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RESUMO

A presente dissertacdo teve como principais objectivos a comparacdo da sinistralidade
rodoviaria entre o Concelho de Lisboa e o Municipio de Madrid, bem como a andlise de
Portugal e Espanha em termos de evolucdo da sinistralidade e politicas e acbes para

prevenir este problema.

Em primeiro lugar enquadrou-se Portugal e Espanha no contexto europeu relativamente a
sinistralidade rodoviaria sendo que os principais indicadores considerados foram o nimero
de acidentes total dos varios paises, o nimero de vitimas mortais e a sua evolugcdo em

percentagem face aos anos anteriores.

~

Considerou-se ainda bastante importante mencionar as politicas e ac¢des direcionadas a

Q-

reducdo da sinistralidade rodoviaria de Espanha e de Portugal, dando especial enfase

legislacdo e campanhas publicitarias produzidas por ambos os paises.

A comparacgédo entre certos dados estatisticos de duas cidades € sempre muito complexa
dado que muitas vezes é dificil encontrar e aceder a informagdo pretendida ou
simplesmente nem existem informagfes comparaveis. Nao obstante este facto, foram feitas
comparagfes para varios indicadores demogréficos entre Lisboa e Madrid, rede viaria e

também sinistralidade rodoviaria.

Palavras-Chave: Sinistralidade Rodoviaria, Portugal, Espanha, Madrid, Lisboa.
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ABSTRACT

This work has as main objectives the comparison of road accidents between the City of
Lisbon and the City of Madrid, as well as the analysis of Portugal and Spain in terms of

accidents and evolution of policies and actions to prevent this problem.

Firstly Portugal and Spain were compared in the European context regarding road accidents.
The main indicators which were considered were the total number of accidents of various
countries, the number of fatalities and its evolution as a percentage compared to previous

years.

Moreover are the policies and actions with the aim to reduce road accidents in Spain and
Portugal analyzed, especially emphasizing the laws and advertising campaigns produced by

both countries.

A comparison of statistical data from two cities is always very complex since it is often
difficult to find and access the desired information, and in some cases comparable
information doesn’'t even exist. Notwithstanding this fact, various demographic indicators

were compared between Lisbon and Madrid like the road network and road fatalities.

Keywords: Road Fatalities, Portugal, Spain, Madrid, Lisbon.
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1. Introducao

Os estudos dedicados a sinistralidade rodoviaria tém-se intensificado nas ultimas décadas
dado que a sua compreensdo e andlise é essencial para a sua propria prevencdo e
consequente reducdo. E consensual que os acidentes ocorrem devido a varios fatores
associados aos trés elementos do sistema de trafego — utente (condutor ou pedo), ambiente

rodoviario e veiculo.

7

O erro humano da parte dos utentes é a causa da maior partes dos acidentes [1], no
entanto, o ambiente rodoviario tem também um peso importante, sendo identificada uma
contribuicdo direta para a ocorréncia dos acidentes, e também uma indireta, na medida em
gue um utente pode ser induzido a tomar certas decisées em funcdo do ambiente que o

rodeia.

A correta hierarquizacao da rede viaria € fundamental para que as expectativas dos utentes
correspondam a realidade da estrada em que circulam reduzindo desta forma os acidentes
gerados pela combinagéo do utente com o ambiente rodoviario.

Além da correta hierarquizagdo € necessaria uma constante renovagao das politicas, planos

e programas, de forma a fazer face a evolugéo das necessidades atuais.

O campo de estudo dos problemas especificos de seguranga é muito vasto, no entanto, as
diferentes abordagens de investigacdo sdo normalmente categorizadas segundos trés
fatores que constituem as variaveis para 0 numero de vitimas — exposi¢do, risco e
gravidade, sendo o risco funcdo dos acidentes e da exposicdo, e a gravidade funcdo das

vitimas e acidentes.

O principal objetivo da presente dissertacdo é o de analisar e comparar a sinistralidade
rodoviaria em redes urbanas das duas capitais da peninsula ibérica, Lisboa e Madrid, no
periodo compreendido entre os anos 2008 a 2012 inclusive.Pretende-se ainda identificar
politicas e medidas conducentes a uma melhoria da seguranga rodoviaria implementadas

nestes dois paises.

A estrutura desta tese esta organizada em 5 capitulos mais a bibliografia e anexos. Apds
uma pequena introducdo ao tema feita no capitulo 1, é apresentado no capitulo 2 um
enquadramento de Portugal e Espanha no contexto da sinistralidade rodoviaria a nivel
Europeu. Para tal foram consultadas diversas fontes de referéncia, sendo possivel
apresentar a evolugcdo da sinistralidade rodoviaria dos vérios paises europeus desde a
década de 1970 até a atualidade. Abordam-se ainda neste capitulo uma descricdo dos

objetivos da unido europeia em matéria de seguranca rodoviaria a curto e médio prazo.

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 1
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O capitulo 3 é dedicado as politicas e acfes direcionadas para a reducao da sinistralidade
em Portugal e Espanha, centrando-se em particular na legislacdo de ambos os paises

desde a década de 1970 e nas campanhas publicitdrias desde a mesma época.

No capitulo 4 é efetuada uma andlise comparativa entre o Concelho de Lisboa e o
Municipio® de Madrid, onde s&o abordados indicadores demograficos, aspectos relacionados
com a rede viaria, e com a sinistralidade rodoviaria. Efetuaram-se também analises
comparativas entre o Distrito de Lisboa e a Comunidade de Madrid, nomeadamente para a
sinistralidade dos pedes e também para os acidentes por tipo de via, uma vez que ndo
foram encontrados dados disponiveis a um nivel mais desagregado. Neste capitulo sdo
ainda apresentadas as bases de dados geogréaficas disponiveis para a capital portuguesa,
bem como as vantagens da sua utilizagdo. Por ultimo, no capitulo 5 apresentam-se as
conclusdes relevantes da presente dissertacdo e aspetos interessantes para futuros

trabalhos.

! Municipio: palavra espanhola equivalente a concelho em portugués.
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2. O enquadramento de Portugal e Espanha no contexto Europeu

O transporte rodoviario é desde ha véarias décadas um dos principais meios de transporte da
populagdo Europeia. Este meio de transporte acarreta no entanto elevadas preocupacoes
associadas a seguranca dos seus utilizadores, que cada pais tem tentado regular, através
de legislagdo e de campanhas de alerta direcionadas para a populagdo, no sentido de
reduzir o elevado niumero de vitimas que ocorrem todos 0s anos no seu préprio pais.

A Unido Europeia veio contribuir ainda mais para o esfor¢o individual de cada pais criando
objectivos comuns e promovendo a partilha de informacdo para que a redu¢do do nimero

de vitimas em toda a Unido Europeia seja cada vez maior.

O Conselho Europeu de Seguranca dos Transportes criou o indice de Desempenho de
Seguranca Rodoviaria como resposta a primeira meta estabelecida pela Unido Europeia
para reduzir para metade as vitimas mortais de acidentes rodoviarios entre 2001 e 2010 [2].
Este indice destina-se a comparar o desempenho dos Estados Membros, para identificar e
promover as melhores praticas na criagdo de um sistema de transportes rodoviario que

oferegcam melhor nivel de segurancga possivel [3].

O indice abrange todas as areas relevantes da seguranca rodoviaria, incluindo nao s6 o
comportamento dos utentes da estrada, infraestrutura e veiculos, como também a

formulacao de politicas de seguranca rodoviaria em geral.

Na Figura 2.1 observa-se o resultado deste esforco, verificando-se a partir de 2001 uma
diminuicdo consistente das vitimas mortais nos paises da Unido Europeia, passando de
cerca de 55 000 vitimas mortais em 2001 para aproximadamente 30 000 em 2010. Foi
definida uma meta Europeia para 2020 cujo objectivo é o de reduzir este nimero em cerca
de 50% relativamente a 2010 [2].

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 3
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Figura 2.1 - Evolugdo do numero de vitimas mortais na Unido Europeia de 2001 a 2010 e estimativa de
2010 a 2020 [4]

Source: - CARE (E road acddents database)
http://ec.europa.eu/roadsafety

As atividades impulsionadoras da seguranca rodoviaria ao longo da década de 2010
atuaram em todos os niveis: local, nacional, regional e global, embora com maior incidéncia
ao nivel nacional e local. Dentro das restricdes legais e governos locais, os paises foram
encorajados, ndo sO em coordenar as atividades internacionais, como também a
implementar atividades nacionais de acordo com o0s 5 pilares que se apresentam

seguidamente [5]:

- Pilar 1 - Gestado da seguranca rodoviaria

- Pilar 2 - Estradas mais seguras e mobilidade
- Pilar 3 - Veiculos mais seguros

- Pilar 4 - Utentes da estrada mais seguros

- Pilar 5 - Resposta pés-acidente

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 4
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Pilar 1

Aderir e / ou implementar integralmente os instrumentos juridicos das Nacdes Unidas e
incentivar a criagdo de instrumentos de seguranca rodoviéria regional. Incentivar a criagéo
de parcerias multissectoriais e designacdo das agéncias lideres com a capacidade de
desenvolver e liderar a entrega de estratégias nacionais de seguranca rodoviéria, planos e
metas, apoiada pela recolha de dados e de investigacdo para avaliar a sua implementacéao e

eficacia.
Pilar 2

Aumentar a seguranca e a qualidade inerente das redes de estradas para o beneficio de
todos utentes da estrada, especialmente os mais vulneraveis (por exemplo, pedes, ciclistas
e motociclistas). Este objectivo serd alcancado através da implementacdo de varias
infraestruturas rodoviarias no ambito do quadro das Nag¢bGes Unidas, a avaliacdo da
infraestrutura das estradas e um melhor planeamento que congregue aspectos da
seguranca, do projeto, da construcéo e da operagéo de estradas.

Pilar 3

Incentivar a aplicagdo universal de melhores tecnologias de seguranca dos veiculos, tanto
para seguranga passiva como ativa através de uma harmonizagdo mundial das normas,

sistemas de informacéo e incentivos para acelerar a absor¢do de novas tecnologias.
Pilar 4

Desenvolver programas abrangentes para melhorar o comportamento dos utentes da
estrada, sustentada pela aplicagdo de leis e normas, combinadas com acdes de
sensibilizacdo / educacéo direcionadas para o publico no sentido de aumentar por exemplo
a utilizacdo do cinto de seguranca e capacete, reduzir o consumo de alcool ao volante,

reduzir a velocidade, entre outros fatores de risco.
Pilar 5

Aumentar a capacidade de resposta a emergéncias pés-acidente e melhorar a capacidade
dos sistemas de saude para fornecer tratamento de emergéncia apropriado e reabilitacdo a

longo prazo para vitimas de acidentes.

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 5
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Coordenacdao e atividades da Seguranca Rodoviéria Internacional

A Organizacdo Mundial de Saude e as comissdes regionais das Nac¢des Unidas vao
coordenar a monitorizacdo regular, no ambito do progresso global da Seguran¢ca Rodoviéria
das Nacdes Unidas no sentido de serem cumpridas as metas identificadas no plano de
acéo.

A informacdo sobre os acidentes rodoviarios ocorridos em territGrio europeu encontra-se
centralizada numa base de dados denominada por CARE — Community Road Accident
Database, desde 1988. Esta base de dados é gerida pela Comissdo Europeia e permite aos
Estados-Membros o acesso ao seu conteudo, permitindo identificar e quantificar os
problemas de seguranca rodoviaria em todas as estradas da Europa. Isto permite, por
exemplo, avaliar a eficacia de medidas de seguranca rodoviaria ou determinar a relevancia

das acdes comunitarias [6].

Na Figura 2.2 pode observar-se a evolucao dos varios paises da Europa dos 15 no que diz
respeito a vitimas mortais de acidentes rodoviarios por milhdo de habitantes ocorridos entre
1975 e 2005. Pode-se constatar que Portugal tem das piores estatisticas ao longo de quase
todo este periodo e que Espanha embora se encontre numa melhor situagéo relativamente a
Portugal, também se encontra abaixo da média europeia na maior parte deste periodo. E de
salientar a tendéncia global de diminuicAo do numero de vitimas mortais por milhdo de

habitantes.

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 6
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Evolugao de Portugal no Seio dos Paises da Europa dos 15 (de

Portugal 1975 a 2005 em mortos por milhdo de habitantes)
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Figura 2.2 - Evolugao das vitimas mortais por milh&o de habitantes de acidentes rodoviarios dos paises
da Europa dos 15 de 1975 a 2005 [7]

Na Figura 2.3 pode observar-se a evolugcao do numero de vitimas mortais entre 2001 e 2012
dos vérios paises da Unido Europeia, bem como o seu valor médio. Destacou-se Espanha a
amarelo, Portugal a vermelho e a média Europeia a azul. Deste grafico pode concluir-se que
todos os paises tém vindo a reduzir os acidentes mortais e que Portugal se encontra
bastante melhor classificado do que a Espanha face a reducao do nimero total de vitimas
mortais. Uma vez que este gréafico apresenta valores absolutos, € normal que a linha
correspondente a Portugal se posicione mais a baixo, uma vez que a populacdo portuguesa

€ significativamente menor do que a populacdo Espanhola.
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Figura 2.3 - Evolugdo do numero de vitimas mortais de 2001 a 2012 dos vérios paises da Unido Europeia
e da média [8]

Na Figura 2.4 é apresentada a evolugdo percentual das vitimas mortais dos estados
membros de 2010 a 2013. Pode observar-se a notéria evolugdo de Espanha e Portugal na
area da reducdo da sinistralidade rodoviaria, uma vez que estes paises ocupam
respectivamente o 2° e 6° lugar com uma reducéo de 30% e 23%, ou seja, apresentam uma

reducdo percentual nas vitimas mortais neste periodo muito acima da média europeia 17%.

