas (calendario
a definir)

Avaliagao da eficacia da acg¢do, através dos resultados obtidos em acg¢des
de fiscalizagao.

Previsdo de nova estratégia de fiscaliza¢do, de acordo com os resultados
obtidos, em principio semestralmente.

3- Indicadores

— Determinacdo taxa de ndo habilitacdo a nivel distrital e seu acompanhamento
— Estatisticas de sinistralidade de motociclos e ciclomotores/condutores nao
habilitados/distrito.

4- Beneficios esperados

— Redugdo da sinistralidade associada a falta de habilitacdo dos condutores.
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IV.3.4 - Fiscalizaciao da venda e utiliza¢io de capacetes de modelo ndo homologado
1 — Objectivos

b) Assegurar, a nivel nacional, que os capacetes de protec¢do utilizados pelos
utentes de motociclos e ciclomotores correspondam a modelos aprovados
oficialmente.

¢) Reforco das acgdes de fiscalizagdo, quer a nivel do comércio de venda destes
acessorios de seguranga, quer a nivel da sua utilizagdo por parte dos utentes.

2 — Planificagdo da ac¢do a desenvolver

- Intensificagdo da fiscalizagdo de venda de capacetes de protec¢do nao
homologados.

- Intensifica¢do da fiscalizagdo selectiva da utilizagdo de capacetes de
proteccdo com modelos ndo aprovados oficialmente.

- Avaliagdo da eficacia das acgdes, através dos resultados da
fiscalizagdo quer quanto a venda, quer quanto a utilizacao.

3 — Indicadores

a) Medicao do nivel de apreensdes e destruicdo de capacetes de proteccdo a
venda no mercado, 1 més apods a intensificacdo da fiscaliza¢do junto dos
estabelecimentos comerciais, no 1° semestre de 2003 ¢ em geral todos os
semestres.

b) Medi¢do dos niveis de utilizagdo, face a resultados da fiscalizagdo, de
capacetes de protec¢do nao homologados por parte dos utentes dos veiculos
de 2 rodas, no 1° semestre de 2003 e em geral todos os semestres.

4 — Beneficios esperados

Reducdo das consequéncias dos acidentes em que intervieram utentes de motociclos e
ciclomotores, através da melhoria da qualidade dos capacetes de protecgao utilizados.
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IV.4. - Combate a conducdo sob influéncia do alcool e de substancias
estupefacientes ou psicotropicas

1 — Objectivo

a) Reducdo do numero de condutores sob influéncia do alcool e de substancias
estupefacientes ou psicotrdpicas, particularmente dos grupos de risco (jovens)

b) Atingir até 2005, niveis anuais de controlo aleatério do alcool na ordem de 1 em
cada 3 condutores

c) Melhorar o desempenho dos servigos de saude na fiscalizagdo em mortos e
feridos rastreados nas unidades hospitalares;

2 — Planifica¢do da ac¢do a desenvolver

- Aquisicdo de alcoolimetros quantitativos, qualitativos e respectivas
boquilhas;

- Aquisicdo de bolsas descartdveis, tubos e contentores para a colheita e
acondicionamento das amostras, visando a simplificacdo dos procedimentos
analiticos realizados pelo Instituto Nacional de Medicina Legal,

- Avaliagdo da eficicia da campanha de sensibilizacao.

3— Indicadores

a) Quantificacdo do n.° de testes de alcoolemia realizados pelas entidades
fiscalizadoras por tipo de veiculo
b) Quantificagcdo do equipamento.

4 — Beneficios esperados

- Diminui¢ao do niimero de condutores influenciados pelo alcool
- Diminui¢do do numero de acidentes que envolvam condutores influenciados
pelo alcool

- Diminui¢do, em geral, do nimero de acidentes com mortos e feridos graves.
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IV.5. - Vide IV.7.1

IV.6. - Cintos de seguranca e sistemas de retencio

IV..1 - Fiscalizacao selectiva do uso de cintos de seguranca com especial incidéncia
no banco da frente dos veiculos ligeiros

1- Objectivos

a)

b)

Atingir niveis de utilizacdo dos cintos de seguranca na ordem dos 90%
nos bancos da frente e de, pelo menos, 60% nos bancos da retaguarda
dos veiculos ligeiros a nivel nacional, através de acc¢des de fiscalizacao
selectivas.

