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ASSEMBLEIA DA REPUBLICA

Lei n.° 44/2017

de 19 de junho

Estabelece o principio da ndo privatizagdo do setor da agua,
) procedendo a quinta alteragao a Lei
da Agua, aprovada pela Lei n.° 58/2005, de 29 de dezembro

A Assembleia da Republica decreta, nos termos da
alinea c) do artigo 161.° da Constitui¢ao, o seguinte:

Artigo 1.°
Objeto

A presente lei altera a Lei da Agua, aprovada pela Lei
n.° 58/2005, de 29 de dezembro, alterada pelos Decretos-
-Leis n.%245/2009, de 22 de setembro, 60/2012, de 14 de
margo, ¢ 130/2012, de 22 de junho, e pela Lein.® 42/2016,
de 28 de dezembro.

Artigo 2.°
Alteraciio a Lei da Agua

O artigo 3.° da Lei da Agua, aprovada pela Lei
n.° 58/2005, de 29 de dezembro, alterada pelos Decretos-
-Leis n.”245/2009, de 22 de setembro, 60/2012, de 14 de
margo, e 130/2012, de 22 de junho, e pela Lein.® 42/2016,
de 28 de dezembro, passa a ter a seguinte redagéo:

«Artigo 3.°

Q) e

b) Principio da exploracdo e da gestdo publicas da
agua, aplicando-se imperativamente aos sistemas mul-
timunicipais de abastecimento publico de agua e de
saneamento;

¢) [Anterior alinea b).]

d) [Anterior alinea c).]

e) [Anterior alinea d).]

1) [Anterior alinea e).]

g) [Anterior alinea f).]

h) [Anterior alinea g).]

i) [Anterior alinea h).]

J) [Anterior alinea i).]

Aprovada em 27 de abril de 2017.

O Presidente da Assembleia da Republica, Eduardo
Ferro Rodrigues.

Promulgada em 31 de maio de 2017.

Publique-se.

O Presidente da Republica, MARCELO REBELO DE SOUSA.
Referendada em 8 de junho de 2017.

O Primeiro-Ministro, Antonio Luis Santos da Costa.
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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 85/2017

O Programa do XXI Governo Constitucional destaca
a atualizacdo e o desenvolvimento da estratégia nacional
para a seguranca rodoviaria, mediante a avaliacdo global
dos resultados alcangados nos grupos de risco e da eficacia
das medidas corretivas dos fatores de risco, no ambiente
rodovidrio.

O combate sistematizado a inseguranca rodovia-
ria, através de politicas publicas, teve inicio em 1990.
Neste percurso, foram desenvolvidos trés modelos de
programa: o Plano Integrado de Seguranca Rodoviaria
(PISER), de 1998 a 2000, o Plano Nacional de Preven-
¢30 Rodoviaria (PNPR), de 2003 a 2010, e a Estratégia
Nacional de Seguranga Rodoviaria (ENSR), prevista para
os anos de 2008 a 2015, objeto de uma revisao intercalar
em 2013-2015, e cuja implementacdo se prolongou pelo
ano de 2016.

A evolucdo da sinistralidade em Portugal foi global-
mente positiva e alcangou uma diminuigdo bastante su-
perior a inscrita na ENSR, tendo ultrapassado, nomea-
damente, a meta quantitativa prevista para o final do seu
periodo de vigéncia:

Meta da ENSR para o final de 2015 — 62 mortos por
milhdo de habitantes;

Valor alcangado no final de 2015 — 60 mortos por mi-
lhdo de habitantes.

A meta qualitativa, de colocar Portugal entre os 10 pa-
ises da Unido Europeia com melhor desempenho, medido
pelo indicador «mortos por milhdo e habitantesy, ndo foi
atingida, por se ter verificado em alguns paises, desem-
penhos superiores as projecdes elaboradas para efeitos da
ENSR. No final de 2015, Portugal situava-se em 16.° lugar
entre os paises da Unido Europeia.

Com o designio de tornar a seguranga rodoviaria uma
prioridade para todos os portugueses, as politicas publicas
de seguranca rodovidria necessitam de estar suportadas em
estratégias eficazes e eficientes que envolvam e motivem
a sociedade, tendo por escopo garantir maior seguranga
para os utilizadores, tornar as infraestruturas e os veiculos
mais seguros, assim como melhorar a assisténcia e o apoio
as vitimas.