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 8



Javier Barbeyto Rodriguez A sinistralidade rodoviaria nas capitais da Peninsula Ibérica

Eslovaquia aos T
Espanha HE] .
Dinamarca T
Chipre EE]
Grécia FEL] ———
Portugal ERl e
Bulgaria ]
Roménia |
Hungria FIE] ——
Franca ] messss
Republica Checa  [[EE] M
Austria |
Italia EE] s
UE 17 % | ]
Letdnia (17w T
Belgica 15 %
Poldnia ] s
Crodcia E] ms
Irlanda EE] s
Lituania [11% I
Eslovénia k) —
Alemanha EE] s
Finlandia I
Inglaterra -
Suécia [ 1%
Estdnia En
Holanda 6%
Luxemburgo 36 % )
Malta 50 %
0 10 il io 40

Figura 2.4 - Reducéo de vitimas mortais por pais entre 2010 e 2013 [9]

Apresenta-se na Figura 2.5 a evolucdo de Portugal e Espanha no niumero de vitimas mortais
resultantes de acidentes de viacdo para um periodo mais alargado, entre 1991 e 2012, onde
se pode concluir que neste periodo tanto Portugal como Espanha tiveram um muito bom

desempenho reduzindo respectivamente 71% e 73% o numero de vitimas mortais.
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Figura 2.5 - Evolugao das vitimas mortais em Portugal e Espanha de 1991 a 2012 [8]

Em Portugal existe, desde 1990 até 2011, uma redugdo anual do nimero de vitimas mortais
de aproximadamente 71% o que equivale a 3,4% por ano. Em Espanha no mesmo periodo

também ocorreu uma diminui¢éo geral de 77%, ou seja, aproximadamente 3,7% por ano.

Importa ainda referir que a subida abrupta da percentagem das vitimas mortais de 2009
para 2010 em Portugal se deveram ao facto de que s6 a partir do final 2009 se comecaram
a contabilizar as vitimas mortais a 30 dias. Até 2009 eram apenas contabilizadas as vitimas
mortais registadas no local ou no percurso para a unidade de saude. As comparacdes
internacionais eram efectuadas através da aplicacdo de um factor de majoragcéo de 14%. A
partir de 2010 as entidades policiais passaram a fazer o acompanhamento das vitimas que
ficam internadas nas unidades de saude, registando os 6bitos quando estes ocorrem até 30

dias ap0ds a ocorréncia do acidente [10].

Um outro indicador no ambito da sinistralidade rodoviaria € o parque automoével. Analisando
os dados do parque automoével para Portugal e Espanha no ano de 2012, pode observar-se
gue o parque automovel de Portugal era de 5 807 100 veiculos e em Espanha de 31 203
203. A populacéo portuguesa era de 10 487 289 e a Espanhola de 46 818 216. Dividindo o
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namero de veiculos total pela respetiva populacdo obtém-se os valores médios de 554
veiculos por 1000 habitantes para Portugal e 666 veiculos por 1000 habitantes para
Espanha o que significa que Portugal tem mais de 20% dos veiculos de Espanha por

habitante, a que estara obviamente associada um maior nivel de exposi¢ado ao risco.

Importa ainda referir que os acidentes custam a sociedade todos os anos milhares de

milhdes de euros. Os numeros oficiais sdo indicados nas seguintes tabelas [11].

Para Espanha o custo por ano em milhares de milhdes de euros apresenta-se Quadro 2.1

seguinte:
Tipo de vitimas 2009 | 2010 | 2011
Vitimas mortais 3,81 | 3,47 | 2,88
Pessoas hospitalizadas | 3,06 | 2,63 | 2,49
Feridos leves 0,68 | 0,67 | 0,64
Total 7,55 | 6,77 | 6,01

Quadro 2.1 — Custos por tipo de vitimas em Espanha em milhares de milhdes de euros [11]

Para Portugal o custo por ano em milhares de milhdes de euros apresenta-se Quadro 2.2

seguinte:

Tipo de vitimas 2010

Vitimas mortais 0,46

Feridos e danos fisicos permanentes 1,43

Danos de propriedades e outros custos -
Total 1,89

Quadro 2.2 - Custos por tipo de vitimas em Portugal em milhares de milhdes de euros [11]

Comparando os dados a partir de 2010, pode concluir-se que Espanha gasta 3,6 vezes mais
do que Portugal. Em geral, Espanha tem um custo de 6,8 mil milhdes de euros por ano
apenas para os acidentes, enquanto que esse custo para Portugal é de 1,89 mil milhdes de
euros. As pessoas mortas ou feridas e 0s custos associados a estes acidentes mostram a
importancia de uma melhoria continua nas ac¢des para a prevencdo de acidentes

rodoviarios.
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3. Politicas e acbes direcionadas para a reducado da sinistralidade
rodoviaria

Neste capitulo sdo apresentadas as principais politicas e acdes direcionadas para a reducéo

da sinistralidade rodoviaria implementadas em Portugal e Espanha.

Uma das principais ferramentas dos governos para reduzir a sinistralidade rodoviaria centra-
se na atividade legislativa. No entanto, embora ndo se possam negar os efeitos benéficos da
legislacdo e da fiscalizacdo do seu cumprimento, € muito importante alertar a populacéo
para os perigos inerentes aos veiculos rodoviarios, tanto para os condutores, como para 0s
passageiros e pedes. Uma das formas mais eficazes de concretizar este objetivo é através
de campanhas publicitarias nos varios meios de comunicac¢ao social para abranger a maior

populagéo possivel.

A definicdo de objetivos de forma especifica e mensuravel permite avaliar, no final do
periodo se, e como, foram alcangados 0s objetivos. Isto € necessario para adotar e corrigir
as acOes tomadas para melhorar os resultados para o proximo periodo. No subcapitulo
seguinte sdo apresentados 0s objectivos estratégicos tanto ao nivel europeu, como em

particular para cada pais em andlise.

3.1. Objectivos estratégicos

Como ja referido anteriormente os paises da Unido Europeia tém vindo a diminuir
consistentemente o nimero de vitimas mortais passando de cerca de 55 000 vitimas mortais
em 2001 para aproximadamente 30 000 em 2010. Foi definida uma meta Europeia para

2020 cujo objectivo é o de reduzir este nimero em cerca de 50% relativamente a 2010 [2].

Para a concretizacdo desta meta, a comissdo europeia identificou 7 objectivos estratégicos

[2]:

1) Melhorar a educagéo e treino dos condutores;

2) Melhorar a aplicacédo dos cédigos da estrada;

3) Infraestrutura rodoviaria mais segura;

4) Veiculos mais seguros;

5) Promover a aplicacdo de novas tecnologias para a seguranca rodoviaria;

6) Melhorar os servigos de urgéncia e internamento das vitimas;

7) Proteger os utilizadores das rodovias mais vulneraveis, como por exemplo, 0s

condutores de motas e bicicletas.
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Na sequéncia da definicAo dos objetivos estratégicos europeus para reducdo da
sinistralidade, foram também definidos objetivos ao nivel de cada pais. Em Portugal, a
ANSR (Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria) definiu sete objetivos estratégicos,

no ambito da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria [11]:

e A melhoria do comportamento dos condutores;

e Protecao dos utentes vulneraveis da estrada;

¢ O aumento da seguranca rodoviaria em areas urbanas;

¢ Reducao dos principais comportamentos de risco;

e Infraestruturas mais seguras e melhor mobilidade;

e Promocdao da seguranca dos veiculos;

¢ Melhoria na assisténcia, tratamento e acompanhamento dos utilizadores feridos nas
estradas.

Em Espanha, os principais alvos estratégicos definidos foram [11]:

e Emissdo e renovacdo de licencas de conducdo e autorizagbes de veiculos,
regulamentacado e licenciamento de institutos de formacéo de condugédo privadas, e
supervisdo do sistema de controlo técnico;

e Registo dos veiculos, motoristas e infragfes de transito;

e Controlo do trafego e aplicacdo das leis de transito em todas as estradas
interurbanas;

e Gestdo da Divisdo de Transito da Guarda Civil, com cerca de dez mil funcionarios;

e Centralizacdo das estatisticas de transito e coordenar as investigagdes de acidentes;

e Desenvolvimento de planos e politicas de seguranca rodoviaria, em coordenacao
com outros ministérios relevantes ou organismos publicos;

e Supervisdo de informacdes de conducdo, bem como campanhas de educacdo de

seguranca rodoviaria.

Comparando os elementos-chave pode dizer-se que os espanhois sdo mais especificos na

definicdo das metas, enquanto os portugueses sdo mais vagos.

No documento de Estratégia de Seguranca Rodoviaria em Espanha entre 2011-2020 podem

observar-se 0s seguintes objetivos:

¢ Reduzir a taxa de mortalidade em 37 mortes por milhdo de habitantes;
e Reduzir o numero de feridos graves em 35%;

e Zero criancas mortas devido a utilizagdo de sistemas de retencao;
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25% menos motoristas com idade entre 18 e 24 mortas ou gravemente feridas no fim
de semana;

10 % menos de condutores mortos com idade acima de 64 anos;

30% menos mortes por atropelamento;

Mais 1 milh&o de ciclistas sem a sua taxa de mortalidade aumentar;

Zero mortes em carros em areas urbanas;

20 % menos mortes e ferimentos graves entre motociclistas;

30% menos mortes devido a ter de sair de uma Unica faixa de rodagem;

30% menos mortes em acidentes conduzindo para e desde o trabalho;

Reducao de 1% nos testes positivos positivo para alcool no sangue em exames
preventivos aleatérios;

Reducdo de 50% na percentagem de veiculos leves que excedem o limite de

velocidade em mais de 20 km/h.

Além disso foi revisto o Plano Nacional de Seguranca Rodoviaria em 2012/2013 para se

centrar principalmente sobre os seguintes aspectos :

Melhorar os sistemas de informagéo;

Definicho de um modelo de avaliagcdo para os condutores e programas de
intervengdo para 0s motoristas reincidentes;

Alcool, drogas e medicamentos;

Grupos com mobilidade reduzida;

Mobilidade segura.

Portugal tem utilizado as seguintes acdes especificas para evitar acidentes:

Tratamento e reducdo doas zonas de acumulacdo de acidentes, a implementacéao de
medidas de reducgéo de trafego e construgdo de novas estradas, especialmente as
autoestradas (mais de 3000 km);

Atualizacdo do Cdédigo da Estrada em relacdo as novas regras e penalidades de
transito;

Campanhas regulares de sensibilizacdo na televisédo, na radio e na imprensa, com
foco em metas e questdes especificas;

Aumento da fiscalizacdo, particularmente atenta ao excesso de velocidade, beber e
conduzir, o uso de cintos de seguranca, especialmente em bancos traseiros, e
sistemas de retencao para criancas;

Melhorar as caracteristicas de seguranca passiva de veiculos;
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e Avancos nos cuidados pés-impacto;
Em Espanha, as medidas de prevencéo utilizadas séo as seguintes :

e Gestdo de velocidade;

e SeccOes de controlo de velocidade;

e Toleréncia zero para as drogas;

e Campanhas sobre Alcool;

¢ Campanhas de seguranca relacionadas com o trabalho;

e Campanhas para aplicacao das leis;

¢ Regulamentacéo para veiculos;

¢ Implementacéo de barreiras de seguranca para os motociclistas;

e Pintura das marcas na superficie da estrada.

Comparando esta informacgéo conclui-se que as campanhas de fiscalizacdo e regulacdo de
veiculos, bem como a gestédo da velocidade e as campanhas sobre o élcool séo parte de

ambos os programas.

3.2. Legislacao
Portugal

A primeira lei rodoviaria Portuguesa foi implementada pelo Rei D. Filipe lll em 1 de Agosto
de 1625, sendo que na altura a circulagéo era feita através de coches, cavalos ou burros.
Esta lei proibia a circulagdo dos mesmos sem a autorizacdo do Rei. Em 1928 fizeram-se
dois cédigos da estrada, ambos de vigéncia muito curta. A vigéncia do segundo Cédigo da
Estrada de 1928, de cerca de ano e meio, por dificuldades na aplicacdo de algumas das
suas normas foi certamente motivada pelas circunstancias da época que nao terdo permitido
o conhecimento suficientemente aprofundado das situacfes que se pretendiam regular, bem
como a ponderacdo e a adopc¢do das solugbes mais adequadas. No entanto, a curta
vigéncia deste Cddigo, ainda assim, permitiu que fosse adquirido o conhecimento
necessario a preparacao de um novo Codigo da Estrada, cuja vigéncia se estendeu de 1930
até 1954 [12].

A partir de da década de 70 verificou-se uma intensificacdo na definicdo de politicas
dirigidas a tematica da seguranca rodoviaria. Apresentam-se seguidamente as principais
medidas que foram incluidas na Lei portuguesa desde 1970 até a atualidade, agrupadas por
décadas ([13] e [14]).
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Década de 1970

e Imposicao do limite de velocidade de 60 km/h em zonas urbanas, 90 km/h em zonas
interurbanas e 120 km/h em autoestradas(1970);

e Obrigatoriedade de instalacdo de cintos de seguranca nos bancos da frente, em
veiculos ligeiros de passageiros e mistos (1970);

e Obrigatoriedade do uso de capacete para condutores e passageiros de motociclos
com ou sem carro lateral (1970);

e Obrigatoriedade de utilizacao de cinto de seguranca pelo condutor e passageiros dos

bancos da frente, fora de zonas urbanas (1977).
Década de 1980

e Imposicéo do limite de taxa de &lcool de 0.8g/l (1982);

e Obrigatoriedade de sinalizagdo de veiculos longos (1982);

e Obrigatoriedade de circulagdo com as luzes acesas para veiculos de duas rodas
(1983);

e Obrigatoriedade de sinalizagdo de veiculos lentos (1983);

e Obrigatoriedade de utilizacdo de dispositivos refletores nos veiculos de duas rodas
(1985);

e Obrigatoriedade de instalacdo de tacografos em veiculos pesados (1985);

¢ Obrigatoriedade de instalagéo de cintos de seguranca em todos os lugares, em todos
os veiculos ligeiros (1989);

e Obrigatoriedade de instalacdo de luzes traseiras de nevoeiro em todos os veiculos

automoveis (1989).
Década de 1990

e Alteracdo aos limites de taxa de alcool: acima de 0.5g/l — infrac¢@o grave; acima de
0.8g/l —infraccdo muito grave; acima de 1.2g/l — crime (1990);

e Obrigatoriedade da inspecéo de veiculos de 2 em 2 anos (1992);

e Obrigatoriedade do uso de cintos de seguranca pelo condutor e passageiros dos
bancos da frente, em todas as vias (1992);

e Introdugdo do regime probatério das cartas de condugdo — as cartas, quando
emitidas, tém caracter provisoério pelo periodo de dois anos, tornando-se definitivas
se, durante esse periodo nédo for aplicado aos respectivos titulares a pena de inibicdo
do direito de conduzir (1992);

