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1. INTRODUCAO

1.1. Contexto Mundial

A nivel global, estima-se que o trafego automovel tenha causado, em 2021, cerca de 1,19 milhoes
de mortes, representando uma reducao de 5% face a 2010". Este progresso ocorre num contexto de
crescimento da mobilidade, com a mais do que duplicagao do parque automovel, a expansao das
infraestruturas rodoviarias e um aumento da populacao mundial superior a mil milhdes de pessoas.

Apesar da diminuicao significativa das taxas anuais de mortalidade por cada 100.000 veiculos, - 79
mortes em 2010 para 47 em 2021, o que representa uma reducao de 41% -, estes ganhos permanecem
desfasados da escala do problema, revelando-se insuficientes para cumprir a meta das Nacoes
Unidas de reduzir para metade as mortes até 20302

Segundo a Organizagao Mundial de Saidde, os acidentes rodoviarios persistem como um grave
problema de satde publica, sendo a principal causa de morte entre criangas e jovens dos 5 aos
29 anos e afetando de forma desproporcionada a populacao em idade ativa, com elevados custos

sociais e economicos.

A Assembleia Geral da Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU) adotou, de forma unanime, a Resolucdo
74/299 “Segunda Década de Acao para a Seguranca Rodoviaria 2021-2030™, com o objetivo de reduzir
o namero de mortos e feridos graves em pelo menos 50% nas estradas nesse periodo.

Elaborada na sequéncia da Terceira Conferéncia Interministerial de Seguranca Rodoviaria, em 2020,

1 ORGANIZAGAO MUNDIAL DA SAUDE (2023), Global status report on road safety 2023, Geneva, disponivel em https://www.who.int/publications/i/
item /9789240086517

2 Ibid.

3 ORGANIZAGAO MUNDIAL DA SAUDE (2021), Plano Global Década de Acao pela Seguranga no Transito 2021-2030, disponivel em https://www.
who.int/pt/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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a referida Resolucao, que subscreve a Declaragao de Estocolmo*, reconhece que os objetivos da
Primeira Década de Acao nao foram alcancados e reforca a necessidade de assumir uma atuacao
diferente da adotada ao longo da Gltima década.

A Assembleia apelou ainda aos Estados-Membros para que continuem a prosseguir as metas
relacionadas com a seguranga rodoviaria, de acordo com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) definidos na Agenda 2030° para o Desenvolvimento Sustentavel da Organizacao das Nagoes

Unidas, aprovada em setembro de 2015, por 193 paises, nomeadamente:

» ODS 3 (Saide e Bem-estar): define a Meta 6: “Até 2020, reduzir, a nivel global, para metade as

mortes e ferimentos causados por acidentes rodoviarios".

= ODS 11 (Cidades e Comunidades Sustentaveis): define a Meta 2 de “Até 2030, proporcionar o
acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a preco acessivel para
todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansao dos transportes piblicos,
com especial atencao para as necessidades das pessoas em situacao de vulnerabilidade,
mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos”.

Os Estados-Membros e as estruturas de decisao politica sao instados a atuar com coragem e
determinacao, na prossecucao de um novo rumo que privilegie e concretize uma abordagem integrada
no combate a sinistralidade rodoviaria, baseada na abordagem do Sistema Seguro e da Visao Zero.
Esta abordagem, centrada na prevencao de mortes e feridos graves, deve colocar a seguranca
rodoviaria como um elemento determinante na mobilidade e no desenvolvimento sustentavel.

Na abordagem do Sistema Seguro, as mortes e os feridos graves causados por acidentes rodoviarios
sao evitaveis, pelo que a seguranga rodoviaria deve estar na base de todas as decisdes tomadas na
mobilidade rodoviaria.

Aos Estados-Membros é também pedido que assegurem o compromisso politico e a responsabilidade
ao mais alto nivel, para desenvolver e concretizar estratégias e planos de seguranga rodoviaria, com
o envolvimento de todas as partes interessadas, e de todos os setores e niveis de Governo, incluindo

o nivel municipal.

4 Stockholm Declaration. Third Global Ministerial Conference on Road Safety Achieving Global Goals 2030, 2020, disponivel em https://www.

roadsafetysweden.com/about-the-conference/stockholm-declaration/index.html

5 BCSD PORTUGAL (n.d.) Agenda 2030 - Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) - 17 objetivos para um mundo mais sustentavel e
justo, disponivel em https://ods.pt/.
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1.2. Contexto Europeu

Em 2024, cerca de 19.940 pessoas perderam a vida em acidentes rodoviarios na Uniao Europeia,
apresentando uma taxa média de 45 mortos por milhao de habitantes. Entre 2019 e 2024, a variagao
de mortes na Europa dos 27 foi de -12%?°, face as 22.800 mortes ocorridas em 2019, longe da redugao
prevista em 50% até 2030.

Através da matriz de sinistralidade da Unido Europeia de 2024 (Figura 1) é possivel identificar padroes
estruturais relevantes, evidenciando que a maioria das mortes ocorre em interacoes entre veiculos
motorizados, em particular automoveis, e, também, com pessoas mais vulneraveis, que andam
a pé ou de motociclo. Esta leitura evidencia nao so6 a centralidade do automovel na génese dos
acidentes mais graves, mas também a elevada exposicao e vulnerabilidade de determinados grupos,
constituindo uma base analitica fundamental para a definicao de politicas de seguranga rodoviaria

mais direcionadas.

ROAD TRAFFIC FATALITIES
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Figura 1. Matriz de colisao das vitimas mortais em todas as vias na Uniao Europeia, em 2024

Fonte: Comissao Europeia, 2026

6 COMISSAO EUROPEIA (2025), Number of road deaths and rate per million population, EU and EFTA countries, 2010-2024, CARE (Community
Road Accident) Data Base, European Road Safety Observatory, disponivel em https://ec.europa.eu/transport/road_safety/statistics-and-

analysis/data-and-analysis_en.
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A seguranca rodoviaria assume-se como um dos pilares da politica de transportes europeia, mas
o indice de mortalidade rodoviaria por milhdo de habitantes (2024) permitiu verificar diferentes
realidades entre os paises europeus, destacando-se, como exemplos, Suécia, Malta e Dinamarca com
indices inferiores a 30 mortos por milhao de habitantes, Estonia, Italia e Portugal com valores entre
50 e 60 e, por sua vez, com indices mais elevados, superiores a 70, Bulgaria e Romeénia’.

No documento “EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 - Next steps towards «Vision Zero»"s,
a Unido Europeia restabeleceu a meta de redugao das vitimas mortais para metade e, conforme
recomendado pela Declaragao de Valeta em 2017, a meta de redugao dos feridos graves também para
metade, ambas a atingir até ao ano de 2030.

A longo prazo, para 2050, o documento define que a Europa se devera aproximar das zero mortes
provocadas por acidentes rodoviarios e, igualmente, o mesmo objetivo devera ser alcancado para
feridos graves, metas anteriormente estabelecidas na comunicagao “Europe on the Move - Sustainable
Mobility for Europe: safe, connected and clean™.

Para alcancar esse objetivo, a Comissao Europeia propos um quadro comum para a seguranca
rodoviaria no periodo de 2021 a 2030, através da implementa¢ao da abordagem do Sistema Seguro,
recomendada pela Organizacao Mundial de Satde e pelas Nagoes Unidas, adotada cada vez mais nos
Estados-Membros da Uniao Europeia, regioes e municipios.

A novidade deste quadro estratégico é a adocdo da abordagem do Sistema Seguro (SS), centrado na
prevencao de mortes e feridos graves através de cinco elementos fundamentais - pessoas seguras,
infraestrutura segura, veiculos seguros, velocidades seguras, resposta pos-acidente.

Construir um Sistema Rodoviario Seguro implica transformar, progressivamente, o sistema rodoviario
atual, num sistema que seja seguro e que possa ser utilizado por todas as pessoas, sem que estas

corram o risco de se envolverem num acidente com consequéncias graves ou fatais.

A mortalidade e as lesoes graves nos acidentes rodoviarios nao sao um preco inevitavel a pagar pela
mobilidade. Embora os acidentes continuem a ocorrer, as mortes e as lesoes graves sao evitaveis se o

sistema rodoviario for menos “agressivo” e for mais autoexplicativo, mais tolerante e mais inclusivo.

7 COMISSAO EUROPEIA (2025), Number of road deaths and rate per million population, EU and EFTA countries, 2010-2024, CARE (Community
Road Accident) Data Base, European Road Safety Observatory, disponivel em https://ec.europa.eu/transport/road_safety/statistics-and-
analysis/data-and-analysis_en.

8 COMISSAO EUROPEIA (2020), Next steps towards ‘Vision Zero’ - EU road safety policy framework 2021-2030, Publications Office, disponivel em
https://data.europa.eu/doi/10.2832/391271

9 COMISSAO EUROPEIA (2018), Europe on The Move: Sustainable Mobility for Europe: safe, connected, and clean, Bruxelas, disponivel em
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52018DC0293

(2)
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Muitos acidentes graves nao sao causados por pessoas que ignoram deliberadamente o Codigo da
Estrada, mas sao, sim, resultado de erros de percecao e interpretacao do sistema rodoviario, que nao
incentiva quem circula nas vias a adotar, natural e “instintivamente”, um comportamento consistente
com as caracteristicas e funcao da estrada ou rua em questao.

Na abordagem do Sistema Seguro, o foco esta nas condicoes oferecidas pelo sistema rodoviario a
quem utiliza a infraestrutura rodoviaria e na construcao de camadas de protegao para evitar erros
ou mitigar os seus efeitos. Temos, portanto, de construir um Sistema de Mobilidade Seguro que seja
concebido para as pessoas e que proteja a vida humana. Um sistema que aceite que errar € humano
e que todos nos cometemos erros, mas que nao devemos pagar com a nossa vida por um erro que

possamos fazer na estrada.

O Sistema Seguro é a forma de combater as consequéncias dos acidentes rodoviarios com sucesso,
e de alterar o paradigma da seguranca rodoviaria, com uma abordagem direcionada ao sistema
rodoviario. Isso exige nao apenas investimentos, mas também o compromisso de todas as pessoas
e entidades do sistema de mobilidade, tornando a protecao da vida humana um designio coletivo.

Neste sentido, para a melhoria da seguran¢a nas estradas, o Parlamento Europeu aprovou uma
resolucao sobre o quadro estratégico para a seguranca rodoviaria, onde define como principais
medidas para atingir a meta de zero mortes em 2050, a limitagao da velocidade a 30 km/h em areas
residenciais, a tolerancia zero para a condugao sob o efeito do alcool e, também, o aumento de

dispositivos de seguranca em infraestruturas e em veiculos™.

10 Resolugao do Parlamento Europeu, de 6 de outubro de 2021, sobre o quadro estratégico da UE em matéria de seguranca rodoviaria para o
periodo 2021-2030 - Recomendagdes para as proximas etapas da campanha «Visao Zero»

(=)


https://data.europa.eu/doi/10.2832/391271
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1.3. Contexto Nacional

Portugal foi um dos paises que ultrapassou ligeiramente (-13%) a média de reducdo do nimero de
vitimas por milhdo de habitantes dos paises da Unido Europeia (-12%) e evidenciou uma evolucdo
positiva, ainda que se encontre aquém da meta europeia estabelecida de reducao, para metade, das
mortes ocorridas em acidentes rodoviarios, tendo existido uma variagao, entre 2019 e 2024, de -10%
de vitimas mortais™.

Apesar das melhorias ocorridas no ambito da seguranca rodoviaria, Portugal ainda registou 58 vitimas
mortais por milhao de habitantes em 2024, situando-se cerca de 22% acima da média da Uniao
Europeia, o que coloca Portugal em sexto lugar no que se refere a mortes por milhao de habitantes,
sendo superado pela Letonia, Croacia, Grécia, Bulgaria e Roménia™

Deste modo, e em pleno alinhamento com a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria para esta
década - Visdo Zero 2030 -, torna-se necessario intervir nas vias em meio urbano (arruamentos)
responsaveis por 34% das vitimas mortais em 20243, local por exceléncia de atuacao dos municipios,
sendo premente repensar o desenho do espago publico e as velocidades de circulacao permitidas,
bem como a articulagao e compatibilizacao de todos os modos de deslocacao, incluindo as novas
micromobilidades propulsionadas pelo aumento da utilizacao de trotinetes, segways, hoverboards e

outros similares.

A analise da matriz nacional de colisdao das vitimas mortais a 30 dias em Portugal, por veiculo em
colisao com outro (principal) veiculo no acidente (Figura 2) verifica-se uma clara predominancia de
ocorréncias envolvendo veiculos ligeiros, tanto em colisoes com outros veiculos como em acidentes
sem intervencao de terceiros - “nenhum” -, evidenciando o seu peso na sinistralidade global.

De igual modo, é visivel a persisténcia de padroes de sinistralidade fortemente associados a interagao
entre veiculos motorizados e as pessoas mais vulneraveis, em particular peoes e ciclistas. Em meio
urbano, onde se concentram grande parte das deslocagoes de proximidade, estes conflitos assumem
especial relevancia, refletindo fragilidades ao nivel do desenho do espaco publico, da gestao de
velocidades e da coexisténcia entre modos.

11 COMISSAO EUROPEIA (2025), Number of road deaths and rate per million population, EU and EFTA countries, 2010-2024, CARE (Community
Road Accident) Data Base, European Road Safety Observatory, disponivel em https://ec.europa.eu/transport/road_safety/statistics-and-

analysis/data-and-analysis_en.
12 Ibid.

13 AUTORIDADE NACIONAL DE SEGURANCA RODOVIARIA (2025) Relatorio Anual de Sinistralidade a 30 dias, fiscalizacao e contraordenagoes
rodoviarias 2024, disponivel em http://www.ansr.pt/Estatisticas/RelatoriosDeSinistralidade/Pages/default.aspx
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PRINCIPAL OUTRO VEICULO NO ACIDENTE
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Figura 2. Matriz de colisdo das vitimas mortais a 30 dias em Portugal, por veiculo em colisdo com outro (princi-
pal) veiculo no acidente™, 2024

Fonte: Divisdo de Observatorio de Seguranca Rodoviaria, 2026

Acresce a tudo o referido que os acidentes de viagao provocam, anualmente, significativos custos
humanos, econdmicos e sociais a sociedade. Para além do impacto social e econdmico que um
acidente com lesdes tem na vitima e na sua familia, a sinistralidade rodoviaria tem um impacto
relevante na economia nacional, uma vez que as lesoes resultantes representaram um custo de cerca
de 3% do Produto Interno Bruto (PIB) em 2019, na ordem dos 6,4 mil milhdes de euros®.