Nessa medida, foi elaborado pela Autoridade Na-
cional de Seguranca Rodoviaria (ANSR), com a co-
laboragdo cientifica do ISCTE — Instituto Univer-
sitario de Lisboa, o Plano Estratégico Nacional de
Seguranga Rodoviaria — PENSE 2020, previsto nas
Grandes Opg¢des do Plano para 2017 e cuja aprovagao
ora se preve.

A elaboragdo do PENSE 2020 contou com a participa-
¢do de diversos servigos da administragdo publica, central
e local, bem como, de organizagdes ndo-governamentais
da 4rea da seguranga rodovidria, e foi objeto de uma
avaliacdo prospetiva por parte de quatro universidades
portuguesas, a Universidade de Coimbra, a Universidade
de Lisboa, a Universidade Nova de Lisboa ¢ a Univer-
sidade do Porto.
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O PENSE 2020 foi ainda objeto de intensa participa-
¢do por parte dos cidaddos, associacdes e organizagdes
civicas durante a sua discussdo publica, no periodo
que decorreu de 9 de dezembro de 2016 a 8 de janeiro
de 2017.

O presente Plano Estratégico Nacional de Seguranga
Rodoviaria — PENSE 2020, na primeira parte, faz o
diagnoéstico do estado da seguranga rodoviaria em Por-
tugal e estabelece a visdo para 2020. Na segunda parte,
estabelece as orientagdes gerais para o desenvolvimento
da politica de seguranga rodoviaria, que resultam da iden-
tificacdo dos objetivos estratégicos, das metas especificas
e dos respetivos indicadores; da definigdo dos objetivos
operacionais e dos seus indicadores de desempenho; da
determinacdo da metodologia, das regras e dos critérios
a respeitar na elaboragdo dos programas setoriais. Por
ultimo, a terceira parte do PENSE 2020 é constituida pelo
plano de acdo, elaborado ap6s consulta e discussdo com
todas as partes envolvidas, designadamente a ANSR, as
universidades, os servigos da administragdo publica e as
organizagdes ndo-governamentais da area da seguranga
rodoviaria.

O PENSE 2020, definindo metas ambiciosas mas exe-
quiveis, de acordo com a evolugao da sinistralidade rodo-
viaria no pais, prevé:

Em relagao ao nimero de mortos — 41 mortos/milhao
de habitantes, uma reducdo de 56 % face a mortalidade
registada em 2010;

Em relacdo aos feridos graves — 178 feridos graves
(MAIS=3)/milhao de habitantes.

Tendo em vista alcancar um sistema humanizado de
transporte rodoviario, o PENSE 2020, enquanto elemento
agregador da vontade coletiva esta dirigido a prossecucao
de cinco objetivos estratégicos: melhorar a gestdo da se-
guranga rodovidria, tornar os utilizadores mais seguros,
tornar as infraestruturas mais seguras, promover maior
seguranca dos veiculos e melhorar a assisténcia ¢ o apoio
as vitimas.

Estes objetivos estratégicos sdo desenvolvidos em
13 objetivos operacionais, que por sua vez sdo concre-
tizados em trinta e quatro a¢des e cento e sete medidas,
que contam com o empenho de todas as entidades, di-
retamente responsaveis ou envolvidas, na sua concre-
tizagdo.

Assim:

Nos termos da alinea g) do artigo 199.° da Constituigo,
o Conselho de Ministros resolve:

1 — Aprovar o Plano Estratégico Nacional de Se-
guran¢ca Rodoviaria — PENSE 2020, que consta de
anexo a presente resolu¢do e que dela faz parte in-
tegrante.

2 — Criar a Comissdo Interministerial para a Seguranca
Rodoviaria (CISR), que reune semestralmente, com a mis-
sdo de acompanhar a execu¢do do PENSE 2020 e assegurar
o0 seu cumprimento efetivo e atempado.

a) A CISR ¢ presidida pela Ministra da Administra-
¢do Interna e composta pela Ministra da Presidéncia
e da Modernizagdo Administrativa, pelo Ministro das
Finangas, pela Ministra da Justica, pelo Ministro Ad-
junto, pelo Ministro da Educag¢do, pelo Ministro do
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Trabalho, da Solidariedade e Seguranca Social, pelo
Ministro da Saude, pelo Ministro do Planeamento e
das Infraestruturas, pelo Ministro do Ambiente, e pelo
Ministro da Agricultura, Florestas e Desenvolvimento
Rural.