¢ Regulamentacdo da realizacdo de inspecdes periodicas (1993);
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o Alteracdo aos limites de velocidade: 50km/h em zonas urbanas; 90 km/h em zonas
interurbanas; 100 km/h em vias rapidas; 120 km/h em autoestradas (1994);

¢ Obrigatoriedade de uso do cinto de seguranca pelo condutor e todos 0s passageiros,
em todas as vias, desde que os veiculos estejam equipados com cintos (1994);

o Obrigatoriedade para os automoveis pesados de mercadorias com peso bruto
superior a 12000 kg e automoveis pesados de passageiros com peso bruto superior
a 10000 kg de utilizacdo de um dispositivo limitador de velocidade regulado para
uma velocidade méxima de 85 e 100 km/h, respectivamente(1994);

e Alteracdo da regra da prioridade em rotundas: passa a ser obrigatéria a cedéncia de
passagem aos veiculos que circulam no anel (1994);

e Obrigatoriedade de utilizacao de dispositivos de retencéo para criancas (1994);

e Proibigdo de conducao sob o efeito de substancias psicotropicas (1994);

e Obrigatoriedade de realizagdo de novos exames de conducdo, médicos ou
psicolégicos a condutores que apresentem comportamentos perigosos (1994);

e Alteracdo da calendarizacdo das inspecdes periodicas obrigatorias: para veiculos
das categorias constantes das alineas a) a g), um ano contado a partir da data da
primeira matricula e em seguida anualmente; para veiculos das -categorias
constantes das alineas h) a i), quatro anos contados a partir da data da primeira
matricula e em seguida anualmente (1995);

e Dispensa do uso obrigatério do cinto de seguranca pelos taxistas, bombeiros e
policias (1997);

e Obrigatoriedade para os veiculos ligeiros e rebogues de peso bruto ndo superior a
3500 kg de apresentarem no piso dos seus pneus, em toda a circunferéncia da zona
de rolagem, desenhos com uma altura minima de 1.6 mm nos relevos principais; 0s
motociclos e automdveis ndo abrangidos pelo disposto anterior devem apresentar no
piso dos seus pneus, em toda a circunferéncia da zona de rolagem, desenhos com
uma altura minima de 1 mm nos relevos principais (1998);

e Restricdo aos veiculos que transportam matérias perigosas de circular aos sabados
entre as 15 e as 22 horas e aos domingos e feriados, entre as 7 e as 24 horas
(1998);

e Obrigatoriedade de cedéncia de passagem nas interseccfes aos veiculos que se
deslocam sobre carris (1998);

e Alteracdo do limite de velocidade em autoestradas para veiculos pesados para 100
km/h (1998);

e Condenagdo dos condutores que pratiquem reincidéncias de infrac¢des graves ou

muito graves, em periodos inferiores a 3 anos (1998).
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Década de 2000

e Elaboracao do primeiro Plano Nacional de Prevencao Rodoviéria (2003);

e |dentificacdo das vias sujeitas a restricdes de circulagdo de veiculos que transportam
mercadorias perigosas (2006);

e Aprova o Regulamento de Fiscalizagdo da Conduc&o sob Influéncia do Alcool ou de
Substancias Psicotropicas (2007);

¢ Adocédo do conceito internacional para a vitima mortal de acidente de viagdo a 30
dias (2009).

Espanha

Na década de 70 foram introduzidas varias leis com vista a regulacado das caracteristicas
dos veiculos rodoviarios como por exemplo, a sinalizagdo luminosa, peso e dimensdes.
Ainda na década de 70 foi introduzido o limite méximo de &lcool nos condutores de 0,8 g/L e
a obrigatoriedade de utilizacdo de cinto de seguranca. Em 1976 foi constituido um comité
nacional de seguranca rodoviaria sendo que um dos seus principais objectivos foi o de criar
planos de seguranca rodoviaria e em 1980 foi criado o primeiro plano nacional de seguranca

rodoviaria.

Seguidamente apresentam-se algumas das principais medidas que foram incluidas na Lei

espanhola desde 1934 até a atualidade agrupadas por décadas ([15] e [16]).

Década de 1930
e Primeiro Cédigo das Estradas (1934).
Década de 1950

e Elaboracéo do plano para melhoria das estradas (1950);
e A administracdo espanhola cria a ‘Jefatura Central de Trafico’ mais tarde renomeada
para DGT, ‘Direccién General de Trafico’ (1959).

Década de 1960

e Primeiros estudos sobre acidentes rodoviarios em Espanha (1962);

e Plano para melhorias das estradas principais (1967).
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Década de 1970

e Obrigatoriedade de utilizacdo do cinto de segurancga pelos passageiros da frente em
estradas interurbanas (1974);

¢ Limite de velocidade de 130 km/h reduzido para 110 km/h para estradas interurbanas
(1974);

¢ Constituicdo da Comissao da Seguranca Nacional das Estradas (1976).
Década de 1980

e Obrigatoriedade da utilizagdo do capacete para condutores de ciclomotores em
estradas interurbanas (1980);

¢ Regulacao relativa ao tempo méaximo de conducéo permitido (1983);

e Regulacao relativa as condigfes de seguranca das estradas (1985);

e Regulacao relativa & inspecao sobre veiculos (1985);

e Cddigo das Estradas (1989).

Década de 1990

e Introducdo de caAmaras para melhorar a aplicacéo dos limites de velocidade (1992);

o Limite de velocidade reduzido de 60 km/h para 50 km/h para estradas urbanas
(1992);

e Obrigatoriedade de utilizagdo do cinto de segurancga para todos 0s passageiros nas
estradas urbanas e interurbanas (1992);

e Obrigatoriedade de utilizagdo do capacete para condutores de ciclomotores em
estradas urbanas e interurbanas (1992);

e Adocédo do conceito internacional para a vitima mortal de acidente de viacdo a 30
dias (1993);

e Agravamento das multas (1993);

¢ Regulacao Nacional do Transporte Rodoviario de Mercadorias Perigosas (1993);

e Obrigatoriedade de inspecdes obrigatérias bianuais para todos os carros com mais
de 4 anos (1994);

e Suspenséo da carta de conducdo para condutores alcoolizados (iniciada em 1990
apenas quando existia conducéo perigosa) (1997);

e Limite legal de alcool no sangue reduzido de 0.8 para 0.5 g/L (0.5 para 0.3 g/L para

condutores profissionais e recém encartados) (1999);

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 19



Javier Barbeyto Rodriguez A sinistralidade rodoviaria nas capitais da Peninsula Ibérica

A gestéo do trafego rodoviario da Catalunha passa para a SCT (‘Servei Catala de
Transit’), incluindo toda a informacao estatistica recolhida e publicada de acidentes
rodoviarios (1998);

Mudanca de matriculas por motivos de seguranca e autoriza¢des para a utilizacao de

dispositivos retrofletores em veiculos (1999).

Década de 2000

Plano de infraestruturas 2000-2007 (2000);

Apreensdo da carta de conducdo aos condutores que excedam em mais de 50%0s
limites de velocidade, desde os 30 km/h (j4 aplicado desde 1990 desde que existisse
perigo evidente associado) (2001);

Introduzidas camaras estéticas para aplicagéo dos limites de velocidade (2002);
Proibicdo da utilizacdo de telemdveis durante a condugdo com excecdo dos
dispositivos “maos-livres” (2003);

Obrigatoriedade da utilizacéo do cinto de seguranca nos lugares de tras (para novos
veiculos com cintos de seguranca instalados atras) (2003);

Obrigatoriedade da utilizac&o de sistemas de retencéo de criancas (2004);
Publicacdo do “Plano de Seguranca Rodoviario para o Pais Basco 2003-2006”
(2003);

Criacdo de uma comisséo de supervisdo da seguranca do trafego rodoviario (2003);

Criac&@o do Observatorio Nacional de Seguranga Rodoviaria (2004).

Década de 2010

3.3.

Estabelece-se a medida de restricdo da circulacdo de veiculos pesados em certas
estradas (2014);
Implementacao de sistemas inteligentes de transporte (STI) (2012);

Homologacédo das matriculas para veiculos a motor e reboques (2012);

Campanhas publicitarias

Portugal

Seguidamente apresentam-se as principais campanhas publicitdrias portuguesas desde

1976 até a atualidade agrupadas por décadas [14] e [17].
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Década de 1970

e Campanha “Circular é viver” (1976);

e Campanha de sensibilizagdo da obrigatoriedade do uso do cinto seguranca (1979).
Década de 1980

e Campanha de iluminacdo — sensibilizacdo para os sistemas de iluminacdo dos
veiculos (1980);

e Campanha “Alcool e condugdo” (1982, 1983, 1985, 1986, 1987, 1988);

e Campanha “A caminho da escola” — (como caminhar na faixa de rodagem e como
atravessar a faixa de rodagem) (1982);

e Campanha de protecdo aos idosos (1984, 1987);

¢ Campanha de inicio das aulas (1984);

e Campanha de utilizagdo do cinto de seguranca (1985);

e Campanha de protecao a crianca (1985);

e Campanha duas rodas — sensibilizacdo do uso dos médios (1986);

e Campanha “Comigo o miudo vai sempre atras” — transporte de criangas no banco da
retaguarda (1987);

e Campanha de reflectorizac@o dos veiculos de duas rodas (1988);

e Campanha de preservacao dos sinais luminosos (1988);

e Campanha de protecdo aos pedes (1988).
Década de 1990

e Campanha duas rodas — iluminagdo, capacete de protecdo, alcool e velocidade
(1990);

¢ Campanha de sensibilizag&do para o uso do cinto de seguranca (1990);

e Campanha “Alcool e condugéo” (1990);

e Campanha “Civismo” — é&lcool, cinto seguranca, velocidade, distancia entre veiculos
(1991);

e Campanha “Viva e deixe viver’ — velocidade, pedes, &lcool, cinto de seguranca
(1992);

e Campanha “Nao pensamos antes e depois ja era...” dirigida a jovens condutores —
cinto de seguranca, velocidade, duas rodas e alcool (1993);

e Campanha “Mais vale cumprir o cédigo” — varios filmes sobre alteracdes ao codigo
(1994);

e Campanha “Prevengao Rodoviaria somos nés” (1995);
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¢ Campanha “Dé prioridade a vida” — pedes, alcool, cintos de seguranca (1996);
¢ Campanha “Seguranca maxima — tolerancia zero” (inicio no IP5) (1997);

e Campanha “Viaje seguro rumo a Expo” (1998).
Década de 2000

o Diversas campanhas de sensibilizagdo para o uso do cinto de seguranca (2001-
2003);

e "Mortes na Estrada - Vamos Travar este Drama." "Mortes na Estrada - Vamos Travar
este Drama" (2007-2014);

¢ Campanha Estrada Amiga Campanha Estrada Amiga (2007-2014);

e Mortes na Estrada - Estamos a Travar este Drama Mortes na Estrada - Estamos a
Travar este Drama (2007-2014);

e Dia da Memoria (2007-2014);

e Nestas festas, o melhor que pode oferecer é estar presente (2007-2014);

e Campanha de prevencéo e seguranca rodoviaria - pedes seniores (2007-2014).
Década de 2010

e Campanha Pascoa (2011);

e Campanha de Verdo: Modere a velocidade! (2011);

e Dia Europeu de Seguranca Rodoviaria (2012);

e Regresso as Aulas em Seguranca (2012);

e Festeje o Carnaval com responsabilidade (2012);

e Campanha Pascoa (2013);

e Campanha Duas ou Quatro Rodas, H& Espaco Para Todas (2013);
e Campanha dos Peregrinos a Fatima (2013);

e Campanha Péscoa (2014).

Na Figura 3.1 e na Figura 3.2 podem observar-se dois exemplos das campanhas
publicitérias portuguesas. Outros exemplos sédo apresentados no ANEXO Il — Campanhas

publicitérias.
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Modere av velocidade! |

A velocidade excessiva mata condutores, passageiros e pedes.
Uma redugéo de 5% na velocidade i e diminuir até 30%
o numero de acidentes mortais. ¢

FESTEJE 0 CARNAVAL
COM RESPONSABILIDADE
AN o

Figura 3.2 - Festeje o Carnaval com responsabilidade [24]
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Espanha

A ‘Jefatura Central de Trafico’ iniciou campanhas publicitarias a partir da década de 60, mais
tarde continuadas pela ‘Direccion General de Tréafico’. Desde os anos 60 que alguns temas
como pedes, alcool, velocidade e uso da capacete foram abordados em campanhas
publicitédrias. O cinto de seguranca foi incluido nas campanhas na década de 70 e a

conducao por jovens recém encartados nos anos 80.

Em 1992 foi introduzido o realismo nas campanhas publicitarias o que permitiu retratar a
realidade tragica e as suas consequéncias ao grande publico. Assistiu-se nesse ano a uma
queda acentuada nas vitimas de acidentes. O tema destas campanhas centrava-se na
velocidade, no cinto de seguranca particularmente nos lugares de trds, nos recém

encartados, capacete e nas bebidas alcodlicas.

Desde 2004, que as campanhas publicitarias sdo coordenadas em conjunto com as
autoridades e a publicacdo de material educativo de forma a tornar as agbes mais eficazes
quando feitas coordenadamente do que individualmente. Estas campanhas focam
essencialmente a velocidade, as bebidas alcodlicas, o cinto de seguranca e o uso de

telemodveis.

Apresentam-se seguidamente as principais campanhas publicitarias espanholas desde 1961
até a atualidade agrupadas por [15] e [16].

Década de 1960

e Primeira campanha contra o problema da condug¢do com alcool (1961);

e Primeira campanha a promover a seguranga dos pedes (1961).
Década de 1970

e Primeira campanha a promover o uso do cinto de seguranca (1975).
Década de1980

e Campanhas sobre a condugéo sob o efeito do &lcool (1980-1985).