Com base no Sistema Seguro e alinhada com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da ONU,
com a Segunda Década de Agao da ONU para a Seguranga Rodoviaria 2021-2030, com a Declaragao
de Estocolmo e com os objetivos da Uniao Europeia, surge a Visao Zero 2030 que pretende fixar o
horizonte de médio prazo da politica de seguranca rodoviaria em Portugal e definir os objetivos

14 Nos acidentes com dois ou mais veiculos envolvidos de categorias diferentes, o obito é atribuido a categoria do veiculo de maior massa.

15 CEGE - CENTRO DE ESTUDOS DE GESTAO DO ISEG (2021), Impacto Econémico e Social da Sinistralidade Rodoviaria em Portugal, disponivel
em http://www.ansr.pt/Estatisticas/RelatoriosTematicos/Documents/0%20Impacto%20Economico%20e%20Social%20da%20Sinistralidade%20
-%20PT.pdf
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estratégicos e operacionais correspondentes, a concretizar através de planos de agao bienais até
2030,

Como principios orientadores da Visao Zero 2030”7 definem-se a adogao dos principios do Sistema
Seguro, o reforco das fungoes de gestao institucional, o compromisso explicito e responsabilizacao
dos principais intervenientes, intervencoes baseadas em evidéncias e interven¢oes consideradas

crediveis e viaveis.

Para reduzir o nimero de vitimas, a Visao Zero 2030™ considera que as intervencoes futuras devem
atender as diferencas no sistema de trafego, decorrentes das caracteristicas predominantes de uso
do solo - urbano e rural -, com enfoque global na prevencao da velocidade excessiva e da condugao
sob o efeito do alcool. Neste ambito, devem ser abordados os problemas de seguranga das pessoas
mais vulneraveis no espaco publico - peoes, ciclistas e utilizadores de veiculos de duas rodas - nos
arruamentos urbanos, bem como das pessoas que utilizam automoveis e motociclos nas estradas rurais.

Desta forma, tendo em conta a existéncia de problemas de seguranca rodoviaria diferentes nos
arruamentos urbanos e nas estradas rurais, & previsivel a existéncia de distintas prioridades de
intervencao. Para cada uma das areas geograficas, as Bases para a Nova Estratégia - Visao Zero 2030"
identificam intervencgdes estrategicamente importantes em cada um dos componentes do sistema
seguro.

Neste sentido, estima-se que cada intervencao vindoura estabeleca uma relagao com os 12 dominios-
chave de nivel operacional definidos - distracdo; alcool, drogas, resposta pos-acidente, fadiga,
excesso de velocidade, ocupantes de automoveis e motociclistas em estradas rurais, e excesso de
velocidade, peoes, V2RM, e ciclistas em areas urbanas.

Estabelecendo que a premissa “nenhuma perda de vida é aceitavel” deve estar na base de todas as
decisoes tomadas na mobilidade e na seguranca rodoviaria, releva-se a necessidade de reforcar o
compromisso de toda a sociedade com a seguranca rodoviaria, através da definicao e aplicacao de
politicas publicas eficazes e eficientes, que mobilizem toda a administracao piblica central e local, o
setor privado e a sociedade em geral.

16 AUTORIDADE NACIONAL DE SEGURANCA RODOVIARIA (2021), Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021/2030 - Visdo Zero 2030,
disponivel em https://visaozero2030.pt/

17 AUTORIDADE NACIONAL DE SEGURANGA RODOVIARIA (2020), Principios Balizadores da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria,
Documento de Enquadramento, disponivel em https://visaozero2030.pt/wp-content/uploads/FASE1-Principios_Balizadores_VisaoZero2030.pdf

18 LNEC-LABORATORIO NACIONAL DE ENGENHARIA CIVIL (2021), Bases para a Nova Estratégia - Visao Zero 2030, Estrutura e potenciais intervencoes,
disponivel em https://visaozero2030.pt/wp-content/uploads/FASE2-Bases_Nova_Estrategia_VisaoZero2030_Estrutura_Potenciais_Intervencoes.
pdf

19 Ibid.
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Face a este enquadramento, as estratégias de mobilidade urbana assumem um papel determinante,
contribuindo nao so6 para a reducao da sinistralidade, como para a mitigacao dos fatores de risco
e o desenvolvimento de sistemas de transporte mais seguros. A mobilidade ativa afirma-se, assim,
como uma componente essencial, a par do reforco do transporte piiblico, da racionaliza¢ao do uso
do transporte individual e da sua descarbonizacao.

A nivel nacional, a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal (ENMAP)® e a Estratégia
Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC)” reforcam esta orientacao, estabelecendo metas
para 2030, nomeadamente uma quota modal das deslocagoes pedonais de 35% e das deslocacoes
ciclaveis de 7,5% em territorio nacional e de 10% nas cidades.

A concretizagao destas estratégias representa uma oportunidade decisiva para transformar o
paradigma da mobilidade urbana em Portugal, promovendo sistemas de transporte mais seguros,
inclusivos e sustentaveis. A integracao dos diferentes modos de deslocacao, a requalificacao do
espaco publico e a gestao adequada das velocidades assumem um papel central na mitigacao dos
principais fatores de risco.

Em alinhamento com os principios da Visao Zero 2030, importa assegurar que todas as intervencoes
contribuam de forma consistente para a reducao da sinistralidade rodoviaria, com especial enfoque
na protecao das pessoas mais vulneraveis no sistema de mobilidade.

20 Resolugao do Conselho de Ministros n.2 67/2023, de 7 de julho, da Presidéncia do Conselho de Ministros, Diario da Replblica n.2 131/2023,
Série | de 2023-07-07, pp. 10 - 59.

21 Resolugao do Conselho de Ministros n.2 131/2019, de 2 de agosto, da Presidéncia do Conselho de Ministros, Diario da Republica n.2 147/2019,
Série | de 2019-08-02, pp. 46 - 81.

()
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1.4. Contexto Municipal

A escala local, para resolucdo das questdes referentes a seguranca rodoviaria, &€ fundamental
destacar o papel das autarquias e a necessidade do seu maior envolvimento num problema que lhes
diz respeito diretamente e para o qual continua a nao existir uma resposta eficaz.

Em 2024, 79% dos acidentes com vitimas ocorreram dentro das localidades e, no que se refere ao tipo
de via, 63% ocorreram em arruamentos - rua, avenida, bairro, cal¢ada, praca, travessa, entre outros.
Os arruamentos sao o tipo de via que concentra as maiores percentagens relativamente as tipologias
de vitimas, 34% de vitimas mortais, 47% de feridos graves e 60% de feridos leves®.

Neste contexto, as autarquias locais, em particular os municipios, assumem uma responsabilidade
central e intransferivel na garantia das condi¢oes de seguranca rodoviaria, sobretudo no que respeita
a protecao das pessoas mais vulneraveis no sistema de mobilidade, atendendo ao seu papel direto
no desenho, gestao e qualificagdo do espago piblico, determinante para a criagdo de ambientes

rodoviarios seguros.

Consequentemente, 0os municipios desempenham um conjunto de atribuicoes e competéncias
fundamentais para a promogao da seguranca rodoviaria, destacando-se as suas responsabilidades,
bem como das entidades intermunicipais, nos dominios dos transportes e comunicagoes, salde,
protecao civil, ordenamento do territorio e urbanismo, bem como as competéncias proprias em
matéria de:

= “Construcdo e gestdo de instalagoes, equipamentos, servicos, redes de circulagdo, de
transportes, e recursos fisicos integrados no patrimoénio do municipio ou colocados, por lei,
sob administragcdo municipal;

= Assegurar, organizar e gerir os transportes escolares;
= Deliberar sobre o estacionamento de veiculos nas vias ptblicas e demais lugares piblicos;

» Fiscalizagdo do estacionamento e do cumprimento das disposicoes do Codigo da Estrada e da
legislacao complementar nas vias pablicas municipais e nas vias colocadas sob administracdo
municipal;

»  Construgdo de estacoes de camionagem ou terminais rodoviarios;

22 AUTORIDADE NACIONAL DE SEGURANGA RODOVIARIA (2025) Relatorio Anual de Sinistralidade a 30 dias, fiscalizacao e contraordenagoes
rodoviarias 2024, disponivel em http://www.ansr.pt/Estatisticas/RelatoriosDeSinistralidade/Pages/default.aspx
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= Sinalizacdo rodoviaria, grafica, vertical e horizontal, nas vias municipais ou sob sua

administragao.

Os municipios sdo ainda responsaveis pelos planos municipais de seguranga rodoviaria, pelas
estratégias e programas de mobilidade, executam, ao nivel municipal, politicas piblicas de mobilidade
que integram modos suaves de transporte (ciclovias e veiculos elétricos e pedonal), programas
de mobilidade elétrica e, ainda, programas de promogdo da acessibilidade nos arruamentos e
atravessamentos (rebaixamento de passeios, remogdo de obstaculos do passeio e nas vias, colocag@o
e sobre-elevacdo de passadeiras e atravessamentos seguros, entre outros). Colaboram, ainda, na
identificacao e correg¢do de pontos negros de seguranca rodoviaria."?

A meta de “zero mortes na estrada” apenas sera passivel de ser atingida com a adequada articulacao
entre as distintas administracoes e entidades envolvidas, baseando-se em principios de coordenacao,
cooperacao, complementaridade e reciprocidade de informacao, respeitando as competéncias
proprias de cada interveniente, o que permitira uma melhor prossecucao dos objetivos definidos.

Neste ambito, destaca-se a protecao das pessoas mais vulneraveis do sistema de mobilidade, bem
como a promocao de uma mudanca estrutural nos padrdes de deslocacao, orientada para os modos
ativos. A valorizacao da mobilidade pedonal e ciclavel afirma-se, assim, como um eixo estratégico
central para a constru¢ao de um sistema de mobilidade mais seguro, confortavel e inclusivo.

Paralelamente, assume especial importancia a adocao de medidas de acalmia de trafego,
designadamente a implementacao de zonas com limite maximo de velocidade de 30 km/h em meio
urbano. A evidéncia demonstra que a reducao da velocidade de circulagao automavel constitui um
dos fatores mais eficazes na diminuigao da gravidade dos acidentes rodoviarios, sobretudo em areas
onde coexistem diferentes utilizagcoes do espaco publico, contribuindo para a protecao das pessoas
mais vulneraveis no sistema de mobilidade.

Destaforma, areorientacao do espaco publico e das politicas de mobilidade, no sentido da priorizacao
das pessoas e dos modos suaves, constitui um vetor determinante para a redugao da sinistralidade
em contexto urbano.

23 Resolucao do Conselho de Ministros n.2 85/2017, de 19 de junho, da Presidéncia do Conselho de Ministros, Diario da Repiblica n.2 116/2017,

Série | de 2017-06-19, pp. 3054-3089.
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1.5. Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria

No designio de tornar a seguran¢a rodoviaria uma prioridade para a sociedade portuguesa, as
politicas pUblicas de seguranca rodoviaria, nas suas diversas escalas, devem estar suportadas em
estratégias que envolvam e motivem a sociedade, tendo por designio garantir maior seguranca as
pessoas que utilizam a infraestrutura rodoviaria, tornar as infraestruturas e os veiculos mais seguros,

assim como melhorar a assisténcia e o apoio as vitimas.

O Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria é um documento, simultaneamente estratégico e
operativo, que serve de instrumento de atuacdo e sensibilizacdo para o combate a sinistralidade
rodoviaria municipal. Este plano tem como objetivo abordar as condigoes intrinsecas que contribuem
para problemas de seguranca do espaco viario, fornecendo uma estrutura abrangente de areas-chave
de atuagao, objetivos, metas e a¢oes especificas para a redugao de mortes e ferimentos graves e para
a melhoria da seguranca no espaco viario local*.

Um Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria deve assumir uma abordagem holistica e integrada,
reconhecendo a seguranga rodoviaria como um pilar estruturante da mobilidade, da saiide publica,
do ordenamento do territorio e da qualidade de vida das populagoes. Neste enquadramento,
a reducao da sinistralidade nao deve ser entendida como um objetivo isolado, mas como parte
integrante da construcao de um sistema de mobilidade seguro, sustentavel e inclusivo, que contribui
simultaneamente para a melhoria do ambiente urbano, a promocao da saide e a coesao social.

Assim, o desenvolvimento de planos municipais de seguranca rodoviaria permite o planeamento dos
recursos e dos investimentos para a prevencao, reducao e mitigacao da sinistralidade rodoviaria,
visando os principais problemas e as solugdes mais eficazes, através de diagnosticos de seguranga
viaria e planos de acao, destinados a alcangar resultados especificos de seguranga viaria num
determinado periodo temporal®.

Coordenado a nivel local, envolvendo diferentes entidades municipais, intermunicipais e nacionais,
direta ou indiretamente relacionadas com a seguranca rodoviaria, o Plano Municipal de Seguranca
Rodoviaria devera assentar na recolha de dados e na ponderacao rigorosa das questoes associadas
a seguranca rodoviaria municipal. Para o efeito, & imprescindivel a concertacao com a Estratégia
Nacional de Seguranca Rodoviaria - Visao Zero 2030, bem como com os Planos de Mobilidade Urbana

24 'FHWA - FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION (2012), Developing Safety Plans. A Manual for Local Rural Road Owners, Washington, DC.: U.S.
Department of Transportation.

25 1bid.
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Sustentavel? (PMUS), os instrumentos de gestao territorial e de urbanismo e os compromissos
ambientais e climaticos assumidos a diferentes escalas. Desta forma, € possivel assegurar a coeréncia
das politicas piblicas e o alinhamento com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS),
promovendo uma abordagem integrada entre seguranca rodoviaria, mobilidade e ordenamento do
territorio.

Desenvolver um Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria em consonancia com os pressupostos
vertidos na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria para esta década permite reforgar o
compromisso de todos com a seguranga rodoviaria, através da definicao e aplicacao de politicas
publicas eficazes e eficientes para a diminuicao sustentada e consistente da sinistralidade rodoviaria
e, também, resultados significativos na luta contra as suas consequéncias.