3 — Criar o Conselho Nacional de Seguranga Rodo-
viaria (CNSR), que retne semestralmente, com a mis-
sdo de acompanhar a execucdo do plano de acdo do
PENSE 2020.

a) O CNSR ¢ presidido pelo Secretario de Estado da
Administra¢do Interna e composto pelo Presidente da
Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR),
pelo Comandante Geral da Guarda Nacional Republi-
cana, pelo Diretor Nacional da Policia de Seguranca
Publica, pelo representante da Associagdo Nacional
de Municipios Portugueses, pelo representante da As-
sociagdo Nacional das Freguesias, pelo Presidente do
Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 1. P., pelo
Diretor-Geral das Autarquias Locais, pelo Diretor-Ge-
ral da Saude, pelo Diretor-Geral da Educagao, pelo
Presidente da Agéncia Nacional para a Qualificagdo e
o Ensino Profissional, pelo Presidente das Infraestru-
turas de Portugal, S. A., pelo Presidente da Autoridade
de Supervisao de Seguros e Fundos de Pensdes, pelo
Presidente da Autoridade Nacional de Protegdo Civil,
pelo Inspetor-Geral da Autoridade para as Condigdes
do Trabalho, pelo Presidente do Instituto Nacional de
Emergéncia Médica, I. P., pelo Presidente do Conselho
Superior da Magistratura, pela Procuradora-Geral da
Republica, pelo Presidente do Instituto Nacional de
Medicina Legal e Ciéncias Forenses, I. P., pelo Diretor-
-Geral do Servi¢o de Interven¢do nos Comportamentos
Aditivos e nas Dependéncias, pelo Diretor-Geral da
Agricultura e Desenvolvimento Rural, pelo Presidente
do Laboratorio Nacional de Engenharia Civil, [. P., e
pela Presidente da Comissdo para a Cidadania e Igual-
dade de Género.

b) Podem igualmente participar associacdes e organi-
zacOes ndo-governamentais da area da seguranga rodovia-
ria, a convite do membro do Governo responsavel pela
segurancga rodoviaria.

4 — Criar o Conselho Cientifico de Monitorizagdo
(CCM), constituido por institui¢des de ensino superior
de reconhecido mérito e competéncia nestas areas, com a
missdo de avaliar, de forma permanente, o cumprimento
dos programas de agdo setoriais, propor medidas corretivas
e sugerir processos e planos de melhoria continua, através
da elaboragdo de relatorios anuais.

5 — Determinar que o secretariado da CISR e do CNSR
¢ assegurado pela ANSR.

6 — Determinar que a presente resolugio entra em vigor
no dia seguinte ao da sua publicacao.

Presidéncia do Conselho de Ministros, 20 de abril de
2017. — O Primeiro-Ministro, Antonio Luis Santos da
Costa.
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ANEXO
(aque serefereon.®1)

PENSE 2020 — Plano Estratégico Nacional de Seguranga
Rodoviaria
Um designio: «Tornar a Seguran¢a Rodoviaria uma
prioridade para todos os Portugueses.»
Listagem das siglas e abreviaturas utilizadas:

ACA-M — Associagdo de Cidaddos Auto-Mobilizados

ACAP — Associagdo do Comércio Automovel em
Portugal

ACP — Automovel Club de Portugal

ACT — Autoridade para as Condig¢des do Trabalho

ACSS — Administracdo Central do Sistema de
Sauade, I. P.

AFESP — Associacdo Portuguesa de Fabricantes e
Empreiteiros de Sinalizagdo

AM — Areas Metropolitanas

AMT — Autoridade da Mobilidade e dos Transportes

ANACOM — Autoridade Nacional de Comunica¢des

ANMP — Associacdo Nacional de Municipios Por-
tugueses

ANPC — Autoridade Nacional de Protecao Civil

ANQEP — Agéncia Nacional para a Qualificagdo e o
Ensino Profissional, I. P.