Década de 1990

e Campanhas sobre a conduc¢édo sob o efeito do alcool (1992-1996);

e Treze campanhas sobre a utilizacdo do cinto de seguranca (1991-1998);
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¢ Campanha “Bandeira Branca” (1990-1994);

e Primeira campanha sobre sistemas de reten¢ao de criancas (1999).
Década de 2000

e Campanha sobre a obrigatoriedade da utilizacdo de sistemas de retencdo de
criancas (2003);

e Campanha sobre distracdes na estrada (2006);

¢ Campanha sobre novas normas (2006);

e Campanha sobre ciclistas (2006);

e Campanhas sobre a conducédo sob o efeito do alcool (2001-2005);

¢ Campanhas direcionadas aos pedes (2001-2005);

¢ Campanhas sobre o excesso de velocidade (2002-2007);

¢ Campanhas sobre a utilizacéo do cinto de seguranca (2002-2007);

e Campanhas sobre capacetes e motociclos (2003-2004);

e Campanhas sobre a condugéo segura (2006-2007);

e Campanhas sobre regras de circulacao (2005-2007).
Década de 2010

e Campanha sobre distragdes na estrada (2010);

e Campanha sobre ciclistas (2011);

e Campanha sobre novas normas (2012);

¢ Campanha sobre o estado do veiculo (2013);

¢ Campanhas direcionadas aos pedes (2013);

e Campanha sobre a obrigatoriedade da utilizacdo de sistemas de retencdo de
criancas (2012);

e Campanhas sobre a conducéo sob o efeito do alcool (2010-2012);

¢ Campanhas sobre o excesso de velocidade (2011-2013);

e Campanhas sobre a utilizagéo do cinto de seguranc¢a (2011-2012);

e Campanhas sobre capacetes e motociclos (2010-2011);

e Campanhas sobre a condugéo segura (2010-2011);

e Campanhas sobre regras de circulacdo (2010-2012).

Na Figura 3.3 e Figura 3.4 podem observar-se dois exemplos das campanhas publicitarias

espanholas. Outros exemplos sdo apresentados no ANEXO Il — Campanhas publicitarias.
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SIQUITAS LOS 0J0S DE LA CARRETERA
CUANDO LOS VUELVAS'A PONER
PUEDE HABER CUALQUIER COSA

Un 60% del total de fallecidos en carretera se dan en vias secundarias.
Cuando circules por una de elas, reduce fa velocidad, adelanta sdlo con visibildad ﬁ‘} cume mame, =ZDGT
y mantén toda tu atencion en la via. En un segundo puede aparecer un imprevisto. -~

Porque en carreteras secundarias tu seguridad es lo primero. A tu lado vamos todos.

Figura 3.3 - Campanha sobre distragdes na estrada [15]

Figura 3.4 - Campanha sobre a conduc¢éo sob o efeito do alcool [15]
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3.4. Nota Conclusiva

Em geral, a legislagéo Portuguesa e Espanhola sdo muito semelhantes nos seus objetivos e
na sua data de implementacdo. A titulo de exemplo podem observar-se as datas de
implementacdo da obrigatoriedade da utilizacdo do cinto de seguranca pelo condutor e
passageiros da frente fora de zonas urbanas, que em Portugal ocorreu em 1977 e em
Espanha em 1974. Em 1994 Espanha implementou a obrigatoriedade de inspec¢des bianuais
e em Portugal uma lei muito semelhante foi aplicada em 1992. Em 1992 Portugal
implementou a obrigatoriedade do uso de cintos de seguranca pelo condutor e passageiros
dos bancos da frente em todas as vias, j& Espanha no mesmo ano foi mais rigida e aplicou

no mesmo ano uma lei semelhante mas estendendo a obrigacdo a todos os lugares.

Uma das leis que apresenta maior divergéncia é a obrigatoriedade da utilizagcao do capacete
para condutores de ciclomotores que em Portugal foi implementada em 1970 e em Espanha
apenas em 1980 e apenas para estradas interurbanas.

O inventario da evolucdo legislativa portuguesa em matéria de seguranca rodoviaria €
efectuado pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR), que dispbe de
informacéo sobre legislacdo apenas para 0s anos mais recentes e remetendo sempre para o

Diario da Republica sem uma descricao geral perceptivel ao publico em geral.

A procura de informagéo sobre campanhas publicitarias nos dois paises permitiu concluir
gue a informacdo Espanhola estd centralizada e bem organizada, incluindo os varios
anuncios de cada campanha em formato audio e video, enquanto que em Portugal a
informacdo encontra-se muito dispersa, e com menor nivel de detalhe. Em Espanha é
relativamente simples conhecer as primeiras campanhas publicitarias em determinados
temas como por exemplo contra o problema da conducdo com éalcool em 1961, enquanto
que em Portugal sabe-se que em 1982 ocorreu uma campanha no mesmo sentido mas sem
saber se foi a primeira. Em anos posteriores € mais facil esta comparacdo, como por
exemplo, campanhas relativas ao uso do cinto de seguranca que em Espanha foi feita pela
primeira vez em 1975 e em Portugal em 1979, no entanto, ndo é facil determinar se foi a

primeira campanha ou ndo nesta teméatica.
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4. A sinistralidade nas capitais da Peninsula Ibérica — diferencas e

similaridades

4.1. Indicadores demograficos

Para obter alguns indicadores demogréficos relevantes a sinistralidade rodoviaria recorreu-
se aos censos realizados pelo Instituto Nacional de Estatistica (INE) em Portugal e ao
Instituto Nacional de Estadistica em Espanha. Importa referir que tanto para Portugal como
para Espanha foram utilizados os dados de 2011 de cada um dos paises ([18] e [19]).

Na Figura 4.1 pode observar-se a populacdo residente para o Distrito de Lisboa e
Comunidade de Madrid bem como para o Concelho de Lisboa e Municipio de Madrid.
Constata-se que a populagdo da Comunidade de Madrid é 2,3 vezes superior a do distrito
de Lisboa e que a populagdo do Municipio de Madrid é cerca de 6 vezes maior do que a do

Concelho de Lisboa.

7000000

6.495.551

6000000

5000000

4000000

3.207.247

3000000 2.821.876

2000000 -

1000000 -

547.733

Distrito de Lisboa Comunidade de  Concelho de Lisboa Municipio de Madrid
Madrid

Figura 4.1 — Populacéo residente [18] e [19]

Na Figura 4.2 pode observar-se a densidade populacional em habitantes por quildbmetro
quadrado para o Distrito de Lisboa e Comunidade de Madrid bem como para o Concelho de
Lisboa e Municipio de Madrid. Pode concluir-se que a densidade populacional do Distrito de
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Lisboa é cerca de 15% superior a da comunidade de Madrid e que a densidade populacional
do Concelho de Lisboa é cerca de 20% superior a do Municipio de Madrid. Isto deve-se ao
facto da &rea do distrito e concelho de Lisboa serem consideravelmente menores do que as
da comunidade e Municipio de Madrid dado que os ultimos tém uma popula¢do muito maior
e no entanto apresentam uma densidade populacional inferior. Para obter a area de cada
territério podemos calcular o quociente entre a populagéo e a sua densidade populacional o
que para estes dados resulta numa area para o Distrito de Lisboa de 3 002 km?, para a
Comunidade de Madrid de 8 024 km?, para o Municipio de Madrid de 601 km? e para o
Concelho de Lisboa de 85 km?.

7000

6.448,2

6000

5000

4000

3000

2000

1000

Distrito de Lisboa Comunidade de Concelho de Lisboa Municipio de Madrid
Madrid

Figura 4.2 — Densidade populacional (habitantes/ km2) [18] e [19]

Na Figura 4.3 pode observar-se a idade média da populacdo, em anos, para o Distrito de
Lisboa e Comunidade de Madrid bem como para o Concelho de Lisboa e Municipio de
Madrid. Pode concluir-se que o valor é aproximadamente igual para o Distrito de Lisboa e
Comunidade de Madrid, no entanto, o Concelho de Lisboa apresenta uma populacdo mais

envelhecida em cerca de 2 anos face ao Municipio de Madrid.
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Distrito de Lisboa Comunidade de Concelho de Lishoa Municipio de Madrid
Madrid

Figura 4.3 - Idade média da populagéo [18] e [19]

Na Figura 4.4 pode observar-se a populacdo ativa para o Distrito de Lisboa e Comunidade
de Madrid. Embora estes valores também existam para o Concelho de Lisboa, em Madrid
nao foi possivel encontrar este valor para o municipio. Conclui-se que a populacao ativa na

comunidade de Madrid é cerca de 2,4 vezes superior a do Distrito de Lisboa.
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2500000
2000000
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500000 -

0 - T
Distrito de Lisboa Comunidade de Madrid

Figura 4.4 - Populacédo Ativa [18] e [19]
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4.2, Rede rodoviaria

Em Portugal existem 2 tipos de rede: A Nacional e a Municipal. A Rede Nacional divide-se
na Rede Fundamental e na Rede Complementar. As estradas da Rede Fundamental
designam-se por Itinerarios Principais (IP) e as estradas da Rede Complementar designam-
se por ltinerarios Complementares (IC) e Estradas Nacionais. As estradas da Rede
Municipal designam-se por Estradas Municipais e Caminhos Publicos que podem ser
Municipais ou Vicinais [20].

Como é natural a rede fundamental deve assegurar o melhor nivel de servigo e efetuar as
ligacdes entre os principais pontos do pais, servindo a rede complementar para 0 mesmo
efeito mas com um menor grau de importadncia. A rede municipal assegura um nivel de

servico menor fazendo ligacdes locais e a rede principal ou complementar.
Em Espanha existem também 2 tipos de rede:

e ‘Red de Carreteras del Estado’ (Rede de Estradas do Estado) — Sado aquelas
estradas que sdo competéncia do Estado através do ‘Minsterio de Fomento'.
Formam parte delas tanto as ‘Carreteras Nacionales’ (Estradas Nacionais), como as
‘Autopistas y Autovias’ (Autoestradas) do Estado.

e ‘Red secundaria de carreteras de Espafia’ (Rede secundaria de estradas de
Espanha) - As estradas e autoestradas desta rede secundaria dividem-se nas
seguintes redes:

1. ‘Red Autondmica’ — é formada pelo conjunto das estradas com o titulo
‘autondmica’ (depende de cada comunidade espanhola)

2. ‘Red Provinciall — é formada pelo conjunto das estradas com o titulo
‘provincial’ (depende da ‘diputacién provincial’)

3. ‘Red Municipal — é formada pelo conjunto das estradas com o titulo

‘municipal’ (depende da Camara).

Existem também estradas que pertencem a outros organismos como é o caso das estradas
das ‘Confederaciones Hidrograficas’, que servem para o0 acesso e realizacdo de trabalhos

de manutencao das obras hidraulicas, canais, e barragens.

Lisboa

A extenséo total da rede viaria em Lisboa é de 1 495 km e divide-se na rede estruturante,

rede de distribuic&o principal, rede de distribuicdo secundéria e rede de acesso local [21].
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Na Figura 4.6 pode observar-se uma planta da rede viaria de Lisboa onde se encontram

identificadas por cores os varios tipos de via:

1° Nivel — Rede Estruturante a vermelho escuro — deve assegurar 0S principais

atravessamentos da cidade, bem como o0s percursos mais longos no seu interior.

2° Nivel — Rede de Distribuigdo Principal a vermelho claro — deve assegurar a distribuicao
dos maiores fluxos de trafego da cidade bem como os percursos meédios e o0 acesso a rede
de 1° nivel.

3° Nivel — Rede de Distribuicdo Secundaria a azul — Deve assegurar a distribuicdo préxima,

bem como o encaminhamento dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior.

4° Nivel (a) — Rede de Proximidade a verde — Devera ser composta por vias estruturantes
dos bairros, com alguma capacidade de escoamento, mas onde o elemento principal € ja o

peéo.

4° Nivel (b) — Rede de Acesso Local a verde — Devera garantir o acesso ao edificado,

reunindo porém condig¢des privilegiadas para a circulacdo pedonal.

Figura 4.1-Hierarquia da rede viaria de Lisboa [21]
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As caracteristicas superficiais dos pavimentos rodoviarios influenciam as condicBes
dindmicas de circulacdo rodoviaria e as de visibilidade sendo, por vezes, sobretudo em
meio urbano, designadamente residencial, implementadas para condicionar o0

comportamento do condutor.

Na Cidade de Lisboa, é relevante, do ponto de vista historico, a aplicacdo de pavimentos
rodoviarios em calcada basdltica, ndo por motivos de acalmia de trafego, mas de
aproveitamento de rocha abundante na zona. Este tipo de pavimento é frequentemente
referenciado pela baixa resisténcia a derrapagem que confere, sobretudo sob condicGes de
piso molhado. No entanto, o elevado nivel de vibracdes associado a este tipo de camada de

desgaste, torna-a util para induzir velocidades de circulagdo mais baixas.

Foi realizado um estudo visando o célculo e representacao espacial de taxas de acidentes
por tipo de pavimento. Foi concluido que, para a cidade de Lisboa, as taxas de acidentes
por tipo de pavimento (calcada/betuminoso) ndo diferem em grande escala. Através do
Quadro 4.1 pode concluir-se que para pavimentos betuminosos em eixos viarios principais,
a taxa de acidentes média obtida foi de 1,78 acidentes corporais por milhdo de vkm,
enguanto que em eixos secundarios foi de 2,82 acidentes corporais por milhdo de vkm.
Relativamente aos pavimentos em calgada, foi obtida uma taxa de acidentes média de 2,74

acidentes corporais por milhdo de vkm [22].

Na Figura 4.5 pode observar-se um mapa com as taxas de acidentes em funcéo do tipo de

pavimento em Lisboa.
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Figura 4.5 — Taxas de acidentes em fung¢ao do tipo de pavimento em Lisboa [22]
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Tipo de Pavimento

Percentagem de
acidentes em piso

Taxas de acidentes
(por 10%vkm)

molhado i
Média Desvio
padrao
Eixos principais 4,77 1,78 1,69
Betuminoso Ei
IX0S. 6,97 2,82 4,97
secundarios
Calcada - 18,40 2,74 4,32

Quadro 4.1 - Percentagem de acidentes em piso molhado em Betuminoso e Cal¢ada. Taxa de acidentes

Madrid

por milhdo de vkm em média e respectivo desvio padrdo em Betuminoso e Cal¢ada [22]

A rede de estradas da comunidade de Madrid faz parte da rede de estradas de Espanha e

trata-se de uma comunidade autbnoma que s6 tem uma provincia, ou seja, uniprovincial,

nao existe rede provincial, logo esté totalmente assumida pela rede autonémica.

Rede AutonOmica: A rede viaria da comunidade de Madrid, classifica-se segundo a sua

fungéo em trés categorias:

1) Rede Principal: Juntamente com a rede estatal, serve as seguintes fungoes :

Canalizacgéo do tréfego de longa distancia através da comunidade de Madrid e da

sua area metropolitana

Assegurar a conexao entre 0s principais pontos basicos do territério

Assegurar as conexdes de primeira ordem com os territérios vizinhos

2) Rede Secundaria: Tem carater local, complementando as funcdes da rede principal

através da seguinte forma:

Canalizar o trafego de curta distancia para si propria ou para a rede principal.