Este nao devera ser um plano-produto, mas antes um plano-processo. O plano é a esséncia e motor
do processo de planeamento, sendo idealizado um ciclo de planeamento que se sucede no tempo
sem descontinuidade. Este plano nao devera ser estatico, sendo fundamental que ele acompanhe a
evolucao do espago-tempo, seja flexivel, contenha mecanismos de ajustamento, seja monitorizado e
avaliado permanentemente.

S0 assim permitiratomar um conjunto de decisoes antecipadas, realizar previsdes sobre determinadas
variaveis, adquirir informagoes internas e externas, criar cenarios (hipoteses), problematizar a
realidade e indicar agoes especificas a seguir, que serao avaliadas conforme as mudangas ocorridas

no ambito real.

Assim, este instrumento de ambito local (Figura 3) estabelece a estratégia global e os principios
orientadores para a prevencao e o combate a sinistralidade rodoviaria municipal, enquadrando um
conjunto de propostas a desenvolver para atingir os objetivos delineados para a promog¢ao de um
espaco publico mais seguro e humanizado.

26 0 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) e o Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria (PMSR) sdo instrumentos complementares,
mas distintos. O PMUS aborda a seguranca rodoviaria no ambito de uma estratégia global de mobilidade, enquanto o PMSR constitui um plano
especifico, orientado para a analise detalhada da sinistralidade e para a definicdo de medidas concretas de prevencao e reducao do risco
rodoviario.

Deste modo, a existéncia de um PMUS ndo dispensa a elaboragao de um PMSR, uma vez que este Gltimo permite aprofundar, com maior detalhe

técnico e territorial, os problemas de seguranca rodoviaria do municipio e as respostas necessarias a sua mitigagao.

()
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QUEM E O RESPONSAVEL PELO PROCESSO DO PMSR?
CAMARA MUNICIPAL

QUEM DEVE ELABORAR O PMSR?
EQUIPA TECNICA DA AUTARQUIA OU EQUIPA EXTERNA

QUEM DEVE PARTICIPAR NA SUA ELABORAGAO?
CONSELHO MUNICIPAL DE SEGURANCA

QUEM SE DEVE ENVOLVER?
STAKEHOLDERS, CIDADAOS

QUAIS AS FASES DO PLANO?

FASE | - CARACTERIZACAO E DIAGNOSTICO
FASE 1l - OBJETIVOS, PROPOSTAS E METAS
FASE Ill - PLANO DE ACAO

QUANDO SE MONITORIZA?
ATODO O TEMPO, SISTEMATIZANDO EM RELATORIOS DO ESTADO DA
SINISTRALIDADE RODOVIARIA A ELABORAR ANUALMENTE

QUANDO DEVE SER REVISTO?
AO FIM DE 5 ANOS OU QUANDO 0S RELATORIOS DO ESTADO DA SINISTRALIDADE
RODOVIARIA DETERMINEM UMA MODIFICAGAO DO MODELO DEFINIDO

Figura 3. PMSR - Responsabilidades, participantes e ciclo do plano

O Guia para a elaboragao do Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria constitui-se como um
suporte a definicao, elaboragao e implementacao dos Planos Municipais de Seguranca Rodoviaria a
desenvolver pelas autarquias, encontrando-se subdividido em dois documentos:

* Documento 1 - Guia Sintese para a Elaboracao do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria:
expoe de forma resumida os diversos passos da elabora¢ao do plano, com destaque para as
pecas escritas e desenhadas necessarias a cada fase, e da sua implementacao, abordando a
governanca e a monitorizacao.

* Documento 2 - Anexo de Apoio ao Guia para a Elabora¢ao do Plano Municipal de Seguranca
Rodoviaria: o guia sintetizado é acompanhado de um anexo que apresenta a explicacdo
detalhada e ilustrada do faseamento da elaboracao e da implementac¢ao do plano.



ELABORACAO
DO PLANO
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2. ELABORACAO DO PLANO

2.1. Faseamento do Plano

A elaboracao do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria devera subdividir-se em trés fases - Fase
| - Caracterizacao e Diagnostico, Fase Il — Objetivos, Propostas e Metas e Fase Il - Plano de Acao, tal
como representado na Figura 4.

Caracterizagao e analise do
territorio fisico e social, das
. 1 infraestruturas da mobilidade,
0 Cara,Cter!za?ao da sinistralidade viaria e das
e Diagnostico contraordenagoes.
Compromissos e intengdes do
municipio.

Faseamento
do Plano Definicdo de objetivos.

.. Objetivos, Propostas Elaboracdo das propostas.
MunICIPal de 0 e Metas Definicao de indicadores e metas.

Seguranca Participagao piblica.
Rodoviaria

Plano de acao fisico e financeiro
m Plano de Acao para a implementacao do plano.

Cronograma do plano.

Figura 4. Faseamento do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria
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A Fase | tem como objetivo principal o diagnostico da seguranca rodoviaria do municipio, através
da analise das suas caracteristicas fisicas e sociais e, também, da percecao dos problemas e das
possiveis causas para a inseguranca no seu espaco viario.

Cada municipio apresenta caracteristicas intrinsecas no que respeita ao territorio fisico, a forma
urbana e as infraestruturas da mobilidade, a demografia, aos seus padroes de mobilidade e ao seu
parque automovel, queinfluenciam, direta ou indiretamente, o espagoviario e que, consequentemente,
poderao potenciar a exposicao ao risco de acidente.

No que se refere a sinistralidade rodoviaria, & fundamental uma analise clara e realista dos
dados referentes aos acidentes rodoviarios, uma vez que permite, de forma mais fiavel e eficaz, a
caracterizagao dos acidentes, a analise da tipologia de veiculos implicados e do perfil das vitimas e
a aplicagao da matriz de Haddon a sinistralidade rodoviaria do municipio.

Para que a caracterizacao e o diagnostico sejam adequados e precisos, 0 municipio devera recorrer
a diversas fontes de informacao que permitam a recolha de dados para posterior tratamento
e cruzamento. A importancia da recolha de dados e das suas fontes de informacao reside na sua
interpretacgao transversal, associando informacao de proveniéncia distinta no sentido de evidenciar,
de forma clara, as caracteristicas e as problematicas do municipio no que se refere a inseguranca
rodoviaria e, consequentemente, indicar as areas de atuagao, os objetivos municipais e as propostas

a definir.

Na Fase Il - Objetivos, Propostas e Metas, dever-se-ao definir os objetivos gerais e especificos
que consubstanciarao a declaragao de intengdes da autarquia para solucionar os problemas de
inseguranca rodoviaria, seja através de propostas materiais, seja através de propostas imateriais.

A definicao dos objetivos gerais e especificos do PMSR deve resultar da adequacao dos objetivos
estabelecidos na Visao Zero 2030 a capacidade de intervencao dos municipios. Os objetivos devem
ser definidos em funcao das expectativas e das necessidades coletivas locais, devendo-se ignorar,
tanto quanto possivel, as generalidades, para abordar diretamente os problemas de seguranca
rodoviaria mais comuns que afetam o territorio municipal e, em particular, as suas areas urbanas.

Desta forma, a sua definicao implica especificar quais as melhorias necessarias, concretizando,
com a exatidao possivel, o que necessita concretamente de ser reduzido, promovido ou mantido.
Por conseguinte, os objetivos devem ser especificos, orientados para a atuagao, realistas e atuais,
permitindo identificar os problemas a solucionar.

Para mensurar o que se pretende atingir, deverao ser definidos indicadores de realizacao e de
resultado para as propostas e indicadores de impacto para a globalidade do plano. De modo
a estabelecer o que devera ser alcangado, a definicao de metas é imperativa, devendo as metas

(=)
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atender a circunstancia local, baseando-se num contexto de referéncia realista e alinhado com as
metas internacionais e nacionais, particularmente a Visao Zero 2030.

A Fase Il do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria, denominada Plano de Agao, corresponde
a fase que desencadeia a execucao das propostas e onde constara, entre outros, o plano de a¢ao
fisico e financeiro para a implementacao e o seu cronograma. Assim, definidos os objetivos gerais e
especificos bem como as propostas que o municipio pretende implementar, € fundamental concretizar
determinadas questoes que interessam a boa implementagao do plano.

A existéncia de um plano, per se, nao resolve problemas se nao for acompanhado de recursos,
humanos, materiais e financeiros, que possibilitem desencadear um processo de execu¢ao das
propostas previstas dentro de um cronograma de implementacao realista. Por este motivo, é
recomendavel que se concentrem os esforcos na definicao de um niimero ponderado de propostas,
mas com desenvolvimento e robustez elevados, para que seja exequivel o plano de acao que nesta
fase deve ser proposto.
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2.2. Fase | - Caracterizacao e Diagnostico

Faseamento
do Plano

. . Caracterizagao
Municipal de a e Diagnéstico
Seguranca
Rodoviaria

2.2.1. Territorio fisico e social

O territorio fisico e social apresenta implicagoes diretas na sinistralidade, tornando-se necessario
analisar as diferentes caracteristicas do municipio no que se refere aos seus elementos e fatores
climaticos, ao relevo, as formas urbanas, aos indicadores sociodemograficos, ao parque automovel e
aos habitos de mobilidade da populacao.

Tal como referido por Pedro Ribeiro da Silva?, “a caracterizacao do territorio nas suas madaltiplas
diversidades, no complexo mosaico da ocupacao humana, verifica sempre que todo ele &, sem
exceg¢ao, para além de uma construgao fisica, uma construcao social de grande complexidade”. Esta
caracterizagao permitira entender de que modo o territorio fisico e social influencia a sinistralidade
rodoviaria no municipio e de que modo poderao potenciar a exposicao ao risco de acidente viario.

No territorio fisico, o suporte geografico apresenta elementos que podem interferir sobre a seguranca
rodoviaria, como os fatores climaticos, o relevo e a exposicao solar das vertentes, considerando-
se necessario proceder ao seu breve enquadramento. Aspetos de desenho urbano, como o maior
grau de densidade ou dispersao e o tracado viario sdao, quase sempre, orientadores das opgoes de
mobilidade que se adequam a determinada area, o que permitira compreender de que forma as suas
caracteristicas urbanisticas influenciam a seguranca das pessoas que utilizam a infraestrutura viaria

e a humanizacao do territorio.

Relativamente & dimensao social de um determinado territorio, importa realizar uma caracterizagao
sociodemografica da populacao e do seu parque automovel, uma vez que a estrutura etaria, as

27 RIBEIRO DA SILVA, PEDRO (2020) Urbanismo e ordenamento do territorio revisitado, Lugar do Plano.
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dificuldades?® ou o nivel de escolaridade e, do mesmo modo, a evolugao do parque automovel,
nomeadamente o seu grau de vetustez, e a taxa de motorizacao da populacao, se constituem
como aspetos que podem influenciar o comportamento e as escolhas das pessoas no sistema de
mobilidade. A analise dos padroes de mobilidade da populagao é também fundamental, pois permite
a caracterizagao da diversidade e intensidade do conjunto de viagens diarias, obtendo-se, desta
forma, indicadores do funcionamento do sistema de mobilidade local.

Para além de percecionar de que modo as caracteristicas atuais do territorio fisico e social podem
influenciar a sinistralidade rodoviaria, importa igualmente destacar as transformacgoes que poderao

ocorrer num futuro préximo no mesmo.

Desta forma, devera ser estabelecido um descritivo que perspetive as tendéncias futuras a imprimir
no territorio municipal no que se refere as operagoes urbanisticas, a mobilidade e a outras dindmicas
que estabelecam possiveis alteragoes no territorio, isto &, tanto no uso do solo ou no espaco publico,
como no comportamento e nas escolhas modais da populacao.

Na Tabela 1, apresentam-se os contelidos minimos a desenvolver e as possiveis fontes de informacao
a utilizar, sem prescindir de outras que se revelem pertinentes, para desenvolvimento da componente
do Territorio Fisico e Social.

28 Limitagoes das pessoas face a situagdes da vida real, que, de algum modo, afetem a funcionalidade e a sua participagao social, observadas em
seis dominios de funcionalidade (ver, ouvir, andar, memaria/concentragao, tomar banho/vestir-se sozinho e compreender/fazer-se entender).
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Tabela 1. Sintese de conteiidos minimos a desenvolver e respetivas fontes de informacao, para a componente
do Territorio Fisico e Social

Territorio fisico e social

Breve enquadramento referente aos elementos e fatores climaticos, o relevo e a exposicao
solar das vertentes do municipio.

Analise do modelo de povoamento e das formas urbanas identificadas no municipio
acompanhada por mapa.

Analise de indicadores sociodemograficos do municipio com comparagdes temporais® e
territoriais®*, acompanhada por graficos e tabelas:

+ populacao residente segundo o grupo etario e sexo, a escala do municipio e da freguesia;
+ populagdo residente segundo o tipo de dificuldade®, a escala do municipio e da freguesia;

+ populacao residente por nivel de escolaridade, a escala do municipio e da freguesia.

Analise do parque automoével do municipio com comparagoes temporais e territoriais,
Pecas escritas acompanhada por graficos e tabelas:

+ evolugdo do parque automovel seguro, por categoria e ano, a escala municipal;

+ taxa de motorizagao a escala municipal.

Analise dos padroes de mobilidade do municipio com comparagoes territoriais, apurados no
altimo recenseamento, acompanhada por mapas, graficos e tabelas:

+ populacao residente segundo o principal meio de transporte, a escala do municipio e da
freguesia;

+ populacao residente segundo a duragao do trajeto, a escala do municipio e da freguesia;

+ populacao residente por local de residéncia e local de trabalho/estudo, a escala
intramunicipal e intermunicipal.

Descritivo das tendéncias futuras e sintese dos compromissos assumidos para o territorio
municipal com possivel impacto na seguranca rodoviaria.

Escala de analise recomendada

Modelo de povoamento. 1:25.000
Pecas desenhadas

Formas urbanas do municipio. 1:10.000

Compromissos urbanisticos. 1:25.000

29 Devem ser analisados os dados referentes aos altimos cinco anos para fontes de informagao com uma periodicidade anual e, no caso
da informagdo estatistica disponibilizada pelos Recenseamentos Gerais da Populacdo e Habitagdo, devem ser tratados os trés dltimos

recenseamentos disponiveis.

30 Os dados a escala municipal devem ser comparados com os das NUT I, Il e Ill para se compreender o posicionamento municipal em face do
territério mais vasto onde se insere.