ANTRAM — Associagdo Nacional de Transportadores
Publicos Rodovidrios de Mercadorias

ANTROP — Associagdo Nacional de Transportadores
Rodoviarios de Pesados de Passageiros

APCAP — Associagdo Portuguesa das Sociedades
Concessionarias de Autoestradas ou Pontes com Portagens

APED — Associagdo Portuguesa de Empresas de Dis-
tribuigdo

APETRO — Associagdo Portuguesa de Empresas Pe-
troliferas

APQ — Associagao Portuguesa de Empresas Quimicas

APRE! — Aposentados, Pensionistas e Reformados

APRITEL — Associagao dos Operadores de Comuni-
cagOes Eletronicas

APS — Associagdo Portuguesa de Seguradores

ARS — Administra¢do Regional de Satde

ASF — Autoridade de Supervisao de Seguros e Fundos
de Pensdes

CARDIOID — CardiolD Technologies, L.*

CB — Corporagdes de Bombeiros

CCP — Confederacdode Comércioe Servicosde Portugal

CEJ — Centro de Estudos Judiciarios

CICLAVEIRO — Associagdo pela Mobilidade Urbana
em Bicicleta

CIM — Comunidades Intermunicipais

CIP — Confederacdo Empresarial de Portugal

CNPD — Comissao Nacional de Prote¢do de Dados

CNSR — Conselho Nacional de Seguranga Rodoviaria

CSM — Conselho Superior da Magistratura

CSMP — Conselho Superior do Ministério Publico

CVP — Cruz Vermelha Portuguesa

DGADR — Direcao-Geral da Agricultura e Desen-
volvimento Rural

DRAP — Direcdo Regional de Agricultura e Pescas

DGAJ — Dire¢ao-Geral da Administragdo da Justica

DGC — Dire¢do-Geral do Consumidor

DGAL — Diregao-Geral das Autarquias Locais

DGE — Direcdo-Geral de Educagio
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DGPJ — Direcdo-Geral da Politica de Justica

DGRSP — Direcdo-Geral de Reinsercdo e Servigos
Prisionais

DGS — Diregao-Geral da Satude

DGT — Direcao-Geral do Territorio

DRAP — Dirego Regional de Agricultura e Pescas

GEP — Gabinete de Estratégia e Planeamento

GISAF — Gabinete de Investigacdo de Seguranca e
de Acidentes Ferroviarios

GNR — Guarda Nacional Republicana

IGFEJ — Instituto de Gestao Financeira e Equipamen-
tos da Justica, 1. P.

IMT — Instituto da Mobilidade e dos Transporte, I. P.

INA — Diregao-Geral da Qualificagdo dos Trabalha-
dores em Fungdes Publicas

INE — Instituto Nacional de Estatistica, I. P.

INEM — Instituto Nacional de Emergéncia Médica, 1. P.

INMLCF — Instituto Nacional de Medicina Legal e
Ciéncias Forenses, 1. P.

IP — Infraestruturas de Portugal, S. A.

IPQ — Instituto Portugués da Qualidade, I. P.

IRN — Instituto de Registos e Notariado, 1. P.

ISCTE-IUL — ISCTE — Instituto Universitario de
Lisboa

ISS — Instituto de Seguranga Social, 1. P.

LNEC — Laboratério Nacional de Engenharia
Civil, . P.

ME — Ministério da Educacao

MF — Ministério das Finangas

MPI — Ministério do Planeamento e das Infraestru-
turas

MS — Ministério da Satde

MTSSS — Ministério do Trabalho, Solidariedade e
Seguranga Social

MUBI — Associagao pela Mobilidade Urbana em Bi-
cicleta

MURPI — Confederacdao Nacional de Reformados
Pensionistas e Idosos

NOVAMENTE — Associacao de Apoio ao Traumati-
zado Cranio Encefalico e suas Familias

OPP — Ordem dos Psicologos Portugueses

OAS — Organizagdes de Agricultores

PGR — Procuradoria-Geral da Reptblica

PRP — Prevengdo Rodoviaria Portuguesa

PSP — Policia de Seguranga Publica

SICAD — Servigo de Intervengdo nos Comportamen-
tos Aditivos e nas Dependéncias

SGMAI — Secretaria-Geral do Ministério Adminis-
tracao Interna

SGS — SGS Portugal

SPMS — Servigos Partilhados do Ministério da
Saade

TRANSDEYV — Transdev Mobilidade, S. A.