Unir as regibes ou pontos importantes no territério ndo unido pela rede principal.

Facilitar conexdes de segunda categoria com os territérios vizinhos.

Definir rotas alternativas a rede principal quando o trafego o justifique.

Configurar uma rede para garantir a cobertura completa e adequada ao espago

regional.

3) Rede Local: E formada por exclusdo, sendo integrada pelas vias que ndo fazem

parte da rede principal, secundaria ou estatal, e deve fornecer apoio para a

circulacdo entre os municipios e a conexdo entre os nlcleos ndo localizados em

algumas das redes acima definidas e estas ultimas. Esta rede deve garantir 0 acesso
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para todos os nucleos de habitantes em condicbes adequadas. Também servira para
apoiar a exploracdo de recursos naturais acessos a locais de interesse turistico e

outros objetivos de carater similar.

Na comunidade de Madrid existem também as Redes Municipais, integradas pelas vias e

estradas submetidas ao titulo dos municipios.

Na Figura 4.6 pode observar-se para a comunidade de Madrid as autoestradas a vermelho,
a azul as estradas de uma via em cada sentido e a verde as estradas locais, e na Figura 4.7
pode observar-se o Municipio de Madrid assinalado a vermelho que € o equiparavel ao
concelho de Lisboa. Importa referir que a extenséo total da rede do Municipio de Madrid é
de 3 869 km [23].

Figura 4.6 - Hierarquia da rede viaria de Madrid [23]
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Figura 4.7 — Municipio de Madrid [23]

4.3. Sinistralidade rodoviéaria

Enquadramento Portugal

Os acidentes rodoviarios em Portugal atingiram o seu pico maximo durante a década de 70
(em 1 975 com 2 676 vitimas mortais). Desde entdo o enfoque dado a este problema tem
sido crescente, tendo-se assistido a uma progressiva diminuicdo no nimero de acidentes e
vitimas mortais através de ac¢fes e politicas direcionadas para a sua reducdo, bem como as
melhorias de infraestruturas, veiculos, tecnologia, entre outros. Em simultdneo, o nimero de
veiculos rodoviarios também tem vindo a aumentar especialmente apds a entrada de
Portugal na Unido Europeia em 1986. Apesar deste facto e do numero de acidentes ter
aumentado quase 30% de 1980 a 2000, é de notar que o numero de mortos foi reduzido em
36% nesse mesmo periodo. Para constatar este facto podem observar-se a Figura 4.8 e a

Figura 4.9.
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Na Figura 4.8 podemos observar algumas das medidas apresentadas anteriormente,

conjugadas com os valores de acidentes com vitimas, em funcdo do tempo. Este tipo de

grafico é particularmente importante quando se pretende analisar o impacto que certas

medidas tiveram na sinistralidade ou noutro indicador.
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Figura 4.9 - Evolugdo do numero de vitimas mortais em Portugal de 1980 a 2000 [6]

Enquadramento Espanha

Em Espanha, o pico dos acidentes rodoviarios ocorreu no fim da década de 80 sendo que
em 1989 foram registadas 176 599 vitimas e foi introduzido o Cédigo da Estrada. Embora o
combate a sinistralidade se tenha iniciado através de legislacdo ainda na década de 70,
apenas na década de 90 se registou uma descida no numero de acidentes, nao sé pelo
reforco das leis como também pela melhoria da infraestrutura rodoviaria que muitas vezes
se apresentava em mas condi¢des. Na Figura 4.10 é apresentada a evolu¢do do namero de
acidentes com vitimas em Espanha de 1969 até 2002, com a identificacdo das principais

medidas de seguranca rodoviaria implementadas neste pais.
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Figura 4.10 - Evolucéo do niumero de acidentes com vitimas em Espanha de 1969 a 2002 [16]

4.3.1. Andlise comparativa da sinistralidade

Neste capitulo é apresentada uma analise comparativa dos acidentes rodoviarios e suas
vitimas ocorridos no concelho de Lisboa e no Municipio de Madrid entre 2008 e 2012

inclusive.

Para o efeito consideraram-se os dados estatisticos da Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR) para Lisboa e da ‘Direccion General de Tréfico’ (DGT) para Madrid.

Apresenta-se 0 Quadro 4.2 com os dados da ANSR e DGT das vitimas a 30 dias no
concelho de Lisboa e Municipio Madrid de 2008 a 2012 inclusive. Embora em Lisboa sejam
descriminados os feridos leves e feridos graves, para o Municipio de Madrid apenas foi
possivel obter os feridos totais pelo que apesar de ser interessante a diferenciacédo entre
feridos leves e graves, se optou por apesentar apenas os feridos totais dado que se
pretende uma comparacdo com dados semelhantes e no mesmo periodo de tempo.
Apresentam-se entdo as vitimas mortais, feridos (graves e leves) e total de vitimas para
cada ano [24] e [25].
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Vitimas mortais Feridos Total de vitimas
Ano Lisboa Madrid Lisboa Madrid Lisboa Madrid
2008 8 40 2540 12266 2548 12306
2009 17 42 2714 12001 2731 12043
2010 16 32 3026 10614 3042 10646
2011 29 30 2668 11981 2697 12011
2012 19 33 2672 11763 2691 11796

Quadro 4.2 - Nimeros absolutos vitimas mortais, feridos (graves e leves) e total de vitimas em Lisboa e
Madrid [24] e [25]

Para uma comparacédo mais clara dos acidentes entre Lisboa e Madrid apresenta-se Quadro
4.3 com base nos dados do Quadro 4.2, onde se calcula a percentagem de vitimas mortais

e feridos (graves e leves) face ao total de vitimas para cada uma das cidades.

Vitimas mortais Feridos
Ano Lisboa Madrid Lisboa Madrid
2008 0,31% 0,33% 99,69% 99,67%
2009° 0,62% 0,35% 99,38% 99,65%
2010 0,53% 0,30% 99,47% 99,70%
2011 1,08% 0,25% 98,92% 99,75%
2012 0,71% 0,28% 99,29% 99,72%

Quadro 4.3 - Percentagem de vitimas mortais e feridos (graves e leves) face ao total de vitimas para o
Concelho de Lisboa e Municipio de Madrid [24] e [25]

Do Quadro 4.3 elaboraram-se os graficos da Figura 4.11 e Figura 4.12 que contém a
evolugdo em termos percentuais das vitimas mortais e feridos para Lisboa e Madrid entre os

anos 2008 a 2012 inclusive.

% Para Lisboa até 2009 apenas existem dados de vitimas a 24h. A partir desta ja se consideram os
dados das vitimas a 30 dias.
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Figura 4.11 - Percentagem de vitimas mortais em relacdo ao total de vitimas para Lisboa e Madrid de 2008
a 2012 [24] e [25]

Do gréfico da Figura 4.11 pode-se concluir que em todos os anos Lisboa tem uma maior
percentagem de vitimas mortais face ao numero de vitimas excepto em 2008 que é

aproximadamente igual ao valor de Madrid.

Como ja referido anteriormente, s6 a partir do final 2009 se comecaram a contabilizar as
vitimas mortais a 30 dias em Portugal e ndo apenas as que faleceram no local ou no
percurso para a unidade de saude. O que significa que embora pareca que as vitimas
mortais em Portugal aumentaram, isto pode nao ser inteiramente verdade ja que 0 processo

de contabilizacao foi alterado.
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Figura 4.12 - Percentagem de feridos em relagdo ao total de vitimas para Lisboa e Madrid de 2008 a 2012
[24] e [25]

Do grafico da Figura 4.12 pode-se concluir que em todos os anos Madrid tem uma

percentagem superior de feridos face ao nimero de vitimas total comparando com Lisboa.

Q-

Da andlise da Figura 4.11 e Figura 4.12 pode também concluir-se que relativamente

[N

percentagem de vitimas mortais e feridos a situacdo em Madrid € mais favoravel, ja que

preferivel ter menos vitimas mortais do que feridos.

As comparacdes de indicadores de sinistralidade com base na populacdo residente sdo
bastante comuns, mas podem resultar bastante enviesadas se os valores demograficos ndo
forem representativos das deslocacdes da populacdo, ou seja da sua exposicao ao risco. No
Quadro 4.4 indicam-se as vitimas mortais, feridos e total de vitimas para o Concelho de
Lisboa e Municipio de Madrid por milhdes de habitantes, sendo que as populagdes utilizadas
foram as dos indicadores demograficos no inicio do presente capitulo, ou seja, para Lisboa

utilizou-se a populacdo de 547 733 habitantes e para Madrid a populagéo de 3 207 247.

Vitimas mortais Feridos Total de vitimas
Ano Lisboa Madrid Lisboa | Madrid | Lisboa | Madrid
2008 15 12 4637 3824 4652 3837
2009 31 13 4955 3742 4986 3755
2010 29 10 5525 3309 5554 3319
2011 53 9 4871 3736 4924 3745
2012 35 10 4878 3668 4913 3678

Quadro 4.4 - Vitimas por milh&es de habitantes no Concelho de Lisboa e Municipio de Madrid [24] e [25]
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Através da andlise do Quadro 4.4 pode concluir-se que Lisboa tem mais vitimas por milhdes

de habitantes do que Madrid, tanto vitimas mortais como feridos.

A comparacdo da sinistralidade com base na extensdo da rede rodoviaria é interessante
assumindo que o0s governos tentam optimizar a extensdo da rede de acordo com as
necessidades de trafego, ou seja, os acidentes com vitimas por quilometro devem ser um
indicador importante para cidades desenvolvidas sempre tendo em consideracdo que a

extensdo é adequada as necessidades de trafego da cidade.

No Quadro 4.5 pode observar-se 0 numero de total de vitimas por milhares de quildmetros
de rede, bem como as vitimas mortais e feridos, também por milhares de quilémetros de

rede.

Para o Concelho de Lisboa considerou-se uma extenséo de rede de 1 495 km [25] e para o
Municipio de Madrid uma extenséo de rede de 3 869 km [26]. Importa referir que os dados
da extensdo de rede de Lisboa séo referentes a 2010 enquanto que os dados da rede de
Madrid séo referentes a 1996. Embora sejam de datas relativamente distantes considera-se
uma comparacao razoavel ja que se referem a zonas com a rede rodoviéria praticamente

consolidada, sem grande margem para incrementos.

Vitimas mortais Feridos Total de vitimas
Ano Lisboa Madrid Lisboa | Madrid | Lisboa | Madrid
2008 5 10 1699 3170 1704 3181
2009 11 11 1815 3102 1827 3113
2010 11 8 2024 2743 2035 2752
2011 19 8 1785 3097 1804 3104
2012 13 9 1787 3040 1800 3049

Quadro 4.5 - Vitimas por milhares de quilometros no Concelho de Lisboa e Municipio de Madrid [24] e
[25]

Constata-se com o Quadro 4.5 que em Lisboa ocorreram mais vitimas mortais por milhares
de quilometros do que em Madrid excepto nos anos de 2008 e 2009. Deve ter-se em conta
que no final de 2009 Portugal passou a contabilizar as vitimas a 30 dias e ndo a 24h.
Relativamente aos feridos por milhares de quildmetros, Madrid tem claramente um namero
superior a Lisboa. Importa referir que este indicador s6 sera util em casos de cidades que
tenham a sua extensédo de rede optimizada para as necessidades das deslocacbes da sua

populacgéo.

Os métodos de comparacdo mencionados anteriormente sdo relativamente adequados

comparando dados estatisticos na mesma cidade e num periodo de tempo relativamente
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proximo. E de notar que & medida que aumenta o intervalo de tempo na comparag&o, menor
€ a capacidade comparativa ja que podem ter ocorrido mudancas significativas nas
melhorias das vias, na legislacdo, na aplicacado da lei, na tecnologia, entre outras. Sendo
portanto bastante complexa a andlise de comparacdo e provavelmente o critério mais
simples seja a propria evolucdo em percentagem na reducdo da sinistralidade de cada

cidade face ao ano anterior.

Importa referir que a pesquisa, andlise e compatibilizacdo da informacéo para o concelho de
Lisboa e Municipio de Madrid consistem num processo complicado, na medida em que é

muito dificil encontrar informacéo comparavel com a mesma desagregacao.

Considerou-se importante efetuar uma andlise da sinistralidade associada aos pedes nas
duas capitais, no entanto, dado ndo se ter encontrado informacéo com o detalhe pretendido,

optou-se pela comparagéo entre o distrito de Lisboa e comunidade de Madrid.

Através de cada relatério da ANSR das vitimas a 24 horas (dado que antes de 2009 nao
existiam relatérios a 30 dias) obtiveram-se os dados do

Quadro 4.8. A titulo de exemplo no Quadro 4.6 é apresentada a informacédo obtida através
de cada relat6rio para o distrito de Lisboa para cada ano.

Vitimas mortais Feridos graves Feridos leves Total de vitimas
Valor absoluto| % |Valor absoluto| % |Valorabsoluto| % | Valorabsoluto | %
Condutores 40 50,7 195 54,8 4753 54,4 4988 54,4
Passageiros 17 21,5 64 18 2307 26,4 2388 26
Pedes 22 27,8 97 27,2 1681 19,2 1800 19,6
Total 79 100 356 100 8741 100 9176 100

Quadro 4.6 - Vitimas segundo a categoria de utente para o ano de 2009 e distrito de Lisboa [24]

Através de um relatério elaborado pela MAPFRE obtiveram-se os dados do Quadro 4.7

seguinte para o distrito de Madrid [27]:

Idades Oaldanos| 15a64anos Maiores de 65 |dade . Todas as idades
anos desconhecida
Pedes mortos e
gravemente 177 1247 642 273 2339
feridos

Quadro 4.7 — PeBes mortos e gravemente feridos, por grupo de idade e para a comunidade de Madrid
(soma correspondente ao periodo de 2005 a 2009) [27]
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Para compatibilizar a informacéo obtida para Madrid (pedes mortos e gravemente feridos
entre 2005 e 2009) foi necessério consultar 5 relatérios da ANSR e considerar apenas 0s
feridos graves, vitimas mortais e o total entre os dois valores, obtendo o Quadro 4.8
seguinte [24]:

Vitimas mortais Feridos graves Total de vitimas
2005 34 210 244
2006 25 181 206
2007 18 152 170
2008 16 111 127
2009 22 97 119
Total 115 751 866

Quadro 4.8 - Pedes vitimas de acidente entre 2005 a 2009 no distrito de Lisboa [24]

A informagc@o comparavel neste caso € o numero total de pebes gravemente feridos e
mortos. Para o distrito de Lisboa foram registadas 866 vitimas nestas condi¢cdes e para a
comunidade de Madrid foram registadas 2 339. Desta informacdo pode concluir-se que a
comunidade de Madrid tem cerca de 2,7 vezes mais pedes mortos e gravemente feridos do
que o distrito de Lisboa no periodo de 2005 a 2009.