31 Limitagoes das pessoas face a situagdes da vida real, que, de algum modo, afetem a funcionalidade e a sua participacao social, observadas em
seis dominios de funcionalidade (ver, ouvir, andar, memdria/concentragdo, tomar banho/vestir-se sozinho e compreender/fazer-se entender).
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Fontes de

informacao
possiveis

Territorio fisico e social

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

Instrumentos de gestao territorial, nomeadamente Plano Diretor Municipal e Plano de
Pormenor

Levantamentos de campo

Bibliografia produzida sobre o suporte fisico e a evolucao urbana do territorio

Comunidade Intermunicipal

Camara Municipal

Juntas de Freguesia

Autoridade de Supervisao de Seguros e Fundos de Pensoes

Instituto da Mobilidade e dos Transportes, I.P.

Instituto Nacional de Estatistica, I.P.

PORDATA
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2.2.2. Infraestruturas da mobilidade

As caracteristicas das infraestruturas da mobilidade influenciam, de forma expressiva, a sinistralidade
que nelas ocorre, sendo fundamental que estas nao s6 promovam a acessibilidade, como potenciem
uma interacao confortavel e segura entre as diferentes redes.

Considerando que a expansao das infraestruturas de mobilidade se associa, fundamentalmente,
a construcao de infraestrutura rodoviaria, importa atentar as suas caracteristicas particulares e
percecionar a sua relagao com a rede ciclavel e a rede pedonal, identificando possiveis pontos de
conflito e, assim, solugdes que se adequem ao territorio para aumento do conforto e da seguranca
do espaco publico.

A analise do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, bem como de outros planos ou estudos
setoriais de particular relevancia, permite correlacionar e uniformizar as abordagens a incluir no
Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria e, mais especificamente, recorrer as caracterizagoes e
propostas preconizadas em areas basilares como o modo pedonal, o0 modo ciclavel, a circulagao

viaria, o estacionamento e a logistica urbana.

No ambito da rede viaria, salienta-se a pertinéncia da sua caracterizacao e diagnostico, analisando a
rede existente e projetada e, também, hierarquizando a rede rodoviaria atual, administrativamente e

funcionalmente, avaliando a sua coeréncia e as suas condicoes, bem como as caracteristicas fisicas.

Deverao ainda ser analisadas as caracteristicas das acessibilidades rodoviarias, os seus possiveis
constrangimentos e, também, os trogos previstos para a melhoria das acessibilidades municipais,
integrando igualmente a analise das velocidades praticadas e regulamentadas na rede viaria, de
forma a avaliar a adequagao das velocidades as caracteristicas das vias e ao contexto urbano
envolvente, tendo como suporte representacao cartografica especifica

Ainda no que se refere a rede viaria, importa identificar e realizar uma breve analise de pontos da
rede rodoviaria municipal que apresentem obras ou caracteristicas de circulacao que apresentem
condigoes perigosas para os utilizadores vulneraveis e em que, consequentemente, seja aconselhada
a realizacao de inspecgoes de seguranca rodoviaria®.

De igual modo, reveste-se de fundamental importancia a caracterizacao da rede de ciclovias
implementadas e projetadas, permitindo realizar uma analise sobre o estado da rede ciclavel a

32 Tal como estabelecido no artigo 8.2 do Decreto-Lei n.2 84-B/2022, referente as inspegdes especificas de seguranca rodoviaria na rede viaria
municipal, a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria pode, a expensas proprias, sempre que considere necessario, realizar ou providenciar
a realizacao de inspecoes especificas de seguranca rodoviaria a qualquer trecho de infraestrutura rodoviaria Rede Rodoviaria Municipal, em
especial quando apresente obras, caracteristicas de circulagdo ou sinistralidade que o aconselhem.
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diferentes niveis e a sua interagao com a circulagao pedonal e automoével, para que seja possivel
percecionar a adequacgao da tipologia de percurso a via em questao, identificando-se eventuais
conflitos.

Esta caracterizacao deve incluir indicadores como a extensao da rede ciclavel, a percentagem de
eixos ciclaveis segregados, a continuidade e conectividade da rede, bem como a sua articulagdo com
0s principais polos geradores de deslocagoes.

No que se refere a caracterizagao da rede pedonal, importa realizar a sua analise geral evidenciando
os espagos onde o andar a pé assume papel de destaque, como as areas pedonais, as zonas de
coexisténcia, as zonas 30 ou as zonas de baixas emissoes, e, também, diagnosticar os eixos com
maiores debilidades e possiveis pontos de conflito entre modos de deslocagao. A mesma devera
ser incluida na caracterizagao e diagnostico do PMSR, acompanhada por mapa, e, tal como nas
analises a hierarquia viaria e a rede ciclavel implementada e projetada, devera traduzir-se numa
peca desenhada.

Comuns as trés redes - viaria, ciclavel e pedonal -, importa atentar as condi¢coes dos pavimentos,
as caracteristicas das intersecoes, ao sistema de regulacao e a sinaliza¢dao. O levantamento das
condigoes dos pavimentos, das condigoes das intersegoes e da sinalizagao de transito devera ser
realizado utilizando exemplos tipificados, acompanhados de fotografias ilustrativas, e, caso seja
entendimento do municipio, devera remeter para um plano especifico e pormenorizado sobre cada

tematica.

Na Tabela 2, apresentam-se os contelidos minimos a desenvolver e as possiveis fontes de informacao
a utilizar, sem prescindir de outras que se revelem pertinentes, para desenvolvimento da componente

das Infraestruturas da Mobilidade.

Tabela 2. Sintese de conteiidos minimos a desenvolver e respetivas fontes de informacao, para a componente
das Infraestruturas da Mobilidade

Pecas desenhadas
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Infraestruturas da Mobilidade

Analise das propostas preconizadas pelo Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel e por
outros estudos, planos e projetos.

Analise da hierarquia da rede viaria concelhia administrativa, acompanhada por mapa.

Analise das caracteristicas das acessibilidades rodoviarias, os possiveis constrangimentos e,
também, os trogos previstos, acompanhada por mapa

Analise das velocidades praticadas e regulamentadas na rede viaria, acompanhada por mapa

Analise da hierarquia da rede viaria concelhia funcional, acompanhada por mapa.

Analise dos pontos alvo de obras ou com condigoes de circulagao que tornam necessarias
Pecas escritas inspecoes especificas de seguranga rodoviaria

Analise da rede ciclavel existente e projetada acompanhada por mapa.

Analise da rede pedonal existente e projetada acompanhada por mapa.

Analise dos potenciais pontos de conflito para cada modo de deslocagdo e entre modos de
deslocagao.

Analise geral das condigoes dos pavimentos.

Analise geral das condicoes das intersegoes.

Analise geral de sinalizagao de transito.

Escala de analise recomendada

Sintese das propostas preconizadas pelo Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel e por outros estudos, 1:25.000
planos e projetos.

Hierarquia da rede viaria concelhia administrativa. 1:25.000

Hierarquia da rede viaria concelhia funcional. 1:25.000

Localizagao dos pontos alvo de obras ou com condigdes
de circulagdo que tornam necessarias inspegoes 1:5.000
especificas de seguranca rodoviaria

Rede ciclavel existente e projetada. 1:25.000

Rede pedonal existente e projetada. 1:25.000

Potenciais pontos de conflito para cada modo de

- - 1:5.000
deslocacgao e entre modos de deslocagao.
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Infraestruturas da Mobilidade

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel e outros estudos, planos e projetos

Instrumentos de gestao territorial, nomeadamente Plano Diretor Municipal e Plano de
Pormenor

Levantamentos de campo

DR RN ELeTl  Comunidade Intermunicipal

possiveis
Camara Municipal

Juntas de Freguesia

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria

Plano Rodoviario Nacional
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2.2.3. Sinistralidade rodoviaria

No ambito do Sistema Seguro, a abordagem a sinistralidade rodoviaria devera ser meticulosa para
permitir a efetiva analise dos componentes do sistema - as pessoas, os veiculos e a infraestrutura
- dando relevancia aos dois Gltimos. Tendo como base o Boletim Estatistico de Acidentes de Viagao
(BEAV), a Tabela 3 apresenta os parametros a avaliar, organizando-os segundo as areas tematicas de

” ou

“Os Acidentes”, “As Pessoas”, “Os Veiculos”, “A Infraestrutura e o Ambiente Fisico”.

Tabela 3. Parametros a avaliar nos acidentes

Parametros Informacao a disponibilizar pela ANSR
Os Acidentes

Sinistralidade segundo o tipo de acidentes S6 com danos materiais; com vitimas

Sinistralidade segundo o més Data

Sinistralidade segundo o periodo horario Hora

Sinistralidade segundo a localizagao dentro ou fora das

. Dentro das localidades; fora das localidades
localidades

Sinistralidade segundo a localizagao Coordenadas GPS

Sinistralidade segundo o arruamento Nome do arruamento

Trabalho; estudo; em servigo profissional; compras e

Sinistralidade segundo o motivo de deslocagao® servicos; lazer; assuntos pessoais; familiar; circulagao
geral (sem motivo especifico); outros motivos

Sinistralidade segundo a natureza do acidente Despiste; colisao; atropelamento

Despiste simples; despiste com dispositivo de retengao;
despiste sem dispositivo de retencao; despiste com
transposicao do dispositivo de retencao lateral; despiste
com capotamento; despiste com colisao com veiculo
imobilizado ou obstaculo; despiste com fuga

Sinistralidade segundo o tipo de despiste em acidentes
com vitimas

Colisao frontal; colisao traseira com outro veiculo

em movimento; colisao lateral com outro veiculo em
movimento; colisao com veiculo ou obstaculo na faixa de
rodagem; colisao choque em cadeia; colisao com fuga;
colisao com outras situagoes

Sinistralidade segundo o tipo de colisao em acidentes
com vitimas

33 Nesta matéria, importa referenciar que a componente de reporte associado ao motivo de deslocagao nao se encontra plasmada nos atuais
parametros a preencher no BEAV. Face ao exposto, perante a sua relevancia para efeitos de analise de possiveis padroes de ocorréncia, esta

componente sera futuramente incorporada.

(=)
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Parametros

Sinistralidade segundo o tipo de atropelamento em
acidentes com vitimas*

As Pessoas

Informacao a disponibilizar pela ANSR

Atropelamento de peodes; atropelamento de pedes com
fuga; atropelamento de animais; atropelamento de
animais com fuga

Sinistralidade segundo o niimero de vitimas mortais no
local

Ndmero de vitimas mortais no local

Parametros

Sinistralidade segundo o tempo de condugao continuada
dos condutores intervenientes em acidentes com vitimas
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Informacao a disponibilizar pela ANSR

Tempo de condugao continuada de menos de 1 hora;
tempo de conducao continuada de 1a 3 horas; tempo de
conducdo continuada de 3 a 5 horas; tempo de conducao
continuada de mais de 5 horas; tempo de condugao
continuada ignorado

Sinistralidade segundo o nimero de vitimas mortais a 30
dias

Ndmero de vitimas mortais a 30 dias

Sinistralidade segundo a utilizacao de acessorios de
seguranca dos condutores intervenientes

Condutor com cinto de seguranca/capacete; condutor
sem utilizacdo de cinto de seguranga/capacete; isengao
de utilizagdo de acessorios de seguranca

Sinistralidade segundo nimero de feridos graves no local

Namero de feridos graves no local

Sinistralidade segundo o niimero de feridos graves a 30
dias

Namero de feridos graves a 30 dias

Sinistralidade segundo o grau de gravidade das lesdes
dos condutores vitimas

Condutor vitima dado como morto; condutor vitima dado
como ferido grave; condutor vitima dado como ferido
leve

Sinistralidade segundo nimero de feridos leves no local

Nimero de feridos leves no local

Niamero total de passageiros vitimas em acidentes com
vitimas

Nimero de passageiros vitimas em acidentes com vitimas

Sinistralidade segundo o niimero de feridos leves a 30
dias

Nimero de feridos leves a 30 dias

Sinistralidade segundo o grupo etario dos passageiros
vitimas

Idade dos passageiros vitimas

Sinistralidade segundo nimero total de condutores
intervenientes

Nimero de condutores intervenientes

Sinistralidade segundo o grupo etario dos condutores
intervenientes em acidente

Idade dos condutores intervenientes

Sinistralidade segundo o uso de acessorios de seguranca
dos passageiros vitimas

Passageiro vitima com cinto de seguranca/capacete;
passageiro vitima com sistema de retencao de criangas;
passageiro vitima sem cinto de seguranca/capacete;
passageiro vitima sem utilizacao de sistema de retencao

Sinistralidade segundo o sexo dos condutores
intervenientes em acidentes

Condutor do sexo masculino; condutor do sexo feminino

Sinistralidade segundo o sexo dos passageiros vitimas

Passageiro vitima do sexo masculino; passageiro vitima
do sexo feminino;

Sinistralidade segundo as caracteristicas de habilitacdo
de conducao dos condutores intervenientes em acidentes
com vitimas

Condutor com licenga/carta adequada ao veiculo;
condutor com licenga/carta ndao adequada ao veiculo;
condutor em situagao de instrugao/exame; condutor

com licenga/carta caducada ou suspensa; condutor sem
licenga/carta; condutor sem necessidade de licenga/carta
para o veiculo que conduz

Sinistralidade segundo o grau de gravidade das lesoes
dos passageiros vitimas

Passageiro vitima dado como morto; passageiro vitima
dado como ferido grave; passageiro vitima dado como
ferido leve; passageiro vitima dado como ileso

Namero total de pedes vitimas em acidentes com vitimas

Namero de pedes vitimas em acidentes com vitimas

Sinistralidade segundo o ano da habilitacao de conducgao

Ano de habilitacao da condugao relativamente ao veiculo
que conduzia

Sinistralidade segundo o grupo etario dos pedes vitimas

Idade dos pedes vitimas

Sinistralidade segundo as condicoes psicofisicas dos
condutores intervenientes em acidentes com vitimas

Condutor normal; condutor com taxa de alcoolemia;
condutor com droga por despistagem; condutor com
sono/sonoléncia; condutor com distragao; condutor com
doenca sibita; condutor com fadiga

Sinistralidade segundo o sexo dos pedes vitimas

Pedo vitima do sexo masculino; Pedo vitima do sexo
feminino

34 Atualmente, no que se refere ao tipo de atropelamento, o BEAV nao permite indicar se o atropelamento com fuga foi de pedes ou de animais.
Neste sentido, releva-se a subsequente inclusao dos parametros “atropelamento de pedes com fuga” e “atropelamento de animais com fuga”

em substituicao do parametro “atropelamento com fuga” no BEAV.