n.a. — Nao aplicavel

n.d. — Nao disponivel

Introdugéo

O presente documento, da responsabilidade da Auto-
ridade Nacional de Seguran¢a Rodovidria (ANSR), foi
desenvolvido de acordo com a Resolugao do Conselho de
Ministros n.° 62/2015, de 13 de agosto, e com as instrugdes
emanadas pelo membro do Governo responsavel pela area
da Administragdo Interna, de acordo com o Programa
do XXI Governo Constitucional e as Grandes Opgoes
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do Plano 2016-2019, e destina-se a responder & necessi-
dade de Portugal dispor de um instrumento de gestdo de
politicas publicas de seguranca rodoviaria, que suceda a
Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR),
cujo prazo de vigéncia terminou no final de 2015.
Considerando que as politicas publicas de segurancga
rodoviaria necessitam de estar suportadas em estratégias de
comunicacao eficazes e eficientes que envolvam e motivem
a sociedade, como um todo unido em torno deste objetivo
social, procurou-se um nome que fosse tao apelativo, quanto
motivador, para declinacdo em futuras agoes de comuni-
cacdo. O nome escolhido foi Plano Estratégico Nacional
de Seguranca Rodoviaria, com o acronimo PENSE 2020.
Com a defini¢do de um prazo relativamente curto, este
novo Plano procura, desta forma, alinhar o seu horizonte
temporal com o das politicas de seguranga rodoviaria da
Unido Europeia («Orienta¢des de Politica de Seguranga
Rodoviaria 2011-2020») e da Organizagdo das Nagdes
Unidas («Década de A¢ao pela Seguranga no Transito
2011-2020»), gerida pela Organizagdo Mundial da Satide.
A preparagdo deste novo ciclo de intervengdes coincide
com as avaliacdes intercalares efetuadas a meio do percurso
destes dois programas de nivel supranacional — estando
ja publicado o estudo referente & Unido Europeia — o
que, acreditamos, ird ser benéfico para o PENSE 2020, na
medida em que poderdo ser integrados na sua definigao e,
principalmente, no seu desenvolvimento, novos conceitos
e novas praticas, potenciando o alinhamento das politicas
europeia e portuguesa de seguranca rodoviaria. Também
foram analisados os documentos mais recentes sobre esta
problematica, nomeadamente os «Objetivos de Desen-
volvimento Sustentavel para 2030», da ONU, e avaliado
o potencial de aplicagdo das suas recomendacdes, tendo
em atencdo o ambito e a natureza do PENSE 2020 ¢ a
adequabilidade das suas medidas a realidade portuguesa.
Tal como aconteceu em iniciativas anteriores — avalia-
¢do do processo de implementacdo do «Plano Nacional de
Seguranca Rodoviaria», defini¢ao, implementacao e revisao
da «Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviéria» e a reali-
zagdo do «Guia para a Elaboragao de Planos Municipais de
Seguranga Rodoviariay — o ISCTE-IUL prestou colabora-
¢do a ANSR no desenvolvimento deste processo, enquanto
responsavel pela dire¢do cientifica e técnica do projeto.
De acordo com as orientagdes recebidas, a ANSR de-
finiu quatro etapas principais para o desenvolvimento
inicial do PENSE 2020:

a) Diagnéstico e linhas de orientag@o;

b) Definicao da visdo, das metas para 2020, dos obje-
tivos estratégicos, dos objetivos operacionais e dos indi-
cadores de gestao;

¢) Orientagdes gerais para a defini¢do e o desenvolvi-
mento da politica de seguranga rodoviaria;

d) Elaboragdo do Plano de Acao.