Caso se efetue esta mesma comparacdo com base na populagdo, ou seja, dividindo os
valores anteriores pelas respectivas populacdes e recalculando o coeficiente conclui-se que
a comunidade de Madrid tem mais 16% de pedes mortos e gravemente feridos por milhdo
de habitantes comparativamente ao distrito de Lisboa no periodo de 2005 a 2009.

Na Figura 4.13 apresenta-se um grafico da percentagem de pefes gravemente feridos e
mortos face ao ndmero de vitimas total para o distrito de Lisboa e a comunidade de Madrid.

4,0%
3,0%
1,9%
2,0%
1,0% -
0,0% I T
Distrito de Lisboa Comunidade de Madrid

Figura 4.13 — Percentagem de pedes gravemente feridos e mortos face ao namero total de vitimas [24] e
[25]
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Do grafico anterior conclui-se que a Comunidade de Madrid tem aproximadamente o dobro
da percentagem de pebes gravemente feridos e mortos face ao total de vitimas

comparativamente com o Distrito de Lisboa.

E de notar também que nos relatorios da ANSR existem dados de vitimas dos utentes por
idades mas sem diferenciacdo da categoria de utentes por pedes, condutores e passageiros

pelo que ndo é possivel estabelecer uma comparacao por idades com esta informacao.

Ainda para a comunidade de Madrid e para o distrito de Lisboa compararam-se as
percentagens de acidentes de acordo com a sua gravidade e tipo de via no periodo de 2008
a 2012 face ao total de vitimas em cada ano. Dos relatorios da ANSR e da DGT apresenta-

se apenas a informacdo comparavel nos 4 quadros que se seguem.

No Quadro 4.9 apresenta-se a percentagem de vitimas mortais por tipo de via para o distrito
de Lisboa e comunidade de Madrid entre 2008 e 2012 face ao total de vitimas.

Autoestradas Vias Urbanas Restantes estradas

Lisboa Madrid Lisboa Madrid Lisboa Madrid

2008 0,21% 0,30% 0,33% 0,41% 0,55% 0,32%
2009 0,12% 0,32% 0,29% 0,38% 0,45% 0,32%
2010 0,12% 0,24% 0,65% 0,31% 0,53% 0,23%
2011 0,08% 0,16% 0,64% 0,30% 0,47% 0,27%
2012 0,13% 0,18% 0,53% 0,39% 0,38% 0,18%

Quadro 4.9 — Percentagem de vitimas mortais por tipo de via para o distrito de Lisboa e comunidade de
Madrid face ao total de vitimas [24] e [25]

No Quadro 4.10 apresenta-se a percentagem de feridos graves por tipo de via para o distrito
de Lisboa e comunidade de Madrid entre 2008 e 2012 face ao total de vitimas.

Autoestradas Vias Urbanas Restantes estradas

Lisboa Madrid Lisboa Madrid Lisboa Madrid

2008 0,35% 1,04% 3,05% 5,34% 1,30% 1,05%
2009 0,26% 1,04% 2,20% 5,32% 1,42% 1,23%
2010 0,33% 0,91% 2,12% 5,08% 0,99% 0,87%
2011 0,25% 0,55% 2,35% 5,83% 1,44% 0,91%
2012 0,21% 0,56% 2,22% 5,88% 1,09% 0,74%

Quadro 4.10 — Percentagem de feridos graves por tipo de via para o distrito de Lisboa e comunidade de
Madrid face ao total de vitimas [24] e [25]
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No Quadro 4.11 apresenta-se a percentagem de feridos leves por tipo de via para o distrito

de Lisboa e comunidade de Madrid entre 2008 e 2012 face ao total de vitimas.

Autoestradas Vias Urbanas Restantes estradas

Lisboa Madrid Lisboa Madrid Lisboa Madrid

2008 8,2% 19,0% 62,0% 59,8% 24,0% 12,6%
2009 8,9% 21,0% 61,5% 56,9% 24,8% 13,2%
2010 8,2% 20,5% 62,3% 58,8% 24,9% 12,8%
2011 7,8% 15,7% 63,7% 66,1% 23,3% 10,1%
2012 6,4% 13,5% 66,2% 69,7% 22,8% 8,8%

Quadro 4.11 - Percentagem de feridos leves por tipo de via para o distrito de Lisboa e comunidade de
Madrid face ao total de vitimas [24] e [25]

No Quadro 4.12 apresenta-se a percentagem total de vitimas por tipo de via para o distrito

de Lisboa e comunidade de Madrid entre 2008 e 2012 face ao total de vitimas.

Autoestradas Vias Urbanas Restantes estradas

Lisboa Madrid Lisboa Madrid Lisboa Madrid

2008 8,8% 20,3% 65,4% 65,5% 25,9% 13,9%
2009 9,3% 22,4% 64,0% 62,6% 26,7% 14,8%
2010 8,6% 21,7% 65,0% 64,2% 26,4% 13,9%
2011 8,2% 16,4% 66,6% 72,2% 25,2% 11,3%
2012 6,8% 14,3% 69,0% 75,9% 24,3% 9,7%

Quadro 4.12 — Percentagem de vitimas totais por tipo de via para o distrito de Lisboa e comunidade de
Madrid face ao total de vitimas [24] e [25]

Dos valores das percentagens por tipo de via supracitados conclui-se que a comunidade de
Madrid tem sempre valores superiores ao distrito de Lisboa nas autoestradas. Relativamente
as vias urbanas, pode concluir-se que as percentagens de vitimas totais e de feridos leves é
semelhante, no entanto, Madrid tem praticamente o dobro da percentagem de feridos graves
neste tipo de via. Ainda nas zonas urbanas Madrid tem uma maior percentagem em 2009 e
a partir de 2010 j& Lisboa tem praticamente o dobro da percentagem de Madrid, isto deve-se
provavelmente ao facto ja mencionado anteriormente de que a partir do final de 2009 ja se
contabilizaram as vitimas a 30 dias. Relativamente as restantes estradas, Lisboa tem

sempre percentagens superiores a Madrid.
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4.3.2. Bases de dados geogréficas

Em Portugal a recolha de dados sobre acidentes rodoviarios em zona urbana é feita pela
Policia de Seguranca Publica (PSP) que quando ocorre um acidente preenche uma
Participacdo de Acidentes de Viacdo (PAV), e no caso de existirem danos fisicos preenche o
Boletim Estatistico de Acidentes de Viacao (BEAV) — que se apresenta ho ANEXO llI, que é
enviado a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) para armazenamento da
informacédo do acidente numa base de dados. Este boletim encontra-se organizado em seis
grupos de informacao: identificacdo do acidente (6 campos), circunstancias externas (7
campos), natureza do acidente (3 campos), veiculos intervenientes (7 campos), condutores
intervenientes (5 campos), consequéncias do acidente (3 campos). A tipificacdo dos
esquemas dos acidentes em funcao das manobras dos utentes envolvidos é feita de acordo

com uma matriz de 22 linhas por 10 colunas.

A identificagdo do local de ocorréncia dos acidentes é conseguida através da consulta dos
campos “Designagdao de via”, “Arruamento” e “Numero de policia”’, ou através das
Coordenadas GPS. Até fim de 2009, a PSP de Lisboa nédo dispunha de equipamentos para
recolha de coordenadas, pelo que a identificacdo do local de ocorréncia do acidentes so
podia ser feita através da consulta dos primeiros trés campos descriminados anteriormente.
O preenchimento destes campos nem sempre era efetuado, facto que inviabilizava a
georreferenciacdo de acidentes unicamente através desta base de dados. Para localizar
geograficamente os acidentes ocorridos eram entdo consultadas as PAV. Este tipo de
documento possui um esboco da cena do acidente, bem como uma descricdo do mesmo,
elementos que permitem, na maioria dos casos, a identificagédo do local exato da ocorréncia
do acidente a que se referem. Atualmente com a tecnologia GPS, as coordenadas exatas

sao recolhidas do local e incluidas no BEAV.

Com esta informacdo é possivel observar com rigor as zonas da rede viaria com mais
acidentes e em que condi¢cdes ocorreram, sendo desta forma mais facil tomar medidas para
reduzir este nimero com um maior grau de eficiéncia. Na Figura 4.14, na Figura 4.15 e na

Figura 4.16 exemplificam-se alguns mapas com a localizacédo geografica em Lisboa.

Em Espanha quem faz a recolha de dados sobre os acidentes urbanos é a Policia Municipal.
Importa referir que em Espanha as autoridades ndo recolhem informagdo relativa a
localizacdo geografica do acidente pelo que ndo é possivel efetuar qualquer tipo de

comparagéo neste ponto.
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Acidentes com vitimas 2004-2007
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Figura 4.14 - Distribuicdo espacial dos acidentes com vitimas (com desagregacao por tipo) [21]

Na Figura 4.14 podem observar-se todos os acidentes com vitimas em Lisboa no periodo de
2004 a 2007 por tipo de acidente: despistes, colisdes e atropelamentos.

Com um mapa destes é possivel identificar as zonas onde ocorrem mais acidentes de um
determinado tipo e tomar medidas para evitar estes acidentes nas zonas mais graves. Por
exemplo, observa-se que nas principais artérias ocorrem mais despistes, provavelmente
devido ao excesso de velocidade o que significa que é necessario algum tipo de
intervencdo, quer ao nivel da infraestrutura ou ao nivel do comportamento dos condutores.
Também pode ser necessario ver se as condi¢cdes da estrada estdo boas no geral, se tém
um bom sistema de drenagem, entre outros factores. Onde ocorrem mais atropelamentos
deveriam ser adotadas medidas que protegessem 0s pedes e 0 mesmo deveria ser

analisado para o caso das colisdes.
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Legenda

e Vitimas mortais em 2007
e Vitimas mortais em 2006
©  Vitimas mortais em 2005

e Vitimas mortais em 2004

SUEE 0 1.100 2.200 4.400 Meters

Figura 4.15 - Distribuicdo espacial das vitimas mortais [21]

Na Figura 4.15 podem observar-se todos os acidentes com vitimas mortais em Lisboa nos
anos de 2004, 2005, 2006 e 2007.

Com esta informacdo pode analisar-se se o0s acidentes com vitimas mortais estdo de
alguma forma associados a algo que se possa melhorar ou se simplesmente ocorreram de

forma aleatoéria.
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Figura 4.16 - Distribuicdo espacial das intersec¢g8es com mais de 12 acidentes com vitimas [21]

Na Figura 4.16 podem observar-se todos os acidentes com vitimas ocorridos em

cruzamentos na cidade de Lisboa desde 2004 a 2007.

Este mapa é particularmente Util pois permite determinar facilmente quais sdo os

cruzamentos mais perigosos e tomar medidas para que ocorram menos acidentes através

de sinalizagcdo, melhorias na infraestrutura, ou outras.

A utilizacdo de informacdo georreferenciada em Sistemas de Informagdo Geografica (SIG)
comporta diversas vantagens, nomeadamente: a facilidade de visualizagdo espacial dos
dados, a maior qualidade da sua apresentagcdo, a rapidez com que se manipulam, a

identificacdo de padrdes espaciais da sua distribuicdo e 0 apoio a interpretacdo cientifica da

referida informacéo.

Y

Mais especificamente no que diz respeito a georreferenciacdo de acidentes em redes
rodoviarias, a principal vantagem centra-se nas suas potencialidades para apoio a

fundamentacéo racional da gestdo da infraestrutura rodoviaria urbana direcionada para a

melhoria da seguranca rodoviaria.
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Esta é informacdo fundamental para apoiar a intervencdo em seguranca rodoviaria em zona
urbana, no que se refere a decisdo acerca dos locais a intervencionar, a caracterizacédo da
sinistralidade em cada local e dos respetivos problemas de seguranca, a selecdo das
intervencBes corretivas a fazer, bem como a avaliagdo dos efeitos obtidos com as

intervencdes realizadas.

4.4, Notas conclusivas

Historicamente Portugal sempre teve resultados piores do que Espanha no que toca a
seguranca rodoviéria, no entanto, nos ultimos anos esta diferenca tem vindo a ser dissipada

muito provavelmente com a convergéncia das politicas e também na sua aplicagéo.

Demograficamente é de notar que a populagdo do Municipio de Madrid é cerca de 6 vezes
maior do que a populagdo do Concelho de Lisboa, no entanto, Lisboa tem uma maior
densidade populacional do que Madrid. A idade média é similar em ambas as cidades e a
populacéo ativa embora ndo possa ser comparavel a nivel de concelho, é também similar
em termos percentuais a nivel distrital tomando um valor proximo dos 50% em ambos os

casos.

Relativamente a rede rodoviaria é de salientar que a extensédo da rede do Municipio de
Madrid é cerca de 2,6 vezes maior do que a rede do Concelho de Lisboa. Ambas se
encontram divididas em rede principal, rede secundaria e local sendo as funcdes no

computo geral semelhantes.

A comparacao da sinistralidade rodoviaria foi apenas efectuada nos dados comparaveis
entre Madrid e Lisboa. Relativamente ao Municipio de Madrid e Concelho de Lisboa, os
dados comparaveis séo as vitimas mortais, feridos totais e vitimas totais entre os anos de
2008 a 2012. Em termos absolutos concluiu-se que Madrid tem ndmeros superiores a
Lisboa em todos estes valores, no entanto, em termos percentuais face ao total de vitimas
Madrid tem menos vitimas mortais. Ao comparar estes mesmos valores face a populacao
total de cada cidade conclui-se que Madrid tem valores significativamente menores do que
Lisboa de vitimas mortais e feridos por milhdes de habitantes. Efetuando o mesmo tipo de
andlise mas dividindo pela extensdo de rede em vez da populacdo conclui-se que Madrid
tem mais feridos por milhares de quilometros de rede, no entanto, ainda menos vitimas

mortais do que Lisboa.