Sinistralidade segundo a situagao dos pedes vitimas

Pedo vitima isolado; pedes em grupo; peao vitima
conduzindo a mao velocipedes, carros de criangas ou
de deficientes fisicos; pedo vitima deslocando-se sobre
patins, trotinetes ou outros

Sinistralidade segundo as condig6es psicofisicas dos
pedes vitimas

Peao vitima sem restri¢oes psicofisicas; pedo vitima com
visdo deficiente; pedo vitima com audicao deficiente;
peao vitima com deficiéncia motora; peao vitima sob
influéncia de alcool

Sinistralidade segundo o grau de gravidade das lesdes
dos pedes vitimas

Pedo vitima dado como morto; pedo vitimas dado como
ferido grave; peao vitima dado como ferido leve



a Sl"
AUTORIDADE NACIONAL
SEGURANCA RODOVIARIA

Parametros Informacao a disponibilizar pela ANSR
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Parametros Informacao a disponibilizar pela ANSR

Os Veiculos

Sinistralidade por veiculos intervenientes em acidentes®

Veiculo ligeiro; veiculo pesado; ciclomotor e motociclo;
velocipede; velocipede com motor; outro tipo de veiculos

Sinistralidade segundo a largura da via de circulacdo em
acidentes com vitimas®®

Largura da via de circulagao

Sinistralidade segundo o tracado da via em planta em
acidentes com vitimas

Via reta; via curva

Sinistralidade por categoria de veiculos em acidentes com
vitimas

Velocipede; velocipede com motor; ciclomotor; triciclo;
motociclo cilindrada < 125 cc; motociclo cilindrada > 125
cc; automovel ligeiro; automovel pesado; veiculo agricola;
maquina industrial; veiculo sobre carris; veiculo de tragao
animal; quadriciclo; categoria de veiculo desconhecida

Sinistralidade segundo o tracado da via em perfil em
acidentes com vitimas

Via com inclinagao; via em lomba; via em patamar

Sinistralidade segundo o tipo de berma em acidentes com
vitimas

Via com berma pavimentada; via com berma nao
pavimentada; via sem berma ou impraticavel

Sinistralidade por classificagao dos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas

Veiculo ligeiro de passageiros; veiculo ligeiro de
mercadorias; veiculo ligeiro misto; veiculo pesado de
passageiros; veiculo pesado de mercadorias; veiculo
pesado misto; trator; veiculo especial; veiculo com
reboque

Sinistralidade segundo a situagao do acidente na via em
acidentes com vitimas¥’

Em plena via; na berma; no passeio; em parque de
estacionamento; pista reservada a peoes; pista reservada
a velocipedes; pista reservada a pedes e velocipedes

Sinistralidade segundo o ano de matricula dos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas

Ano de matricula

Sinistralidade segundo o tipo de intersecao de vias em
acidentes com vitimas

Fora da intersecao; em intersecao de nivel; em intersecao
desnivelada

Sinistralidade segundo a carga/lotacao dos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas

Veiculo sem carga; veiculo com excesso de carga; veiculo
com carga bem-acondicionada; veiculo com carga mal-
acondicionada; veiculo com lotagdo excedida

Sinistralidade segundo o tipo de intersecao de nivel em
acidentes com vitimas

Em cruzamento; em entroncamento; em rotunda; em
passagem de nivel

Sinistralidade segundo as condi¢des dos pneus dos
veiculos intervenientes em acidentes com vitimas

Veiculo com pneus sem deficiéncia; veiculo com pneus
com deficiéncia

Sinistralidade segundo o tipo de intersecao de
desnivelada em acidentes com vitimas

Em via de aceleracao; em via de desaceleragao; em ramo
de ligagao - entrada; em ramo de ligagao - saida

Sinistralidade em obras de arte em acidentes com vitimas

Em tiinel; em viaduto/ponte; em passagem estreita

A Infraestrutura e o Ambiente Fisico

Sinistralidade segundo o tipo de vias

Autoestrada; itinerario principal; itinerario
complementar; estrada nacional; estrada regional;
variante; estrada municipal; arruamento local; outro tipo
de via

Sinistralidade segundo o regime de circulagao da faixa de
rodagem em acidentes com vitimas

Em faixa de rodagem com regime de circulagao de
sentido (nico; em faixa de rodagem com regime de
circulacao de dois sentidos; em faixa de rodagem com
regime de circulagdo reversivel

Sinistralidade segundo a velocidade geral em acidentes
com vitimas

Limite geral

Sinistralidade segundo os sentidos da via com separador
central

Sentido decrescente da quilometragem; sentido
crescente da quilometragem

Sinistralidade segundo a velocidade local em acidentes
com vitimas

Limite local

Sinistralidade segundo as caracteristicas técnicas da via
em acidentes com vitimas

Autoestrada; estrada sem separador; outras vias

Sinistralidade segundo o tipo de piso do pavimento em
acidentes com vitimas

Piso betuminoso; piso de betao de cimento; piso de
calcada; piso de terra batida

Sinistralidade segundo o nimero de vias em acidentes
com vitimas

Ndmero de vias

Sinistralidade segundo o estado de conservacao do
pavimento da via em acidentes com vitimas

Pavimento em bom estado; pavimento em estado regular
pavimento em mau estado

Sinistralidade segundo a via de transito em acidentes com
vitimas

Via direita; via esquerda; via central

35 Nesta matéria, no atual BEAV, a componente associada aos veiculos intervenientes no acidente nao apresenta como veiculos especificados
nos seus campos os velocipedes com e sem motor, sendo estes considerados “outros veiculos”. Perante a crescente utilizacao deste modo de
deslocacao, a insercao destes elementos assume particular relevancia nas alteragoes que devem ser efetuadas nos parametros da identificagao
de todos os acidentes no BEAV.

36 Apesar da largura da via ndo se apresentar como um parametro atualmente avaliado nas caracteristicas técnicas da via onde ocorreu
o acidente com vitimas, este sera incorporado no BEAV, uma vez que permitira percecionar se o perfil da via se coaduna com a velocidade
permitida.

37 Relativamente a situacao do acidente na via, o atual BEAV ndo é pormenorizado no que se refere ao tipo de pista reservada em que podera
ocorrer o acidente. A inclusao dos campos “pista reservada a peoes, pista reservada a velocipedes” e “pista reservada a peodes e velocipedes”
ira permitir avaliar a sinistralidade rodoviaria que ocorre nos espacos reservados as pessoas mais vulneraveis.
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Parametros

Sinistralidade em pavimento com obstaculos ou obras em
acidentes com vitimas

Informacao a disponibilizar pela ANSR

Pavimento com obstaculos ou obras inexistentes;
pavimento com obstaculos ou obras nao sinalizados;
pavimento com obstaculos ou obras insuficientemente
sinalizado s; pavimento com obstaculos ou obras
corretamente sinalizadas

Os Veiculos
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Sinistralidade por veiculos intervenientes em acidentes®

Veiculo ligeiro; veiculo pesado; ciclomotor e motociclo;
velocipede; velocipede com motor; outro tipo de veiculos

Sinistralidade segundo as condi¢oes de aderéncia do
pavimento da via em acidentes com vitimas

Pavimento seco e limpo; pavimento hiimido; pavimento
molhado; pavimento com agua acumulada na faixa de
rodagem; pavimento com gelo, geada ou neve; pavimento
com lama; pavimento com gravilha ou areia; pavimento
com 6leo

Sinistralidade por categoria de veiculos em acidentes com
vitimas

Velocipede; velocipede com motor; ciclomotor; triciclo;
motociclo cilindrada < 125 cc; motociclo cilindrada > 125
cc; automovel ligeiro; automovel pesado; veiculo agricola;
maquina industrial; veiculo sobre carris; veiculo de tracao
animal; quadriciclo; categoria de veiculo desconhecida

Sinistralidade segundo as marcas no pavimento em
acidentes com vitimas

Pavimento com marcas - separadoras de sentido e de
vias de transito; pavimento com marcas - separadoras de
sentido de transito; pavimento sem marcas rodoviarias
oUu pouco visiveis

Sinistralidade por classificagao dos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas

Veiculo ligeiro de passageiros; veiculo ligeiro de
mercadorias; veiculo ligeiro misto; veiculo pesado de
passageiros; veiculo pesado de mercadorias; veiculo
pesado misto; trator; veiculo especial; veiculo com
reboque

Sinistralidade segundo a sinalizagao luminosa em
acidentes com vitimas

Sinalizagao luminosa inexistente; sinalizagao luminosa
a funcionar normalmente; sinalizacao luminosa
intermitente; sinalizacao luminosa desligada

Sinistralidade segundo o ano de matricula dos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas

Ano de matricula

Sinistralidade segundo a sinalizagao vertical em acidentes
com vitimas

Sinalizacdo de paragem obrigatéria no cruzamento ou
entroncamento; sinalizagao de cedéncia de passagem;
sinalizacao de passagem de pedes; sinalizacao de

proibicao de ultrapassagem; outra sinalizagao vertical

Sinistralidade segundo a carga/lotagao dos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas

Veiculo sem carga; veiculo com excesso de carga; veiculo
com carga bem-acondicionada; veiculo com carga mal-
acondicionada; veiculo com lotacao excedida

Sinistralidade segundo as condi¢oes dos pneus dos
veiculos intervenientes em acidentes com vitimas

Veiculo com pneus sem deficiéncia; veiculo com pneus
com deficiéncia

Acidentes segundo a entidade gestora da via®

Infraestruturas de Portugal; concessionaria de
autoestrada; subconcessionaria rodoviaria; municipio;
junta de freguesia; privada (vias de acesso restrito/
parques/recintos); outra entidade puUblica; desconhecida

A Infraestrutura e o Ambiente Fisico

Sinistralidade segundo a luminosidade em acidentes com
vitimas

Em pleno dia; sol encandeante; aurora ou crepisculo;
noite sem iluminacgao; noite com iluminacao

Sinistralidade segundo o tipo de vias

Autoestrada; itinerario principal; itinerario
complementar; estrada nacional; estrada regional;
variante; estrada municipal; arruamento local; outro tipo
de via

Sinistralidade segundo os fatores atmosféricos em
acidentes com vitimas

Bom tempo; chuva; vento forte; nevoeiro; neve; nuvem de
fumo; granizo

Sinistralidade segundo os sentidos da via com separador
central

Sentido decrescente da quilometragem; sentido
crescente da quilometragem

38 Atualmente, o parametro relativo a entidade gestora da via nao é considerado no Boletim Estatistico de Acidentes Rodoviarios, mas devera

ser incluido.

Sinistralidade segundo as caracteristicas técnicas da via
em acidentes com vitimas

Autoestrada; estrada sem separador; outras vias

Sinistralidade segundo o nimero de vias em acidentes
com vitimas

NOmero de vias

Sinistralidade segundo a via de transito em acidentes com
vitimas

Via direita; via esquerda; via central

39 Nesta matéria, no atual BEAV, a componente associada aos veiculos intervenientes no acidente nao apresenta como veiculos especificados

nos seus campos os velocipedes com e sem motor, sendo estes considerados “outros veiculos”. Perante a crescente utilizacao deste modo de

deslocacao, a insercdo destes elementos assume particular relevancia nas alteragdes que devem ser efetuadas nos parametros da identificagdo

de todos os acidentes no BEAV.
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Sinistralidade segundo a largura da via de circulagdao em
acidentes com vitimas*

Largura da via de circulacao

Sinistralidade segundo o tracado da via em planta em
acidentes com vitimas

Via reta; via curva

Sinistralidade segundo o tracado da via em perfil em
acidentes com vitimas

Via com inclinagado; via em lomba; via em patamar

Sinistralidade segundo o tipo de berma em acidentes com
vitimas

Via com berma pavimentada; via com berma nao
pavimentada; via sem berma ou impraticavel

Sinistralidade segundo a situagao do acidente na via em
acidentes com vitimas*

Em plena via; na berma; no passeio; em parque de
estacionamento; pista reservada a peoes; pista reservada
a velocipedes; pista reservada a pedes e velocipedes

Sinistralidade segundo o tipo de intersecao de vias em
acidentes com vitimas

Fora da interse¢ao; em intersecao de nivel; em intersecao
desnivelada

Sinistralidade segundo o tipo de intersecao de nivel em
acidentes com vitimas

Em cruzamento; em entroncamento; em rotunda; em
passagem de nivel

Sinistralidade segundo o tipo de intersecao de
desnivelada em acidentes com vitimas

Em via de aceleragao; em via de desaceleracao; em ramo
de ligagdo - entrada; em ramo de ligagdo - saida

Sinistralidade em obras de arte em acidentes com vitimas

Em tinel; em viaduto/ponte; em passagem estreita

Sinistralidade segundo o regime de circulacdo da faixa de
rodagem em acidentes com vitimas

Em faixa de rodagem com regime de circulagao de
sentido Gnico; em faixa de rodagem com regime de
circulacao de dois sentidos; em faixa de rodagem com
regime de circulacao reversivel
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Sinistralidade em pavimento com obstaculos ou obras em
acidentes com vitimas

Pavimento com obstaculos ou obras inexistentes;
pavimento com obstaculos ou obras nao sinalizados;
pavimento com obstaculos ou obras insuficientemente
sinalizado s; pavimento com obstaculos ou obras
corretamente sinalizadas

Sinistralidade segundo as condi¢oes de aderéncia do
pavimento da via em acidentes com vitimas

Pavimento seco e limpo; pavimento himido; pavimento
molhado; pavimento com agua acumulada na faixa de
rodagem; pavimento com gelo, geada ou neve; pavimento
com lama; pavimento com gravilha ou areia; pavimento
com 6leo

Sinistralidade segundo as marcas no pavimento em
acidentes com vitimas

Pavimento com marcas - separadoras de sentido e de
vias de transito; pavimento com marcas - separadoras de
sentido de transito; pavimento sem marcas rodoviarias
ou pouco visiveis

Sinistralidade segundo a sinalizagdo luminosa em
acidentes com vitimas

Sinalizacao luminosa inexistente; sinalizacao luminosa
a funcionar normalmente; sinalizacao luminosa
intermitente; sinalizagdao luminosa desligada

Sinistralidade segundo a sinalizagao vertical em acidentes
com vitimas

Sinalizacdo de paragem obrigatoria no cruzamento ou
entroncamento; sinalizacdo de cedéncia de passagem;
sinalizacdo de passagem de peodes; sinalizacao de

proibicao de ultrapassagem; outra sinalizagao vertical

Acidentes segundo a entidade gestora da via®

Infraestruturas de Portugal; concessionaria de
autoestrada; subconcessionaria rodoviaria; municipio;
junta de freguesia; privada (vias de acesso restrito/
parques/recintos); outra entidade publica; desconhecida

Sinistralidade segundo a velocidade geral em acidentes
com vitimas

Limite geral

Sinistralidade segundo a velocidade local em acidentes
com vitimas

Limite local

Sinistralidade segundo a luminosidade em acidentes com
vitimas

Em pleno dia; sol encandeante; aurora ou crepisculo;
noite sem iluminacao; noite com iluminacao

Sinistralidade segundo o tipo de piso do pavimento em
acidentes com vitimas

Piso betuminoso; piso de betao de cimento; piso de
calcada; piso de terra batida

Sinistralidade segundo os fatores atmosféricos em
acidentes com vitimas

Bom tempo; chuva; vento forte; nevoeiro; neve; nuvem de
fumo; granizo

Sinistralidade segundo o estado de conservacao do

Pavimento em bom estado; pavimento em estado regular

Fonte: adaptado de Boletim Estatistico de'Acidentes de Viagao, 2021

pavimento da via em acidentes com vitimas pavimento em mau estado

40 Apesar da largura da via ndao se apresentar como um parametro atualmente avaliado nas caracteristicas técnicas da via onde ocorreu
o acidente com vitimas, este sera incorporado no BEAV, uma vez que permitira percecionar se o perfil da via se coaduna com a velocidade

permitida.