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

a) Um grupo foi encarregue da analise critica do pro-
cesso de elaboragdo, execugdo e monitorizagdo da ENSR,
da avaliagdo dos resultados obtidos e do diagnostico dos
aspetos a conservar e a melhorar no modelo nela utilizado,
recorrendo também, para esse efeito, a analise e avaliagdo
de documentos de estratégia de seguranga rodoviaria de
outros paises, reconhecidos pelas suas boas praticas no
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combate a inseguranca rodoviaria. Esta informagdo foi
enriquecida pelas contribuig¢des relativas as orientacdes
gerais para o novo plano, recebidas da parte de organismos
da administragdo publica e organizagoes da sociedade civil;

b) O outro grupo teve por missdo a realizagdo do diag-
nostico da situag@o atual em termos de sinistralidade e
indicadores de seguranga rodoviaria, na perspetiva da sua
evolugdo e da sua afericao (benchmarking), face aos valores
comparaveis de outros paises europeus, € o estabelecimento
de «Metas do PENSE 2020», em termos de vitimas mortais
e feridos graves, estes de acordo com a nova defini¢do
europeia, que sejam simultaneamente ambiciosos e viaveis.

A primeira parte do PENSE 2020, «O Estado da Seguranca
Rodoviaria em Portugal e uma Visdo para 2020» €, assim, o
resultado das conclusdes dos trabalhos destes dois nticleos.
Na sequéncia da sua aprovagao, e numa fase seguinte, foram:

a) Identificados os objetivos estratégicos, as metas
especificas e os respetivos indicadores;

b) Definidos os objetivos operacionais e os seus indi-
cadores de desempenho;

¢) Estabelecidos a metodologia, as regras e os critérios
arespeitar na elaborac@o dos programas de agdo setoriais
que constituirdo o Plano de A¢do do PENSE 2020.

Deste trabalho resulta a segunda parte do PENSE 2020,
consubstanciada nas «Orientagdes Gerais para o Desen-
volvimento da Politica de Seguranga Rodoviaria.

A ANSR elaborou, de acordo com estas indica¢des, um
conjunto de acdes, algumas delas consideradas criticas para
o sucesso de qualquer politica de seguranca rodoviaria com
uma visdo de médio/longo prazo, a integrar no Plano de A¢&o.

Ap6s a consulta e discussdo com as partes interessadas
(stakeholders da seguranga rodoviaria), foi-lhes solicitada
a apresentacdo de agdes que, apds um primeiro processo de
validacdo pela ANSR e pelo membro do Governo respon-
savel pela area da Administracdo Interna, foram integradas
no Plano de Agdo e sujeitas a um processo de avaliagdo
prospetiva por parte de universidades portuguesas de re-
conhecido prestigio nos respetivos campos de atividade:
Universidade do Porto, Universidade de Coimbra, Univer-
sidade de Lisboa e Universidade Nova de Lisboa.

O «Plano de Acdo» constitui, desta forma, a terceira
parte do PENSE 2020.

Apo6s o processo de avaliagdo prospetiva das acdes
integradas no Plano de Ac¢éo, foi efetuada a consolidagdo
da informagao e elaborado o documento final, aprovado
pelo Secretario de Estado da Administrag@o Interna. Este
documento, apreciado em Conselho de Ministros, foi pos-
teriormente remetido para consulta publica determinada
por Despacho da Ministra da Administragdo Interna de 7
de dezembro de 2016. Da consulta ptblica que decorreu
entre os dias 9 de dezembro de 2016 e 8§ de janeiro de
2017, foram recebidas mais de quinhentas participagdes
da sociedade civil, tendo as suas contribui¢des sido objeto
de avaliacdo por parte da ANSR e, quando pertinente,
colocadas a considerag@o das entidades responsaveis pela
realizagdo das medidas constantes do plano de agdes.

Para além da participacao de cidadaos a titulo indivi-
dual, regista-se a rece¢@o de contribui¢des das seguintes
associagdes e organiza¢des ndo governamentais:

ACA-M;
ACP;
AFESP;
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ANCIA;

ANIECA;

APRE!;

APSI;

NOVAMENTE;

Associacdo de Cidadaos de Esposende;

CARDIOID;

Centro Municipal de Protecdo Civil — Camara Mu-
nicipal de Mafra;

Ciclaveiro;

Departamento de Formagao dos Bombeiros Voluntarios
do Fundio;

Estrada Mais Segura;

Estrada Viva;

FPCUB;

GISAF;

1P;

MUBI;

MURPI;

OPP;

PRP.