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia 52



Javier Barbeyto Rodriguez A sinistralidade rodoviaria nas capitais da Peninsula Ibérica

Relativamente ao Distrito de Lisboa e Comunidade de Madrid foram comparadas as
percentagens de pebes gravemente feridos e mortos face ao total de vitimas no periodo de
2005 a 2009. Apds esta analise concluiu-se que esta percentagem para Madrid é quase o

dobro de Lisboa.

Ainda em relag&o ao Distrito de Lisboa e Comunidade de Madrid comparam-se os acidentes
por tipo de via em percentagem face ao total de vitimas de cada ano entre 2008 e 2012.
Concluiu-se que em vias urbanas a percentagem de feridos graves e vitimas é semelhante,
no entanto, Madrid tem praticamente o dobro da percentagem de feridos graves neste tipo
de via. Ainda nas zonas urbanas, Madrid tem uma maior percentagem em 2009 e a partir de
2010 j& Lisboa tem praticamente o dobro da percentagem de Madrid, isto deve-se
provavelmente ao facto jA mencionado anteriormente de que a partir do final de 2009 ja se
contabilizam as vitimas a 30 dias. Relativamente as restantes estradas, Lisboa tem sempre

percentagens superiores a Madrid.

Por dltimo, importa referir que em Lisboa se regista a localizacdo espacial dos acidentes
rodoviarios numa base de dados geogréfica o que permite a visualizagdo dos acidentes num
mapa, a anadlise mais detalhada dos acidentes e uma resposta mais eficiente com esta
informagdo. Em Madrid ndo se efetua este tipo de registo e consequentemente ndo se

beneficia das vantagens que deste advém.
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5. Conclusoes

A presente dissertacdo teve como principais objectivos a comparacdo da sinistralidade
rodoviaria entre o Concelho de Lisboa e o Municipio de Madrid, bem como a andlise de
Portugal e Espanha em termos de politicas e a¢des para prevenir este problema.

Portugal tinha das piores estatisticas de sinistralidade rodoviaria da Europa de 1975 a 2005,
particularmente nas vitimas mortais por milhdo de habitantes. Espanha embora se
encontrasse numa melhor situagdo relativamente a Portugal, também se encontrava pior do

que a média europeia na maior parte deste periodo.

Entre 2005 até 2010 a tendéncia na reducdo das vitimas mortais manteve-se por toda a
Europa sendo que a partir de 2010 se nota uma grande evolucdo de Portugal e Espanha no
que toca a reducdo da sinistralidade rodoviaria ocupando posi¢ées cimeiras entre 2010 e
2013 neste indicador, Espanha na 22 posicdo e Portugal na 62 posicdo relativamente aos

restantes paises da unido europeia.

Relativamente as vitimas mortais ocorridas entre 2001 e 2012 pode concluir-se que

Espanha registou um nimero muito superior a Portugal, 45 638 e 13 622 respectivamente.

A Unido Europeia esta determinada em reduzir a sinistralidade nos varios estados membros
sendo que o objetivo para 2020 é o de reduzir em 50% o0 namero de vitimas mortais face as
de 2010. Além das perdas humanas o custo da sinistralidade é de varios milhares de
milhdes de euros por ano portanto ndo existe motivo para ndo continuar a ser mais
ambicioso nas metas de reducdo de sinistralidade. Importa referir que além das metas
estabelecidas pela Unido Europeia cada pais também estabelece as suas préprias metas

para a reducao da sinistralidade.

Relativamente & comparacdo entre a legislacdo Portuguesa e Espanhola pode concluir-se
gue sdo muito semelhantes nos seus objetivos e na sua data de implementacdo. A procura
de informacdo sobre campanhas publicitarias nos dois paises permitiu concluir que a
informagcdo Espanhola estd mais centralizada e bem organizada, incluindo os Vvarios
anuancios de cada campanha em formato 4udio e video, enquanto que em Portugal a

informacgé&o encontra-se muito dispersa, e com menor nivel de detalhe.

A comparacdo da sinistralidade rodoviaria foi apenas efectuada nos dados comparaveis
entre Madrid e Lisboa. Os dados comparaveis para o Municipio de Madrid e Concelho de
Lisboa consistem nas vitimas mortais, feridos totais e vitimas totais entre os anos de 2008 a
2012. Da analise efectuada importa referir que Madrid tem valores significativamente

menores do que Lisboa ao nivel das vitimas mortais e feridos por milh6es de habitantes e
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também menos vitimas mortais por milhar de quildbmetro de rede, no entanto, Lisboa tem

menos feridos por milhar de quilémetro.

Relativamente ao Distrito de Lisboa e Comunidade de Madrid foram comparadas as
percentagens de pedes gravemente feridos e mortos face ao total de vitimas no periodo de
2005 a 2009. Esta analise permitiu concluiu-se que esta percentagem para Madrid é quase

o dobro de Lisboa.

Ainda em relag&o ao Distrito de Lisboa e Comunidade de Madrid comparam-se os acidentes
por tipo de via em percentagem face ao total de vitimas de cada ano entre 2008 e 2012.
Concluiu-se que em vias urbanas a percentagem de feridos graves e vitimas é semelhante,
no entanto, Madrid tem praticamente o dobro da percentagem de feridos graves neste tipo
de via. Ainda nas zonas urbanas, Madrid tem uma maior percentagem em 2009 e a partir de
2010 j& Lisboa tem praticamente o dobro da percentagem de Madrid, isto deve-se
provavelmente ao facto de que a partir do final de 2009 j& se contabilizam as vitimas a 30
dias. Relativamente as restantes estradas, Lisboa tem sempre percentagens superiores a
Madrid.

Importa referir que Lisboa regista numa base de dados geogréfica a localizacao espacial dos
acidentes o que permite a visualiza¢do dos acidentes num mapa, a andlise mais detalhada
dos acidentes e uma resposta mais eficiente ao nivel da identificacdo de zonas
problematicas. Em Madrid ndo se efetua este tipo de registo e consequentemente nao se

beneficia das vantagens que deste advém.

Do ponto de vista da sinistralidade rodoviaria ambas as cidades apresentam uma boa
evolucdo na reducdo destes valores, no entanto, Lisboa ainda se encontra pior do que

Madrid na maior partes das comparacdes particularmente no nimero de vitimas mortais.

O principal foco da dissertacao foi a pesquisa de dados de sinistralidade comparaveis entre
a cidade de Lisboa e de Madrid, no entanto, apesar da elevada quantidade de informacao
disponivel, esta é por vezes incompativel. Em Espanha os dados sao disponibilizados
principalmente ao nivel a Comunidade de Madrid, que é o equivalente ao Distrito de Lisboa.
Em Portugal a informagdo ao nivel do Concelho de Lisboa encontra-se disponivel. Da
sele¢do de informagdo de ambas as cidades foi ainda necessario que as datas fossem
referentes ao mesmo periodo e que o tipo de informagéo fosse efetivamente comparavel, o
que levou também a alguma reducdo da desagregacgdo para poder ser compativel. Por
exemplo, para Lisboa esta disponivel o nimero de feridos leves e feridos graves, enquanto
que para Madrid esta informagdo apenas esta disponivel para a comunidade, sendo que

para o Municipio sdo apresentadas as vitimas totais.
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Idealmente a informacdo deveria ser estruturada com o maior pormenor possivel numa base
de dados de acesso publico. Desta forma, ndo sé seria mais facil o acesso a informacao
como também permitiria comparacdes mais rigorosas e variadas sendo possivel confirmar a
origem e rigor dos valores em qualquer documento.

Para trabalhos futuros seria interessante aprofundar a analise comparativa entre estas duas
cidades, de preferéncia com acesso as bases de dados oficiais, e ndo penas através da
consulta dos relatérios publicados pelas entidades oficiais, que limitam as comparacdes
efectuadas.
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Ao longo da dissertacdo referem-se diversas vezes termos técnicos cuja definicdo é
essencial conhecer para a correta compreensdo do trabalho. Seguidamente apresentam-se

as definicdes dos termos mais relevantes:

Acidente — Ocorréncia na via publica ou que nela tenha origem envolvendo pelo menos um
veiculo, do conhecimento das entidades fiscalizadoras (GNR, GNR/BT e PSP) e da qual

resultem vitimas e/ou danos materiais.
Acidente com vitimas — Acidente do qual resulte pelo menos uma vitima.
Acidente mortal — Acidente do qual resulte pelo menos um morto.

Acidente com feridos graves — Acidente do qual resulte pelo menos um ferido grave, ndo

tendo ocorrido qualquer morte.

Acidente com feridos leves — Acidente do qual resulte pelo menos um ferido leve e em

gue nédo se tenham registado mortos nem feridos graves.
Vitima — Ser humano que em consequéncia de acidente sofra danos corporais.

Morto/vitima mortal (no local) — Vitima cujo 6bito ocorra no local do acidente ou durante o

percurso até a unidade de saude.

Morto/vitima mortal a 30 dias — Vitima cujo ébito ocorra no periodo de 30 dias apés o

acidente.

Ferido grave — Vitima de acidente cujos danos corporais obriguem a um periodo de

hospitalizacéo superior a 24 horas.

Ferido leve — Vitima de acidente que nao seja considerada ferida grave.
Condutor — Pessoa que detém o comando de um veiculo ou animal na via publica.
Passageiro — Pessoa afeta a um veiculo na via publica e que nédo seja condutora.

Pedo — Pessoa que transita na via publica a pé e em locais sujeitos a legislacdo
rodoviaria. Consideram-se ainda pedes, todas as pessoas que conduzam a mao
velocipedes ou ciclomotores de duas rodas sem carro atrelado ou carros de criancas ou de

deficientes fisicos.

indice de gravidade — NUmero de mortos por 100 acidentes com vitimas.
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Indicador de gravidade

IG = 100xM + 10xFG + 3xFL, em que M é o numero de mortos, FG o de feridos graves e FL
o de feridos leves.

Ponto negro — Lanco de estrada com o maximo de 200 metros de extensdo, no qual se
registou, pelo menos, 5 acidentes com vitimas, no ano em analise, e cuja soma de
indicadores de gravidade é superior a 20.
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ANEXO II-Campanhas Publicitarias
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Portugal

Até 13 de maio, todos os
caminhos vao dar a Fatima. Nas
estradas portuguesas havera
milhares de peregrinos. De dia e

de noite, conduza com todo o
cuidado. O perigo pode estar
depois de cada curva. As estradas
nao tém passeios e pode
encontrar peregrinos em locais
onde habitualmente n3o circulam
pedes. Depende de si esta
viagem acabar bem para todos.

a sr

E
AJTORIDADE NADIONAL
SECURANCA SOOVIAIBA

Campanha dos peregrinos a Fatima 2013

P s | = ansr -

Campanha duas ou quatro rodas, hé espaco para todas
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Campanha duas ou quatro rodas, ha espaco para todas
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ESTA PASCOA

SEJA UM HEROL.
PARE QUANDO

% ENTIR FADIGA
ALVE, PELO MENOS,
A VIDA:

UMA RESPONSABILIDADE
DE TODOS.

- -
AN\SF e S
SECURANCA RO A Mnistsno da Adminsrago I-tome

Campanha péascoa 2013
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REGRESSO/ASTAULAS

EM SEGURANGA!

wwianstpt| 707 200830 W

Campanha regresso as aulas em seguranca 2012

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia

68



Javier Barbeyto Rodriguez A sinistralidade rodoviaria nas capitais da Peninsula Ibérica

As criancas

[- jouengs ﬁ 36
sa0 Utentes mmeia | 4 SEGURANCA
UUlnerauels criangas por dia RODOUI(-]RIG

$30 vitimas de

aprend

Cabe a0 adulto ensina-los a

deslocarem-se em seguranga. acidentes de uia;ﬁo "‘\‘
A crianga deve: S Y N
' Reconhecer os perigos.
v Saber defender-se. Z' "l"
v’ Perceber e cumerir
s e AUTORIDADE NACIONAL
as regras basicas de fransifo. SEGURANCA RODOVIARIA
Contacto: 707 200 830
Com o inicio das aulas aumenta wWW.ansr.et

orisen de acdene Regresso as aulas
_ em seguranca

Ensine-lhe @ MR cowes dgide a s

AUTORIDADE NACIONAL

0 frajecto casa - escola. . SEGURARGA ROBOVIARI
I @ v kid ﬁ é p
Transporte-0 em seguranga S

@ Juventude, i bz Eae Minisiério da Adminisiragao ntema

Campanha regresso as aulas
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Espanha

EN INVIERNO SE CONDUCE DE OTRA MANERA.
ADAPTA TU CONDUCCION AL FRiO

® T E 2 S PR EER SO ENESE PO RSSO ESEENEE RS STENY S

’5\
s LLEVA SIEMPRE ENCENDIDAS LAS LUCES

COMPRUEBA LOS FRENOS, LIMPIAPARABRISAS, LUNETA TERMICA Y ESTADO DEL ALUMBRADO

VIGILA LA PRESION Y DIBUJO DE LOS NEUMATICOS
CONSULTA EL ESTADO DE LAS CARRETERAS EN www.dgt.es

AEDUCE LA VELOGIDAD
Y CIRCULA CON UNA MARCHA INFERIOR, —_
ADEMAS DE SUJETAR CON FIRMEZA A
EL VOLANTE PARA EVITAR BANDAZOS, 140 HAGAS CAMBIDS BRUSCOS
ESPECIALMENTE AL ADELANTAR DE VELOCIDAD 0 DIRECCION
Y TEN ESPECIAL CUIDADO
EN 20NAS SOMBRIAS 0 PUENTES

L

=
+* LLEVA SIEMPRE LAS CADENAS
0 PON NEUMATICOS DE INVIERNO
¥ NO DLVIDES LLEVAR EL MOVIL CAAGADD,

; t
ROPA DE ABRIGO Y EL DEPOSITO LLENO '7"'1 —

| — g e
—_— ’ ’

’
—— ’ ‘s
/v
vyl s K

e —
—

aw
L
DISMINUYE LA VELOCIDAD Y

AUMENTA LA DISTANCIA DE SEGURIDAD

(11

= ENCIENDE LAS LUCES ANTINESLA

NUNCA LAS LARGAS PORQUE REBOTAN
Y GUIATE POR LAS

Campanha sobre conducéo segura
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: 1so del carril izquierdo,
aunque sufran mas retenciones, frenazos
y alcances. Utilizalo sélo para adelantar.
Circula siempre por el carril derecho.