Refor¢o dessas acgdes de fiscalizacdo nas zonas do pais em que a
utilizacdo dos cintos, em particular no banco da retaguarda verifique
niveis inferiores ao proposto.

2- Planificagdo da ac¢do a desenvolver

Aprofundar o conhecimento do fenomeno.

Intensificacdo das medidas de fiscalizagdo, durante um més, mediante a
realizacdo de fiscalizagdes selectivas, a articular com accdes de
sensibilizacdo/campanhas e apds estas (calendario a definir).

Avaliagao da eficacia da ac¢do, através de indicadores (observagoes), 1
més apos a fiscalizagao selectiva.

Previsdo de nova estratégia de fiscalizag¢do, de acordo com os resultados
obtidos.

3- Indicadores

Medicao dos niveis de utilizagdo de cintos de seguranca, antes e depois
das fases de campanha e fiscalizagao;

Realizacdo de contagens de acompanhamento da situagdo, anuais;
Estatisticas de sinistralidade / utilizacao de cintos de seguranga

4- Beneficios esperados

Reducdo da gravidade das lesdes dos utentes de veiculos ligeiros em
consequéncia de acidentes.
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IV.6.2. - Fiscalizacio selectiva do uso de sistemas de retencdo para criancas

1-

adequados

Objectivos

a) Atingir niveis de utilizacdo correcta dos sistemas de retengdo para
criangas (SRC) adequados a respectiva idade e peso superiores a 90%
nos bancos da frente e da retaguarda dos veiculos ligeiros a nivel
nacional, através de acc¢des de fiscalizacdo selectivas;

b) Reforco dessas acgdes de fiscalizagdo nas zonas do pais em que a
utilizacdo dos cintos, em particular no banco da retaguarda verifique
niveis inferiores ao proposto.

Planificacdo da acc¢do a desenvolver
- Intensifica¢do da fiscalizacdo selectiva da utilizacdo de SRC por parte da

PSP e da GNR, incluindo a deslocagdo propositada dos agentes para a
vizinhanga de creches, jardins de infancia, escolas e outros locais de
afluéncia de criancas auto-transportadas.

Indicadores

Medicao dos niveis de utilizagdo de SRC, a primeira no 1° semestre de 2003,

antes do inicio da acc¢ao de fiscaliza¢ao e no final desta;

Realizag¢ao de contagens de acompanhamento da situacdo, semestrais;

Estatisticas de sinistralidade / utilizagao de SRC

Beneficios esperados

— Redugdo da gravidade das lesdes das criancas transportadas em veiculos
ligeiros, em consequéncia dos acidentes.
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IV.7. — Veiculos pesados

IV.7.1. — Implementacao da fiscalizaciao regular do funcionamento dos tacégrafos

1- Objectivos

a) Reducdo do numero de acidentes envolvendo veiculos pesados em
25% até 2005

b) Redugao dos excessos de velocidade

¢) Redugdo dos excessos de condugdo continua

d) Reducgdo da pratica de viciagdo dos tacografos

2 — Planificac¢do da ac¢ao a desenvolver

— aquisi¢do de equipamentos e inicio experimental da sua utilizagao
— funcionamento em pleno do sistema

3 — Indicadores

—  Niveis de utilizagdo correcta dos tacografos — tempo de conducdo e
velocidades praticadas;
—  Estatisticas de sinistralidade rodoviaria

4 — Beneficios esperados

Reducao do numero de acidentes envolvendo veiculos pesados.

IV.7.2. — Intensificar a fiscalizacio dos excessos de carga em veiculos pesados de

mercadorias

1 — Objectivos

Reducao do numero de veiculos a circular em excesso de carga.