O documento, consolidado com todas as participagdes
e avaliacdes, foi validado pelo membro do Governo res-
ponsavel pela area da Administragdo Interna.

Parte I

«O Estado da Seguranga Rodoviaria em Portugal
e uma Visao para 2020»

I1. Breve Analise ao Desempenho das Politicas Publi-
cas Estruturadas de Seguranca Rodoviaria (1998-2008)

Portugal iniciou, no final da década de 90 do século pas-
sado, através de politicas ptblicas claramente assumidas,
0 combate sistematizado a inseguranca rodoviaria.

Neste percurso foram desenvolvidos trés modelos de
programa: Plano Integrado de Seguranca Rodoviaria (PI-
SER), de 1998 a 2000, Plano Nacional de Prevengdo
Rodoviaria (PNPR), previsto para o periodo 2003-2010,
Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria 2008-2015
(ENSR), ¢ a sua revisdo intercalar 2013-2015.

Estes trés modelos de programa (uns de carater anual,
os PISER, os outros de caracter plurianual) tiveram dife-
rentes abordagens na sua base de concecao.

Os PISER néo foram elaborados com metas e objeti-
vos estratégicos definidos, nem seguiram uma concegao
integrada, constituiram apenas o repositorio de atividades
das entidades que compunham o Conselho Nacional de
Seguranga Rodovidria, presidido pelo Secretario de Es-
tado da Administracdo Interna. Tiveram, contudo, uma
virtualidade. As suas agdes estavam sob a alcada de uma
entidade responsavel, os outros intervenientes encontra-
vam-se identificados e existia um orcamento para a sua
execucdo. Ndo sdo conhecidas medidas de avalia¢do do
grau de cumprimento da execugao das agdes, pelo que ndo
se pode produzir um juizo abalizado quanto a efetiva exe-
cugdo destes planos, nem, por conseguinte, a sua eficiéncia.

O PNPR foi elaborado numa perspetiva «orientadoray,
de «cima para baixo», mas sem caracter federador em
relagdo a complementaridade transversal das diferentes
intervencgdes (falta de clarificagdo de uma Visao e de uma
Defini¢ao Estratégica). A partir do diagndstico efetuado
por um conjunto de especialistas, o Plano foi desenhado,
com bases teoricas solidas, mas sem ter a preocupagao de
envolver e comprometer os diferentes organismos com
responsabilidades na execucdo das agdes.
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Ao ndo definir um plano de a¢des, prazos de concreti-
zagdo e orgamentos, o PNPR ficou refém da vontade e da
capacidade de execucdo dos diferentes organismos envol-
vidos na sua realizagdo. Dai resultou uma taxa de execu-
¢ad0 de acOes extremamente baixa, conforme relatorio de
avaliacdo da sua implementagdo e que constituia a 1.% Fase
da respetiva revisdo. Contudo, como ¢ referido nesse
relatorio, «O Plano Nacional de Preven¢do Rodoviaria
(PNPR) constituiu um bom instrumento de mobiliza¢do
estruturante para o combate a sinistralidade rodoviaria.
Na realidade, independentemente da sua avaliagdo ob-
jetiva, o PNPR contribuiu para a consciencializa¢do dos
portugueses para o fenomeno e algumas das medidas que
lhe estdo associadas foram, quanto é possivel observar,
importantes para se ter atingido esse objetivo.»

A nivel internacional, na sequéncia da publicagdo do
«Livro Branco sobre a politica europeia de transportes»
e do respetivo Plano de Ac¢des, varios paises adotaram o
planeamento estratégico suportado em plano de agoes,
como forma de expressdo das suas politicas de seguranca
rodoviaria. Publicado em 2004, o «World Report on Road
Traffic Injury Preventiony» indicava a «preparagao de uma
estratégia nacional de seguranga rodovidria e de um plano de
acOes» como uma das suas seis recomendacdes estratégicas.

I2. Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria
2008-2015 (ENSR): Avaliacio de Desempenho

Face as experiéncias anteriores, as praticas internacio-
nais e, ainda, as recomendacdes constantes do acima citado
relatdrio sobre a implementacao do PNPR, a Estratégia Na-
cional de Seguranga Rodoviaria (ENSR) procurou ter uma
perspetiva «colaborativay, endossando para os especialistas
setoriais a responsabilidade de desenvolver o seu proprio
plano de agdo, a partir de metas (quantitativas e qualitativas)
e objetivos (estratégicos e operacionais), identificados na fase
de diagnostico e partilhados na fase de desenvolvimento.