HAZ TU PARTE. A tu lado vamos todos.

)
I'0Fe
; ticipa en:
Descargate nuestra app am B, S=06T ar
para tus desplazamientos. Lamll haztuparte.es

Campanha sobre deslocacdes
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N TUS INTERMITENTES
DICES TODO.

HAZ TU PARTE. A tu Lado vamos to

ru . Participaen:

% 8? haztuparte.es
= r—— 0;{ 25

para tus desplazamientos.

Campanha sobre deslocacdes
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T i o]
° ®

COMPARTE ESPACIO.
COMPARTE SEGURIDAD.

Las calies y carreteras son de todos y cada uno tenemos nuesiro punto de vista.
Por esa la convivencia es furdanental. Ademds en todas ks ciudades cada vez hay mis nolos, b cwdl hace

inprescinible poners en el bigar del otro y conducir de manera responsable, tam si vas en moto coma si fevas ofro vekiicala
Mira dos veces por el retrovisor y fen cuidado al abrir ke yuerta del coche. Y si vas en noto hazke ver, no sorpreadss al resto de
conductores, usa ropa visible y. por sipuesto, sienpre o casco. Perges [ne metes see miés dghies. ., pore tamblln mis frighes,

F |
—

e ‘::n =.  FE06T
At fado vamo s todos.
@ - @
| & EEEEEED o @

Campanha sobre deslocagdes
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¢DONDE SE LOCALIZA
EL SINDROME DEL
CARRIL IZQUIERDO?

Son muchos los conductores gue
hacen mal uso del carril izquierdo,
aunque sufran mas retenciones,
frenazos y alcances.

Utilizalo solo para adelantar.

Circula siempre por el carril derecho.

HAZ TU PARTE.
A tu lado vamos todos.

Participa en haztuparte.es

~

- g 10 o
. App Store A ;\ Goagle play
-
Descargate nuestra app para tus desplazamientos.

m TR RS, =DGT

Campanha sobre deslocacdes
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conduces

straido hay muc:
sas que no ves.

Usar el movil condudiendo, mangar en marcha el GPS,
encender un cigarrillo o sinton izar ka radio del coche,
son distracdones que estin presenies en el 39%

de los accidentes de trifico con victimas.

Porgue foda Ia atencidn que presies a olra cosa, ‘ N >
se laquitas a lacarretera. JEs que no lo ves?

A tu Isdo vamos todbs.

Campanha sobre distracdes
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ANEXO Ill - Boletim Estatistico de Acidentes de Viacao
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A asc
1 00O Sem semireboque/rebogue
2000 Comsemi-rehoque/reboque
D2 TIPO DE SERVICO
ABC
1000 Parficular
2000 Piblico

D3 ANO DE MATRICULA
A|\|||B|\|||c|

D4 INSPECCAO PERIODICA
ABC
1 00O O Nao ebrigatério
2000 véide
3000 Semvalidade

D5 CERTIFICADO ADR
Preencher openas n caso de fransporte de mercaderias perigosas
ABC
1000 Velido
2000 Sem volidade
3000 Inexistente
BMATERIA CBIECTO PERIGOSO TRANSPORTADO II‘

Dé CﬂRGAflOTACiO/PNEUS
I CARGA/LOTACAC
ABC
1000 Sem corge
2 O OO Comexcesse de carga
300 0O Carga bem acondicionada
400 0O Carga mal acondicionada
5000 Comlotacto excedida
2. ENGIE
ABC
1000 Sem deficiéncia
2000 Comdeficigncia
Eliacocraro
ABC
1 00 0 0 Sem kcégrofo ou desactivado
2000 Comtacdgrato

D7 SEGURO
ABC
1000 Comseguro
2000 Semseguro
2000 lenfo

E - CONDUTORES INTERVENIENTES

El CARACTERISTICAS DA HABILITACAO DE CONDUCAO
IBLICENCA/CARTA DE CONDUCAO
ABC
1 00O Comlicena/carta adeguada ao veiculo
2 0 0O 0O Com licenca/carta ndo adequada co vefeulo
3000 Em situago de instrugdo/exame
4 00 0O Caducada/suspensa
5000 Semlicenca/carta
6 O O O Nao necessaria oo veicul que conduz
IEPAI5 DE EMISSAO
ABC
1 00O Portugel
2000 Outrels)

Py I Y I Y
EHANC DA HABLITACAQ

Relativamante e veiculo que conduzia

Al I 1 1 | Bl 1 1 |
B CERTIFICADO ADR
ABC
1000 Vélids
2000 Sem velidade
3000 Inexistente

E2 CONDICOES PSICO/FiSICAS
B CONTROLO DO NIVEL DE ALCOOLEMIA
ABC
1 000 Submetido ao teste de alcool
Nao submetido por
2 00O 0O Doenga
3000 Lesdo ou merte decorrente do acidente
4 00 O Condutor ndo contactach na altura do acidente
5000 Fuga
6 000 Recusa
7000 Outra

A TAXA DE ALCOOLEMIA

A L1 B [
EBOUTROS FACTORES
ABC
1000 Normal
2 O 0O O Droga por despistagem
3 0 0O O Senc/ssnoléncia
4 0O 0O O Distracgéo
50 0 O Deenca sithita
4000 Fadiga
B empo DE CONDUC»&O CONTINUADA
ABC
1000 Menesde | hora
2000 Deladhoras
3000 De3ashoros
4 00 O Mais de 5 heras
5000 Ignoroda

E3 AccéEs E MANOBRAS ANTES DO ACIDENTE
W asc
1 O O O Inkio de marcha
2 0 O O Soida de porqueamento ou rua parficular
300 0O Em marcha normal
4 0 O O Ulrapessagem pela esquerda
5 0 0O O Ultrapassagem pela direila
6 O O O Mudanca de direccio para o esquerda
7 0 O O Mudanca de direccéo para a direita
8 0 O O Marchaairds
9 0 0O O Circulagdo em sentico oposto ao estabelecido
10 O O O Travagem brusca
11 O O O Parado ou estacionado
12 0 O O Inverséio do senfide de marcha
13 0 0O O Trénsito em filos paralelas
14 0 O O Mudanca de via de irénsia pora a esquerda
15 O O O Mudanga de via de trénsito para a direita
16 O O O Desvio bruseo/saida da fila d irénsito
17 0 O O Afrovessando avia

HEsquema

£4 INFORMACAO COMPLEMENTAR A ACCOES

E MANOBRAS
ABC

1 O O O Desrespeito da sinalizagde verfical
2 0 O O Desrespeito das marcas rodovidrias
3 0 O O Desrespeito da sinalizacéio semaférica
4 0 0O O Menobra irregular
5 0 O O Velocidode excessiva para as condices existentes
4 0 O O Nao sinalizacte da moncbra
7 0 O O Desrespeito das distancios de seguranca
8 O O O Circulacdio afastoda da berma ou passeio
9 0O O O Rebentomento pneumética
10 O O O Gueda de carga ou objecto
11 00 O Falha mecanica do veiculo
12 O O O Auséncia de luzes quando cbrigatérios
13 O O O Obstéculo imprevisto na faixa de rodagem
14 0 O O Abertura de poria
15 0 O O Encandeamento

| 11

16 O Nao identificada

ACESSORIOS DE SEGURANCA
ABC

1000 Copocele

2 00 O Cinto de seguranca

300 O Sem use de cinto/copocele

4000 keno

F - CONSEQUENCIAS DO ACIDENTE

F1 CONDUTORES VITIMAS
I GRAU DE GRAVIDADE DAS LESOES
ABC
1000 Mere
2 00 O Ferido grave
3000 Ferido leve

F2 PASSAGEIROS VITIMAS
Veiculo A Veiculo B Veiculo €
1. Eale)
abecd
1 Oood
1 Oo0oo

E

wn

rstu
0000 Masculino
OO0O0 Feminino

ijlm
oooa
oooa

A DADE
CO00 | cooa | oo
Co | coca | o

B POSICAC NO VEICULO
abed]ijlIm rs ot

1 0000|0000 (0000 Afrente

2 0000|0000 o000 Arechgmrdn

31 0000|0000 | 0000 Desconhecido

I8 SO DE ACESSORIOS DE SEGURANGA
abedpijlimprstu

| OO0O0O|0000|0000 ¢/ capacete/cinto seguranga

2 0000|0000 |[O0000 ¢/ sisema refencdo de criancas

3 ODOO|oooo|ooon Sfuso(apucele,/cintnsegumr'ga

4 0000|0000 (0000 S/ sisema retencdo de criancas

BB GRAU DE GRAVIDADE DAS LESGES
abedypijlimprstu

| 0000|0000 (0000 Morle

2 0000|0000 | 0000 Ferido grave

1 0000|0000 0000 Ferido leve

4 0000|0000 0000 ko

F3 PEOES VITIMAS
1. e
abed
1 0000 Masculine
2 OO00 Feminino
H obd
1 0O00 Pedo isolado
2 OO0 Pedes em grupo
3 DO0O0O Conduzindo & méo velocipedes, carros de criangas ou
de deficientes fisicos
4 OO0O0 Deslocande-se sobre patins, trofinetes ou outros

3. DI
)i
B CONDICOES PSICO-FISICAS
abcd
1 OOOO Sem resiricges
2 O0O00 Cem visae deficiente
3 0OO0O Com audicdo deficients
4 0000 Com deficigncia motora

Influenciada pelo dleool
a b 4 d
s 1 I I 1]
Hliccdes
obed
1 OO0O0 A sair cu entrar num veiculo
2 O0O00 Surginds inesperadamente na faixa de rodagem de
irés de um obstéculo
3 00O00 Em plena faixa de redagem
4 O0O0O0O Em trebalhos na via
5 OO0 Afravessando fora da passagem de pedes, @ menos
de 50 m de uma passagem
6 OO0 Atravessando fora da passagem de pedes o mais
de 50 m de uma passagem ou quando néo exista

D{lssugem
7 OOOO Aravessando em passagem sinalizada
8 OO0 Afravessando em passagem sinalizada com desres-
peifo da sinalizacdo semaférica
9 OO0O0 Em ilhéw ou refigio na via
10 OO0 Transitando pela direita da faixa de rodagem
11 OO0 Transitando pela esquerda da faixa de rodagem
12 OO0 Transitands pela berma ou passeio
EAUTIUZACAC DE MATERIAL REFLECTOR

abcd
1 00O00 Sim

2 00O00 Nae
A GRAVIDADE DAS LESOES

abed
1 0000 Merte

2 0000 Feride grave
3 OO00 Ferido leve

DATA /[

Nomero de bolefins ufilizados neste acidente I_I__l
Nome
[Posto)

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia




Javier Barbeyto Rodriguez A sinistralidade rodoviaria nas capitais da Peninsula Ibérica

— i — ' —
A ] nament IR SR LIS T Y S n
El‘;fi_f_;j__i‘t g at | Lt | = o, | e

]
-— i [} — [T [JULLEECCS S sl
Bl === b B Sy & [N VIR P
)

] A ] ] ( C
— — -—— —— ———
E ___5\_3_ 77777 : 7 i ‘_\\_ o 1\_ _____ ‘_\_ _____ }\_B__ Outres
—_ —_ —_ — | = [
%/ ‘”,,’/ /” / -“| col. Frontal | Col. Frontal
[B]] Loat| Lot | 27 o7 | T ——— ] / Curva | Recia
**************** s s /’/ s Qutros Outros
- - - - -
________ ouzgmen ) || pedo sinal fla il fila / wevosiro | newen
E~l T T bommzz3q Ounes
T l* T T T T T T T3 P )
i
________ ougneniol Lo s, sindl fla fla filo / wevosiro I
E e | IS R SUESE U EP BRI - k- - - — Outres
B A —a C [ ——
h__ﬂ"'_r" NN T 1 AU [

r -
S Yok - P Col. Lateral | Col. Lateral
@ A ] § A * / WA ’/ —/ = et / Curva Recta
et | pe— -0 P
———————————————— / / ,ﬂ ,‘/ . Qutros Outros
/ - - -

[ i
] A — —
E “\ ‘.\\ — — Outros
0| T YN
|I| T ! — P - T A B A Outros
¢/ veiculo estonado | ¢/ veiculo estacianado

o/ véoaodeniody | o veicla ocdenodo | ¢/ @estocdo oumimal | o/ obsticulo ca animel

m j___’:f-:__llT’:/A_-:_ _l_ ‘TL”J————A— _T\_’-H___::_:E—/:.::::_:,—X‘:: Ignorado OQutros

=
%
3

N A S B

[=]
E
¢

mla
yE ] 4& /’g\?y ; Oulros

D
J
J
7
k!

—l =

s

A

-
A

7

T~ -

v

N N N N N NS

Ultrapassagem

Coliséo Frental

ColisGo Retaguarda

Coliso Lateral
Cruzamento Veiculos
Sentido Contrério

Colisgo Lateral
Veiculos mesmo
sentido

Colisao ¢/ Veiculo

parado, acidentado,
obstaculo ou animal

Mudanga Via
de Trénsito

Despiste

Despiste com colisGo
em veiculos

Mud.

Outres

2
JJ
k
L
)
]
\
L]
e
A
_f~
e

=
=
—
=

T FTe v P B

[=]
m\f
Va

( ( :).'t fn- Outres

1
Y
‘IA
.
"
- - ‘marcho ares marcho itis J— —
|E| —L — | =) | = = == af o 30 N Y s
inicio de morcha inido de marcha Ef d Ai Ef 1 \\l B \\;

—_— i i i
_ N pedo peio peda pelo pedo !
peto peie pes oo ! Passeio
________________ — Y ————————————————************{;***——————(‘5 -]
,,,,,,,,,,,,,,,, —-y —-
-t | — N e e e i e ' —
W e O3 =[O |« dm =
m K & IS Qutros

=
| : _
O el e el el L o4 | @516 T

ek | tardo o o oy of gt conlerg

doviado ot l‘.::':‘ ’;‘::‘ ﬁ Outres
2 i i pb |7

# Sinalizacae luminosa verde # Sinalizacao luminosa vermelha st Despiste ———» Marcha atrés

Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, Faculdade de Engenharia

AN

S~ NS

de Dire::;ﬁo

Regras
da Prioridade

Outras Manobras

Pedes

Sinalizagae
Luminosa e Vertical

Diversos

79