2 — Planificagdo da ac¢do a desenvolver
— aquisicao de novos equipamentos de pesagem (balangas moveis).

— incremento da fiscalizagao.

3 — Indicadores

—  Niveis veiculos pesados controlados em excesso de carga;

4 — Beneficios esperados
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— Menor degradagdo do pavimento das estradas.

— Aumento da eficacia dos sistemas de seguranga dos veiculos,
nomeadamente o sistema de travagem e, consequentemente reducdo de
sinistralidade.

IV.7.3. - Implementacio da pesagem dindmica de veiculos a baixas velocidades

I-  Objectivos

— Redugao do niimero de veiculos a circular em excesso de carga

2- Planificacao da ac¢do a desenvolver

- estudo das solugdes estrangeiras e adop¢ao de medidas para execugdo no pais;

- aprovacao e certificagdo dos instrumentos de pesagem;

- aquisi¢do dos instrumentos de pesagem, estudo e selec¢do dos locais das redes
de estradas em que devem ser instalados e sua instalacao;

- experimentacdo do sistema adoptado e introdugdo de ajustamentos
considerados necessarios ao seu bom funcionamento;

- funcionamento pleno do sistema.

3- Indicadores

Niveis de veiculos pesados controlados em excesso de carga.

4- Beneficios esperados

— Menor degradacdo do pavimento das estradas.

— Aumento da eficacia dos sistemas de seguranca dos veiculos,
nomeadamente o sistema de travagem e, consequentemente redugdo de
sinistralidade.

IV.7.4. - Fiscalizacio selectiva da manutencio da distincia entre veiculos pesados
1- Objectivos

Reducao do numero de acidentes envolvendo veiculos pesados

2- Planifica¢do da ac¢ao a desenvolver

59



- estudo e seleccdo de vias prioritarias para a fiscalizagdo selectiva
da manuten¢do da distancia de entre veiculos pesados;
- Desenvolvimento de acg¢oes de fiscalizacao intensiva nessas vias;
- Avaliacdo da eficacia de fiscalizagdo, com recurso a indicadores;
- Definicao de nova estratégia de fiscalizagdo
3- Indicadores
Observagdes: Frequéncia da circulagdo de pesados perto do veiculo da frente.

4- Beneficios esperados

Melhores condigoes de circulagdo ¢ reducao da sinistralidade nessas vias.
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ANEXO 11

PROGRAMA DE FORMACAQO
TECNICA



Accdes de formacao destinadas a técnicos das entidades intervenientes na aplicacdo do
PNPR, ¢ no ambito da execugdo do Programa de Actividades 2003-2005.

1. — No ambito da formacao e avaliacio de condutores

a) Instrutores
— Condug¢ao comentada
— Condugao defensiva
— Actualizagao dos programas

b) Examinadores
— Condug¢ao comentada
— Actualizag¢do dos programas
— Avaliagdo de pratica de condu¢do com instrumentos de notagao

2. — No ambito das infra-estruturas

a) Técnicas de interven¢ao em zonas de acumulagao de acidentes
b) Caminhos pedonais. Onde ¢ como?

c) Intervencdo em zonas urbanas. Acalmia de trafego
d) Rotundas. Calculo e dimensionamento

e) Técnicas de seguranca e sinalizacdo rodovidria

f) Sinalizag¢do temporaria em meio urbano

g) Sinaliza¢ao temporaria em meio rural

h) Auditoria de seguranga rodoviaria

1) Inspeccdes de seguranga as estradas

j) Aplicacdo de limites locais de velocidade

k) Concepcao de tracado de vias em areas urbanas

3. — No ambito da fiscalizacao

a) Recolha de dados sobre acidentes de viagao
b) BEAYV reformulado

¢) Controlo de velocidades

d) Proteccdo aos pedes

e) Tacografos

4. — No ambito do socorro
a) Operadores das Centrais de Emergéncia 112

b) Emergéncia médica pré-hospitalar
¢) Técnicos de desencarceramento
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