41 Relativamente a situagao do acidente na via, o atual BEAV ndo é pormenorizado no que se refere ao tipo de pista reservada em que podera
ocorrer o acidente. A inclusdo dos campos “pista reservada a pedes, pista reservada a velocipedes” e “pista reservada a pedes e velocipedes”
ira permitir avaliar a sinistralidade rodoviaria que ocorre nos espagos reservados aos utilizadores mais vulneraveis.

Na sequéncia da analise dos diversos parametros e indicadores de sinistralidade rodoviaria, o
Plano Municipal de Seguran¢a Rodoviaria devera integrar um conjunto de elementos escritos e
graficos, nomeadamente tabelas com os parametros avaliados nos acidentes, indicadores globais de
sinistralidade e graficos de evolucao temporal.

O plano devera incluir igualmente cartografia, em formato de imagem e planta, que represente a
distribuicao dos sinistros segundo o tipo de acidentes - acidentes com vitimas e acidentes apenas
com danos materiais -, a natureza do acidente - despiste, colisao e atropelamento — ou a gravidade

42 Atualmente, o parametro relativo a entidade gestora da via nao é considerado no Boletim Estatistico de Acidentes Rodoviarios, mas devera
ser incluido.
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das lesoes, bem como as respetivas zonas de acumulacao que justificam a realizacao de inspecoes
especificas de seguranca rodoviaria, bem como os pontos negros®.

No sentido de identificar problemas de seguranca, preocupagoes, bem como solugoes, podera ser
aplicada a Matriz de Haddon a sinistralidade rodoviaria do municipio* (Tabela 4). Desenvolvida por
William Haddon, esta matriz € um modelo bidimensional que aplica principios basicos de salde
pablica a lesoes causadas por acidentes rodoviarios. A primeira dimensao esta relacionada com
o tempo e compreende a pré-colisao, a colisao e a pos-colisao. A segunda dimensao compreende
quatro fatores que influenciam a lesao: as pessoas, o veiculo, a infraestrutura e o ambiente fisico e,

ainda, o ambiente socioeconomico.
Tabela 4. Matriz de Haddon aplicada a sinistralidade rodoviaria do municipio

Matriz de

Antes do acidente No acidente
Haddon

Depois do acidente

Condicao fisica - fadiga,
conducao sob efeito de
alcool, conducao sob efeito Erros - avaliagdo, manobra Condigao psiquica - choque
de drogas, conducao sob
efeito de medicagao

Condicao fisica - reflexos Condicao fisica - resiliéncia

Comportamento - travar, Comportamento - manobras
manobra de evasao apos a colisao

Condigao psiquica - stress,
distracao Experiéncia - contacto
dos servigos de socorro e

As Pessoas

Grupos de risco - sexo,
idade

emergéncia, protegao do
local do acidente

Matriz de
Haddon

0 Veiculo

Antes do acidente

Propriedades técnicas -
travoes, pneus

Condigao mecanica - estado
de conservacao, danos

Condicoes de condugao -
carga, objetos soltos

No acidente

Seguranga passiva — airbag,
protegao do habitaculo
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Depois do acidente

Estado do veiculo -
possibilidade de sair do
veiculo

A Infraestrutura e o
Ambiente Fisico

Geometria - tracado da via,
parametros da via

Desenho — marcas rodoviarias,
sinalizagao vertical

Pavimentos - tipo de
pavimento, estado de
conservacao, condigoes de
aderéncia da via

Envolvente - luminosidade,
fatores atmosféricos,
movimento de pessoas,
motivos de distragao

Objetos de colisao -
obstaculos, circunstancias
especiais como obras

Bermas - bermas
pavimentadas e bermas nao
pavimentadas

Protecao - aviso, limpeza

0 Ambiente
Socioeconomico

Normas culturais de
velocidade

Regulamentos de seguranga
geral dos veiculos

Sistemas do servico médico
de emergéncia e sistemas de
trauma

Experiéncia - conhecimento,
experiéncia de condugao

Comportamento -
velocidade, manobra

Protecao - uso de cinto de
seguranca, uso de capacete

43 “Ponto negro” é definido como um lango de estrada com o maximo de 200 m de extensao, no qual se registaram, pelo menos, cinco acidentes
com vitimas, no ano em analise, cuja soma de indicadores de gravidade é superior a 20.

44 FHWA - FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION (2011), The Haddon Matrix, disponivel em https://safety.fhwa.dot.gov/hsip/resources/
fhwasa09029/app_c.cfm

Fonte: adaptado de CROW, 2009 e FHWA, 2011

Os municipios poderdao também utilizar o Sistema de Apoio a Decisao de Seguranca Rodoviaria (DSS
- Decision Support System) do projeto europeu Safety Cube* que permite selecionar e implementar
as estratégias, medidas e abordagens economicas com melhor relacao custo-beneficio para reduzir
o nimero de mortes e ouras lesdes de todas as categorias de pessoas que utilizam a via.

Esta ferramenta reline evidéncias provenientes de fontes europeias e de todo o mundo sobre a causa
dos acidentes e das lesoes nas estradas e, também, quais as intervengoes que se mostraram mais

eficazes para mitigar essas ameacas.

O DSS do SafetyCube apresenta informacoes quantitativas e qualitativas sobre uma ampla gama
de riscos rodoviarios e sobre a eficacia e o custo-beneficio de medidas de seguranca rodoviaria,
contendo:

45 https://www.safetycube-project.eu/work-programme/ e https://www.roadsafety-dss.eu/
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* informagoes detalhadas e interligadas dos fatores de risco - pessoas, infraestrutura e veiculos
- e medidas - pessoas, veiculos, infraestrutura, assisténcia e o apoio as vitimas;

» identificacao, analise e priorizacao da literatura e estudos relevantes e da qualidade dos
mesmos;

» identificacao de clusters de estudos comparaveis através da meta-analise;
» atribuicao de codigos de cores aos fatores de risco e as medidas.

Na Tabela 5, apresentam-se os contedos minimos a desenvolver e as possiveis fontes de informagao
a utilizar, sem prescindir de outras que se revelem pertinentes, para desenvolvimento da componente

da Sinistralidade Rodoviaria.

Tabela 5. Sintese de conteiidos minimos a desenvolver e respetivas fontes de informacao, para a componente
da Sinistralidade Rodoviaria

Sinistralidade rodoviaria

Analise dos parametros avaliados nos acidentes, de acordo com a Tabela 3, referentes aos
Gltimos cinco anos, acompanhada por tabelas e graficos.

Analise da localizagao dos acidentes e das vitimas por tipologia, referentes aos altimos cinco
anos, acompanhada por mapa.

Pecas escritas Analise das zonas de acumulacao de acidentes que tornam necessarias inspegoes especificas

de seguranca rodoviaria

Analise dos possiveis pontos negros*® acompanhada por mapa.

Matriz de Haddon

Escala de analise recomendada

Localizagao dos acidentes e das vitimas por tipologia

L . 1:25.000
referentes aos Gltimos cinco anos.
Pecas desenhadas Localizagao das zonas de acumulagao de acidentes que
tornam necessarias inspegoes especificas de seguranca 1:5.000
rodoviaria
Possiveis pontos negros referentes aos altimos cinco 1:5.000

anos.

46 Lanco de estrada com o maximo de 200 metros de extensao no qual se registaram, pelo menos, cinco acidentes com vitimas, no ano em
analise, e cuja soma de indicadores de gravidade é superior a 20.

Sinistralidade rodoviaria

Fontes de informacao
possiveis

Autoridade Nacional de Segurancga Rodoviaria
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Comunidade Intermunicipal

Camara Municipal

Juntas de Freguesia

Companhias de Seguros

Guarda Nacional Republicana

Policia de Seguranga Piblica

Policia Municipal
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2.2.4. Sintese de diagnostico

ApoOs as caracterizagoes realizadas nas diversas tematicas abordadas na analise territorial, das
infraestruturas da mobilidade e da sinistralidade rodoviaria, a sintese de diagnostico devera destacar
0s aspetos que o municipio identificou como forcas e debilidades do seu sistema de mobilidade.

A caracterizacao devera permitir diagnosticar os problemas de seguranca rodoviaria municipais e,
também, as suas causas, uma vez que os fatores podem ter uma génese urbanistica, infraestrutural,
normativa ou civica, entre outras, e cada uma delas tera respostas de diferentes ambitos.

Deste modo, a sintese de diagnostico devera ser estruturada de forma clara e sucinta, apontando
os aspetos do territorio fisico, do territorio social, das infraestruturas da mobilidade, da mobilidade
e do uso de solo e, também, da sinistralidade rodoviaria, que influenciam a seguranca no espago
publico. Esta estruturacao, em forma de sintese, permitira uma definicao sustentada dos objetivos e
propostas a desenvolver na fase seguinte.
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2.3. Fase Il - Objetivos, Propostas e Metas

Faseamento
do Plano

ici Objetivos, P t
Municipal de o eNJlgt'aVSOS ropostas O

Seguranca
Rodoviaria

2.3.1. Definicao dos objetivos

A definicao dos objetivos € fundamental na elaboracao do Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria,
uma vez que a maior ou menor ambicao que se lhes coloque fara variar a tipologia e amplitude de
propostas a desenvolver.

O retrato da seguranca rodoviaria do municipio, resultado da Fase | - Caracterizagao e Diagndstico,
assume relevancia na definicdo dos objetivos do PMSR, uma vez que uma caracteriza¢ao precisa
e abrangente das caracteristicas fisicas e sociais do municipio permite percecionar problemas e
possiveis causas para a inseguranga no seu espaco viario e, desta forma, estabelecer objetivos a
atingir para promover a seguranga rodoviaria.

Os objetivos a definir deverao ser consistentes e seguir a linha de tendéncia das politicas nacionais
e internacionais nesta matéria, devendo procurar tornar claras as linhas de orientagao a seguir para
concretizagao das propostas.

A definicao de objetivos devera privilegiar a protecao das pessoas mais vulneraveis do sistema
rodoviario e promover a transicao para modos de deslocagao mais sustentaveis, nomeadamente
o modo pedonal e o modo ciclavel, enquanto pilares de um sistema de mobilidade mais seguro,
inclusivo e resiliente.

Neste sentido, tendo em conta cada um dos elementos do Sistema Seguro sao estabelecidas areas que
devem merecer particular atencao no estudo, planeamento e desenvolvimento do Plano Municipal de
Seguranca Rodoviaria pelos municipios - estradas seguras, pessoas seguras e resposta pos-acidente -,

(=)
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tendo como areas transversais a cooperagao, a fiscalizagao, a comunicagao e os estudos”.

Em cada area de atuagao, propoe-se a definicao e diferenciacao entre objetivos gerais e objetivos
especificos. Os objetivos gerais apresentam um caracter mais global estabelecendo o caminho a
prosseguir, isto &, a mudanca que se pretende alcancar, e os objetivos especificos apresentam um
caracter mais setorial, traduzindo os processos para alcancar o objetivo geral e o resultado a ser
obtido.

No sentido de apoiar a construcao dos objetivos para um plano desta natureza, apresenta-se, na
Tabela 6, a titulo exemplificativo um conjunto de objetivos gerais e especificos, onde a sua organizacao
nao transmite uma ordem de prioridade, mas antes a abrangéncia das varias tematicas.

Tabela 6. Exemplo de estrutura de objetivos a incorporar no Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria

Areas de Atuacao Objetivos Gerais  Objetivos Especificos

Redistribuir de forma mais equitativa o espago

publico.
Redistribuir e redesenhar
0 espaco piblico e Melhorar o desenho urbano, a sinalizagao e a
melhorar a sinalizacio e pavimentagao para garantir a convivéncia de todos os
pavimentagao modos de deslocacao.
o
&
8 Hierarquizar a rede viaria.
b Estradas seguras
g Inserir medidas de acalmia de trafego.
=
L
b o e ustontive
b Promover a convivéncia Fomentar os modos de deslocacao mais sustentaveis.
dos diferentes modos de
deslocacao Fomentar as areas de coexisténcia.
Fomentar as zonas 30.
Pessoas seguras

Fonte: Adaptado de Plan Estratégico de Seguridad Vial, Direccion General de Trafico, 2007

47 Apesar das velocidades seguras e os veiculos seguros se constituirem como elementos do Sistema Seguro, nao se considerou estes elementos
como areas de atuagao a nivel municipal, uma vez que as agoes diretamente relacionadas com os mesmos sdo de ambito nacional.

(=)
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2.3.2. Formulacao das propostas

O processo de elaboracao do diagnostico e da definicao dos objetivos evidencia a complexidade do
sistema a que a formulacao de propostas deve dar resposta. As propostas*® devem consubstanciar-se
como um conjunto coeso de solugoes que permitam implementar a estratégia delineada e cumprir
o0s objetivos definidos, considerando, entre outras, o seguinte conjunto de recomendacoes:

= considerar os objetivos gerais e especificos bem como os desafios, recomendacoes e
tendéncias de futuro;

= atender as idiossincrasias do municipio, incorporando o resultado da participacao piblica e
a capacidade da camara municipal, em termos humanos e financeiros, para a concretizagao

das propostas formuladas;

= efetuar a ponderagao entre os beneficios obtidos com a sua implementacao e os custos e
impactes que lhe estao associados;

= avaliar e organizar as propostas em funcao do seu potencial de impacto, de modo a suportar
uma adequada priorizagao das intervencoes;

= atentar as boas praticas implementadas em outros territorios e cujas medidas ja tenham
provado a sua eficacia;

= centrar sobre o conjunto da area-alvo, contudo nao ignorando o territorio pertinente de
analise, nomeadamente as relagdes com o exterior e 0s impactes negativos nos territorios

limitrofes;
= acautelar a coeréncia das propostas preconizadas as diferentes escalas;

= considerar a possibilidade de sinergias entre diversas propostas que possibilitem alcancar
melhores resultados.

Considerando que a generalidade das propostas que se poderao formular para um determinado local
sao transversais a mais do que um objetivo geral e especifico, existe uma maior dificuldade em poder
agrupa-las por objetivos, propondo-se, neste particular, que, para cada proposta, seja identificado o
objetivo ou objetivos a que ela da cumprimento.

A manutencao da transversalidade oferece maiores garantias de eficacia e éxito embora seja de

48 Poderao ser consultados exemplos de propostas no Anexo de Apoio ao Guia Sintese para a Elaboragao do Plano Municipal de Seguranca
Rodoviaria.
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esperar que, no inicio, possa aportar complexidade acrescida e uma aparente dificuldade em abordar
0s problemas e as suas causas.

Adicionalmente a designacao da proposta, € fundamental desenvolver uma narrativa explicativa
e adequada da mesma e, sempre que possivel, o respetivo mapeamento a escala considerada
apropriada.

No que concerne as escalas de trabalho para mapeamento das propostas, propoe-se que sejam
distintas consoante o pormenor da ac¢ao a tratar, sugerindo-se a sua subdivisao em trés grupos:

1. Escala concelhia: as propostas a desenvolver a esta escala, de nivel macro, poderao ser
materializadas em pecas desenhadas a escala 1:25.000;

2. Escala do aglomerado urbano: as propostas de indole mais urbana, que tenham como
objetivo apresentar sistemas de continuidade e resolver impasses e contradi¢oes, poderao
ser materializadas em pegas desenhadas a escala 1:5.000;

3. Escala de execugao: as propostas de resolucao de situacoes especificas e muito localizadas,
como por exemplo para redesenho de interse¢oes e respetivo programa de intervencao,
poderdo ser materializadas em pecas desenhadas a escala 1:500.
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2.3.3. Definicao de indicadores e metas

Naelaboracao do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria, a definicao de indicadores e metas assume
um papel de incentivo a implementacao do plano e a concretizagao das propostas, assumindo um
compromisso com a indicacao do que se pretende alcancar e quando. Assim, é necessario selecionar
um ndmero adequado de indicadores e metas, viaveis e consistentes, que permita a monitorizagao
das propostas e a avaliacao da sua repercussao no que sao 0s objetivos a atingir no ambito da
promocao da seguranca rodoviaria municipal.

Os indicadores estabelecem-se como um conjunto de dados bem definido para monitorizar o
progresso de determinado objetivo ou resultado. Neste contexto, devera ser definida uma bateria de
indicadores de realizagao® e de resultado® para cada proposta do plano e, também, um conjunto de
indicadores de impacto® que permitirao avaliar o plano na sua globalidade e corrigir trajetorias que
ndo estejam a seguir o rumo pretendido (Figura 5).

MONITORIZAGAO DAS PROPOSTAS

Indicadores de realizacao

Indicadores de resultado METAS DAS PROPOSTAS

MONITORIZAGCAO DO PMSR

Indicadores de impacto METAS GLOBAIS DO PMSR

Figura 5. Relacao dos indicadores e metas para a monitorizacao da implementacao do PMSR

49 Indicador de realizacdo mede o produto material ou output gerado diretamente pela atividade da intervencao, podendo ser expresso em
unidades fisicas ou monetarias. Poderdo ser consultados exemplos desta tipologia de indicador no Anexo de Apoio ao Guia Sintese para a
Elaboragdo do Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria.

50 Indicador de resultado mede o efeito direto imediato do produto gerado por uma intervencdo sobre os seus beneficiarios, podendo ter
um caracter material ou imaterial. Poderao ser consultados exemplos desta tipologia de indicador no Anexo de Apoio ao Guia Sintese para a
Elaboragdo do Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria.

51 Indicadores de natureza abrangente, que medem os efeitos de médio e longo prazo, encontrando-se mais relacionados com o objetivo
central do Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria. Poderao ser consultados exemplos desta tipologia de indicador no Anexo de Apoio ao Guia
Sintese para a Elaboragao do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria.
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A distincao entre a avaliagao das intervengoes, quer individualmente, quer no seu conjunto, é
aconselhavel, permitindo estabelecer a relagao entre os resultados das intervencoes, as medidas ou
programas, e os resultados no que concerne ao nimero de pessoas mortas ou gravemente feridas.

Na Tabela 7, sdo exemplificados indicadores de impacto para a avaliar o processo de implementacao
do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria na sua totalidade.

Tabela 7. Exemplo de indicadores de impacto a considerar

Meta
ano alvo

Parametro Calculo

Parametro

Namero de acidentes
por quilometros de via

A/km = Namero de acidentes / Nimero de
quilémetros totais de vias no municipio

\V )
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Meta
ano alvo

Namero de pontos
negros

Lango de estrada com o maximo de 200
metros de extensao no qual se registaram,
pelo menos, cinco acidentes com vitimas, no
ano em analise, e cuja soma de indicadores
de gravidade é superior a 20

Vitimas por 100.000
habitantes

V/10%hab. = (NGmero de vitimas em acidentes
/ namero de habitantes) x 100.000

Acidentes com vitimas
por 100.000 habitantes

AV/10° hab. = (NGmero de acidentes com
vitimas / namero de habitantes) x 100.000

Acidentes com vitimas
por veiculos segurados

AV/veiculos = (NGmero de acidentes com
vitimas / nimero de veiculos segurados)

Indicador de Gravidade

IG = (100 x M) + (10 x FG) + (3 x FL), em que
M é o niimero de mortos, FG é o nimero de
feridos graves e em que FL € o nimero de
feridos leves

Indicador de Gravidade
por 1.000 habitantes

1G/10°® hab. = (IG / nimero de habitantes) x
1.000

Indicador de Gravidade
por consumo total de
gasolina e gasoleo
rodoviario

IG/gas. = IG [ consumo total de gasolina e
gasoleo rodoviario

Indicador de
Sinistralidade
Rodoviaria Municipal

ISRM,_ = (IG,+ (0,66 x IG_) + (0,33 X IG,,)) /

2, em que |G, corresponde ao indicador de
gravidade do ano a que se refere o indicador
de sinistralidade rodoviaria municipal, IG_,ao
ano anterior e IG_,a dois anos anteriores

Indicador de
Sinistralidade
Rodoviaria Municipal
em vias urbanas

O calculo é igual ao ISMR, mas apenas sao
considerados os mortos, feridos graves e
feridos leves em vias urbanas (expurgar da
sinistralidade ocorrida nas autoestradas)

indice de Fatalidade

IndF = (nimero de vitimas mortais / namero
de vitimas totais) x 1.000

indice de Gravidade

IndG = Nimero de mortos / 100 acidentes
com vitimas

Namero de acidentes
de uma via por
quilometro

Av/km = Namero de acidentes numa via /
Ndmero de quildometros totais da via

V/A = Nimero de vitimas em acidentes /

Vitimas por acidente nimero de acidentes

Vitimas por veiculos V/Vei. = Nimero de vitimas em acidentes /
segurados namero de veiculos segurados

Por sua vez, as metas definem um valor objetivo para os indicadores, isto &, estabelecem o que devera
ser alcancado, em comparacao com uma situagao atual, num determinado ano. Tal como referido por
Wegman et al®?, uma nova geragao de abordagens de gestao da segurancga rodoviaria foi iniciada apos
os paises decidirem orientar as suas politicas pelo estabelecimento de metas quantitativas.

Determinar metas promove clareza e objetividade em relagao as mudancas que se pretendem
concretizar e, também, uma correta avaliacao dos objetivos atingidos, devendo estas, assim, ser
precisas, mensuraveis, atingiveis, relevantes e apresentar sempre um prazo associado.

Tal como os objetivos, as metas a definir devem atender a circunstancia local, baseando-se num
contexto de referéncia que, face a ambicao de atingir os objetivos propostos, devem ser realistas e
ambiciosas, em consonancia com as metas da Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria - Visao
Zero 2030 e, também, as metas internacionais. De acordo com o mesmo autor, “definir metas realistas,
projetar estratégias e planos de acdo para atingir essas metas e monitorizar o progresso resultou
numa maior pesquisa cientifica para apoiar a tomada de decisao”,

Assim, estabelecer metas permite percecionar se os objetivos sao alcancados ou se os resultados
se encontram aquém, permitindo, no decorrer da implementagao do plano, por um lado, executar

medidas complementares que permitam atingir as metas do ano alvo ou, por outro, tornar as

52 WEGMAN, FRED et al. (2015), Evidence-based and data-driven road safety management, IATSS Research, Volume 39, Issue 1, pp. 19-25, ISSN
0386-1112, https://doi.org/10.1016/j.iatssr.2015.04.001.

53 WEGMAN, FRED et al. (2015), Evidence-based and data-driven road safety management, IATSS Research, Volume 39, Issue 1, pp. 19-25, ISSN
0386-1112, https://doi.org/10.1016/j.iatssr.2015.04.001.
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metas mais ambiciosas. Conforme referido por Wegman et al.*, “a medida que os decisores sdao
responsabilizados por atingir as metas, mais e mais atencdo é dada a monitorizacdo do progresso ao
longo do tempo e a utilizagcao dos resultados para melhorar ainda mais o seu desempenho”.

54 WEGMAN, FRED et al. (2010), Editorial safety science special issue road safety management, Safety Science, Volume 48, Issue 9, pp. 1081-1084,
ISSN 0925-7535, https://doi.org/10.1016/].55¢i.2010.07.004.
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2.3.4. Participacao publica

A participacao piblica garante a democratizacao do processo de planeamento e o fortalecimento das
comunidades locais, sendo o seu desenvolvimento importante nos varios momentos da elaboracao
de qualquer instrumento de planeamento.

Como fator transversal, garantia da implementacao de politicas e medidas, considera-se da maior
importancia a participacao piblica nas dindamicas criadas com a elaboracao do Plano Municipal de
Seguranca Rodoviaria, pela sensibilizagao, envolvimento e capacidade de induzir agoes consequentes,

tendo repercussoes importantissimas em matéria de planeamento preventivo.

Por participagao publica nao se deve consignar exclusivamente ao piblico em geral, mas também dar
énfase a sociedade civil organizada em associagoes, recorrendo a apresentagdes publicas (seminarios
e workshops), reunides, foruns participativos tematicos, coloquios, foruns de sensibilizacdo e debate,

mas também a ag¢oes de divulgacao nos 6rgaos de comunicacao social.

Neste caso, sendo o territorio bastante abrangente e complexo, a participacao publica é ainda mais
importante, pois a populacao e demais entidades locais detém um conhecimento rigoroso e uma
vivéncia quotidiana dos problemas de seguranca rodoviaria desse territorio. Quando estas pessoas sao
chamadas a integrar estas estruturas de participagao, devidamente informadas, tornam-se relevantes
fontes de informacgao, permitindo um maior ajuste das diferentes alternativas aos territorios em
causa.Assim, no sentido de apoiar a estruturacao de momentos de participagao e sensibilizacao, a
International Association for Public Participation® subdivide as tipologias de participagao cinco niveis:

*= Informar - s3o dadas informagoes oportunas a populacao e as partes interessadas sobre os
resultados de todas as etapas do desenvolvimento do plano, nao sendo considerada uma

efetiva participacao do publico;

= Consultar - a autoridade local informa a populagao e as partes interessadas sobre o processo
do plano, reconhece as suas preocupacoes e da resposta sobre de que forma a opiniao
publica influenciou a sua decisao. Estas participagoes nao se refletem necessariamente na
tomada de decisao da autoridade local;

* Envolver - existe um trabalho conjunto da autoridade local, da populagao e das partes
interessadas ao longo de todas as fases do plano. As problematicas sao diretamente refletidas
no plano e a populagao e as partes interessadas sao diretamente informadas sobre como a
sua participacao influenciou a tomada de decisao;

55 IAP2 - INTERNATIONAL ASSOCIATION FOR PUBLIC PARTICIPATION (2007), IAP2 Spectrum of Public Participation.
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= Colaborar - a autoridade local convida a populacao e as partes interessadas a contribuir
diretamente com as suas ideias inovadoras para solucoes concretas. Existe o compromisso
por parte da autoridade local para incorporar as participacoes na tomada de decisao na

medida do possivel.

» Capacitar - A autoridade local compromete-se a implementar o que a populagao ou as partes
interessadas decidirem. Porém, se nao existir um efetivo envolvimento dos cidadaos e das
partes interessadas, este nivel de participagao pode estar em conflito com os principios

democraticos.

Desta forma, sugerem-se, a titulo exemplificativo, um conjunto de formas e meios que permitem
materializar o processo de comunicagao para envolvimento da sociedade civil, como pagina de
internet com eventual disponibilizacao de formularios ou inquéritos para preenchimento, sessoes
de participacao, apresentacao publica em sessao (nica, sessoes paralelas em grupos estruturados,
conferéncia e campanha de comunicacao.
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2.4. Fase lll - Plano de Acao

Faseamento
do Plano

Municipal de m Plano de Agdo
Seguranca
Rodoviaria

A Fase Il - Plano de Acao devera constituir-se como o plano fisico e financeiro para a implementacao

do PMSR, definindo as agoes e o respetivo cronograma.

No decurso da elaboragao da fase anterior, foram identificados o conjunto de propostas e a tipologia de
intervencoes a executar, cujo detalhe, cronograma de implementacao e orcamentacao, devem, agora, ser
ponderados através de diversos fatores. De forma genérica, poder-se-a dizer que o desenvolvimento do plano
de acao a construir nesta fase pressupoe dar resposta a um conjunto diverso de questoes, nomeadamente:

= Quais as propostas a desenvolver?

= Quais as interdependéncias entre as propostas preconizadas?

» Qual a calendarizacao da sua execugao?

* Quais os responsaveis e envolvidos na execugao das propostas?
* Qual o custo financeiro da sua implementacao?

= Que fontes de financiamento sao passiveis de utilizar?

* Quais os indicadores de realizacao e resultado?

*= Quem monitoriza e como o faz?

Por forma a atender as diversas questoes e aspetos identificados, o plano de agao deve ser transposto
em documento de facil leitura, nomeadamente através de fichas em formato tabela, incluindo, sempre
que possivel e pertinente, o respetivo mapeamento das propostas a escala considerada adequada,
como ja referido.

O plano de acao deve programar temporalmente as propostas e orcamenta-las por forma a garantir o
seu financiamento, seja através de fundos proprios, de fundos de terceiras entidades ou recorrendo

a financiamentos comunitarios ou outros disponiveis.
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E fundamental ponderar adequadamente as interdependéncias entre propostas na medida em
que algumas delas poderao necessitar de ser executadas previamente para que outras possam ser
eficazes. Este particular revela a importancia a dar a este ponto, para se ponderar aturadamente da
necessidade de avaliar a simultaneidade ou sequencialidade das propostas preconizadas.

Para determinar a evolu¢ao das acoes realizadas no ambito do plano, bem como os beneficios sociais,
ambientais, economicos, é fundamental elaborar uma relagao de indicadores que sejam, de alguma
forma, mensuraveis. Contar com um conjunto de indicadores de realizagao e de resultado permite
avaliar o éxito da estratégia prosseguida, revisitar os objetivos gerais e especificos definidos e, em
caso de necessidade, porque o plano deve ser, acima de tudo, flexivel, poder ajustar e reformular
propostas de agao.

Apos a elaboracgao das fichas® de propostas, o plano de acao” devera ser estruturado igualmente
em formato tabela, permitindo associar os objetivos gerais e especificos, as propostas que permitem
atingir esses objetivos, os indicadores de realizacao e de resultado de cada uma das propostas e as
metas globais a atingir.

Devera, ainda, ser elaborado um cronograma de execucao temporal das propostas, graficamente
apelativo, devendo incorporar a componente financeira e que disponha de uma dupla valéncia. Por
um lado, a de identificar as datas de execucao de cada proposta individualmente (leitura horizontal) e,
por outro, a de demonstrar o encadeamento temporal da globalidade das propostas (leitura vertical).

56 Podera ser consultada um exemplo de ficha de proposta no Anexo de Apoio ao Guia Sintese para a Elaboracao do Plano Municipal de
Seguranca Rodoviaria.

57 Podera ser consultada um exemplo de tabela de plano de acao no Anexo de Apoio ao Guia Sintese para a Elaboragao do Plano Municipal de
Seguranga Rodoviaria.
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3. MODELO DE
ACOMPANHAMENTO DO
PLANO

3.1. Governanca

De acordo com Carmo®, “a governanga € um processo de constru¢ao do valor piblico em rede.
Exige: motivacao e legitimidade de decisao fora dos circuitos formais e hierarquicos; equilibrio e
representatividade dos atores; e prestacao de contas em moldes de responsabilizagao objetiva”.

A efetivacao de um modelo de governanca territorial para o acompanhamento da elaboragao e
implementagao de um Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria deve ter em conta as dimensoes
territoriais de acao e poder com que, diretamente, estao relacionadas.

Segundo Dallabrida®, as dimensodes territoriais da acao e poder subdividem-se em trés instancias
distintas, a instancia estatal, a instancia publico-privada e a instancia empresarial, sendo que cada
uma se conecta com dinamicas de governanca especificas. A governanca territorial encontra-se, de
modo direto, correlacionada com entidades piblicas e privadas, as quais se associa a instancia estatal,
através das politicas do governo e a instancia empresarial, através da governanga empresarial.

Todo o processo de governacao devera ter por base “o equilibrio e representatividade dos atores
envolvidos, a garantia de legitimidade da decisao, a construcao de mecanismos de relacionamento,
a definicao da territorialidade da agao, a concecao de motores de confianga e motivagao, o

58 CARMO, FERNANDA DO (2013), Planos Regionais de Ordenamento do Territorio e Governanga Territorial: uma oportunidade para as Comissoes
de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional. 1st International Meeting: Geografia & Politica, Politicas e Planeamento. José Rio Fernandes et al.
(org), Centro de Estudos de Geografia e Ordenamento do Territorio, Porto.

59 DALLABRIDA, VALDIR ROQUE (2015), Governanca territorial:do debate tedrico & avaliagdo da sua pratica, Analise Social, 215, L (2.2).
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balizamento dos objetos de deliberacao, a criacao de esquemas de prestacao de contas, a promogao
de ferramentas de aprendizagem coletiva e a consagracao de formas de participagao™®.

0 envolvimento politico e a participacao de todos os atores relevantes sao fatores determinantes para
o0 sucesso do acompanhamento da elaboracao e implementagao do plano. Deste modo, o conjunto
dos principais atores intervenientes deve englobar a Cdmara Municipal, com o seu executivo e o
grupo técnico de trabalho, e as entidades externas que, de forma direta ou indireta, contribuem para
a tematica da seguranca rodoviaria (Tabela 8).

Neste ambito, surge a figura do Conselho Municipal de Seguranga, enquadrado pela Lei n.2 33/98¢,
na sua atual redagao, uma entidade de ambito municipal com fungdes de natureza consultiva, de
articulagao, coordenacao, informagao e cooperagao no ambito da seguranca na area do municipio.
Deste modo, um dos seus objetivos consiste em avaliar os nimeros da sinistralidade viaria e, tendo
em conta a estratégia nacional de seguranca rodoviaria, formular propostas para a realizagao de
acoes que possam contribuir para a reducao do nimero de acidentes no municipio.

Relativamente ao Conselho Municipal de Segurancga, destaca-se a inclusao de um representante, da
area do municipio, das organizacoes no ambito da seguranca rodoviaria, bem como a possibilidade
de o Conselho convidar a participar nas suas reunioes entidades e personalidades cuja intervencao
seja considerada relevante, sempre que a respetiva representatividade nao se encontre assegurada

na sua composi¢ao permanente.

Neste contexto, deverao ser chamados a intervir, designadamente, a Infraestruturas de Portugal,
concessionarias de autoestradas, subconcessionarias rodoviarias, bem como outras entidades
publicas ou privadas cuja colaboragao se revele pertinente para a analise e resolugao das matérias
em apreciacao.

60 CARMO, FERNANDA DO (2014), Planos Regionais de Ordenamento do Territorio e governanca territorial: do discurso as evidéncias da pratica.
Revista de Geografia e Ordenamento do Territorio (GOT), n.2 5 (junho), Centro de Estudos de Geografia e Ordenamento do Territorio.

61 Lein.233/98, de 18 de julho, da Assembleia da RepUblica, Diario da Repiiblica n.2 164/1998, Série I-A de 1998-07-18, pp. 3472



a s [-
AUTORIDADE NACIONAL
SEGURANCA RODOVIARIA

Tabela 8. Estrutura de governacao do plano

Estruturas Politicas e
Técnicas

Funcao

+ Nomear o Coordenador do Grupo Técnico de Trabalho (GTT);
- Validar os principais objetivos e linhas de agao do plano;

- Validar politicamente as principais metas e as eventuais adaptagoes ao

i . plano;
Executivo Municipal L . .. \ - .
+ Constituir intermediario politico para que as orientacoes do plano sejam

adotadas ao nivel de cada autoridade competente;
+ Aprovar anualmente os Relatorios do Estado da Seguranga Rodoviaria;

» Nomear o responsavel pela monitorizagao do plano.

Coordenador do GTT:

+ Proceder a articulagao entre a equipa técnica e os diversos niveis de
governagao;

- Verificar a informacao produzida no ambito do plano e promover o
acompanhamento a equipa nas diversas agoes;

o « Verificar os Relatdrios do Estado da Seguranca Rodoviaria;
Grupo Tecnico de Trabalho . -
+ Propor eventuais adaptagoes ao plano.
Equipa Técnica:
« Elaborar o PMSR;
+ Elaborar anualmente os Relatorios do Estado da Seguranca Rodoviaria;
- Realizar eventuais adaptacoes ao plano.

« Emitir pareceres nao vinculativos sobre o PMSR e os Relatorios do Estado

. da Seguranga Rodoviaria;
Conselho Municipal de Seguranga® o - .
« Acompanhar a elaboragao e implementacao do plano, transmitindo a sua

experiéncia e informagao.

Uma coordenacao forte e assertiva € essencial para o sucesso do plano, sendo necessaria a
articulacao das trés estruturas distintas - o Executivo Municipal, o Grupo Técnico de Trabalho e
o Conselho Municipal de Seguranca -, uma vez que apresentam func¢oes distintas no processo de

acompanhamento e implementacao do plano, tal como apresentado na Figura 6.

62 Entidades designadas pelo Artigo 3.2-B da Lei n.2 33/98, de 18 de julho, na sua atual redacgao, e outras entidades cuja intervencdo seja

relevante.

DECISAO
EXECUTIVO MUNICIPAL

MODELO DE
GOVERNACAO

APOIO A DECISAO

GRUPO TECNICO
DE TRABALHO

Figura 6. Esquema do modelo de governagao
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CONSELHO MUNICIPAL
DE SEGURANCA
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3.2. Equipa Técnica

O PMSR devera ser elaborado por uma equipa técnica multidisciplinar, que contemple as diversas
especialidades técnicas necessarias para o seu cabal desenvolvimento. A composicao da equipa
técnica devera ser nominativa com a indicacao das habilitacoes académicas e técnicas e respetiva

alocacao ao programa de trabalhos.

Esta equipa deve ser liderada por um Coordenador Geral, cuja formacao de base deve estar alinhada
com o definido na alinea a), do n.2 1, do artigo 5.2 da Lei n.2 49/2014, de 11 de agosto, nomeadamente;

» ser engenheiro civil com inscricao como membro efetivo na Ordem dos Engenheiros;
= g, cumulativamente:

« deter especializagdo em transportes e vias de comunicagdo e/ou mobilidade

urbana, pela mesma ordem profissional;
+ apresentar uma experiéncia profissional minima de 15 anos.
O Coordenador Geral apresenta, como obrigacdes principais:

»= Agestao global do projeto e da equipa a ele afeta, de acordo com os critérios estabelecidos
em cada caso;

= A comunicagao e apoio entre equipas, entidades externas e parceiros do projeto assim como
comunicacao e negociacao continua com a coordenag¢ao municipal;

» A articulacao com os diferentes stakeholders, preparagao e coordenacao das atividades de
participagao publica e divulgacao;

* 0 agendamento, organizac¢ao e registo documental das reunioes de projeto;
= O controlo de qualidade dos resultados obtidos;

*= Aavaliacao do risco e elaboracao de plano de contingéncia;

» Execucao do PMSR dentro do prazo definido.

Os restantes elementos da equipa técnica designada para a elaboragao do PMSR, devem possuir uma
experiéncia profissional igual ou superior a 5 anos, com formagao académica minima ao nivel da

licenciatura, e formacao base nas areas da engenharia do territorio, engenharia civil, engenharia do
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ambiente, arquitetura, arquitetura paisagista, gestao do territorio, geografia, planeamento urbano e/
ou urbanismo, devendo existir elementos com competéncias na utiliza¢cao de Sistemas de Informacao
Geografica.
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3.3. Monitorizacao

A monitorizacdo do plano consiste na adocao de metodologia que permita avaliar e orientar a
sua implementacao, com uma determinada periodicidade. Constitui, assim, um instrumento de
acompanhamento, de gestao e apoio a decisdao e de comunicagao.

0 acompanhamento tem por fun¢ao de base assegurar a implementagao das propostas definidas e
avaliar a respetiva eficacia, nos diferentes dominios de intervencao, bem como a prossecucao dos
objetivos, situacao que apenas sera possivel se forem avaliados os efeitos da implementacao das
referidas propostas.

A operacionalizacao do processo de monitorizacao devera ter por base um regular fornecimento de
informacdo e uma sistematica acumulacao de dados historicos que permitam suportar a avaliacao
continuada e, assim, levar a adocao de propostas mais ajustadas a realidade local e ao momento
presente, bem como a uma melhor divulgac¢ao e controlo dos resultados do plano. Neste sentido, os
indicadores definidos deverao ser medidos anualmente, desde o ano base de implementacao até ao
ano alvo em que se estabeleceu a meta a atingir.

A existéncia de informagao apropriada constitui um fator critico neste processo, sendo necessaria
a criacao de mecanismos para a sua recolha, producao, atualizacao regular, circulacao e partilha.
Os custos e as dificuldades organizativas destes procedimentos constituem, muitas vezes, entraves
dificeis de ultrapassar.

No ambito da gestao e apoio a decisao € necessario identificar possiveis adaptacoes e/ou correcoes
necessarias, em funcao das evolugdes detetadas. Nesta fase pode ser identificada a necessidade
de elaboragao de estudos e projetos complementares para aprofundar determinadas tematicas ou
realizar peritagens a implementagao de determinadas medidas.

Os elementos obtidos durante a monitorizacdo permitem, igualmente, informar a populacao
relativamente a implementagao do plano, possibilitando a recolha das reagoes e a forma como sao
percecionadas as diferentes intervencgoes.

Assim, propoe-se uma avaliagdo constante do plano, elaborando-se Relatorios do Estado da
Seguranca Rodoviaria, onde deve constar a analise do progresso de implementacao do plano de
acao, dos potenciais desvios e as suas medidas corretivas e, igualmente, da evolucao dos indicadores
associados a cada meta proposta. Os relatorios deverao ser submetidos a aprovagao em reuniao de
camara e apresentados ao Conselho Municipal de Seguranca, anualmente, até ao final do primeiro
trimestre do ano seguinte.

9
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Recomenda-se a revisao do Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria ao fim de 5 anos ou quando
os relatorios supramencionados identificarem niveis de execu¢ao ou a evolucao das condicoes
ambientais, econdmicas, sociais e culturais que lhes estao subjacentes, suscetiveis de determinar
uma modificacdo do modelo definido.
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