Em 2009, posteriormente a publicacdo da ENSR, o
«Country Guidelines for the Conduct of Road Safety Ma-
nagement Capacity Reviews and the Specification of Lead
Agency Reforms, Investment Strategies and Safe System
Projects», veio caracterizar melhor o modo operativo
para a implementacdo destas politicas, confirmando a boa
fundamentacao da estratégia portuguesa.

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

O desempenho global da ENSR pode ser sintetizado
através da avaliacdo efetuada aquando do seu processo
de revisao:

« falta do envolvimento politico ativo de diferentes
agentes com responsabilidade no processo de desenvol-
vimento e aplicac¢do da estratégia, e de uma capacidade
institucional de lideranca interventiva forte por parte
da ANSR, bem como de instrumentos de acompanha-
mento e monitoriza¢do continuada, todos previstos mas
ndo aplicados de forma eficaz, implicou uma relativa-
mente baixa taxa de execucdo e a ndo renovacdo anual
do «stock» de A¢oes Chave, num processo que se pre-
tendia de desenvolvimento e aprofundamento continuoy.
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Para além disso, a experiéncia do processo de cons-
trucdo dos planos de acgdo setoriais — desenvolvimento
dos Objetivos Operacionais pelos Grupos de Trabalho e
propostas de A¢des Chave — veio demonstrar que ele
ndo ¢ o mais adequado. Com efeito, nao se verificou, de
uma forma generalizada, em nenhuma das fases do pro-
cesso de desenvolvimento da ENSR, nem a procura da
inovagdo, nem a analise e discussao das melhores praticas
em matérias sensiveis para a estrutura¢ao de um Sistema
de Transporte Rodoviario Seguro, adequado a realidade
portuguesa. Nas diferentes fases, os grupos de trabalho
optaram por procurar solugdes de espectro limitado, com
prazos dilatados e com muito poucas conclusdes praticas,
conduzindo, por vezes, a necessidade de novos estudos, o
que ndo constitui o proposito das A¢des Chave.

No «Documento de apoio a revisdo da Estratégia Na-
cional de Seguranca Rodoviaria» encontra-se caracteri-
zada, com os dados disponiveis em meados de 2012, a
situacdo da evolugdo da aplicagdo da ENSR e, também,
a sinistralidade rodoviaria a luz da aplicacao da defini¢do
internacional do «Morto a 30 diasy.

Arevisdo da estratégia teve em conta algumas das reco-
mendagdes do citado documento de apoio — devidamente
contempladas, alids, na Resolug¢ao do Conselho de Minis-
tros n.° 5/2014 — reconhecendo-se como positivo o mais
proficuo funcionamento da «Estrutura de Pilotagem» e
uma mais elevada taxa de execug¢do das A¢oes Chave, pese
a manuten¢do da validade dos comentarios supra.

Na primeira fase de execu¢do da ENSR foram con-
cluidas 26 % das A¢des Chave, 27 % foram-no de forma
parcial ou estavam em curso e 47 % ndo foram realizadas.

Em marco de 2016, das 131 A¢des Chave previstas no
processo de revisdo estavam concluidas 43, 58 encontra-
vam-se em curso, 22 ndo foram iniciadas e sobre 8 ndo
existia informacdo.

As medidas de seguran¢a rodoviaria, de uma forma ge-
ral, ndo produzem efeitos imediatos, antes tém tempos de
maturagdo diversos consoante as intervengoes, conforme
bem evidenciado no «Road safety study for the interim
evaluation of Policy Orientations on Road Safety 2011-
2020». De igual forma, os prazos fixados para o desenvol-
vimento das varias a¢des podem ndo ser cumpridos, por
se virem a mostrar demasiado ambiciosos, considerando
o conjunto das entidades envolvidas na implementacao
das mesmas e, ainda, ao surgimento de dificuldades nao
previstas. Contudo, a dimens@o dos desvios verificados
no desenvolvimento da ENSR aponta, claramente, para a
necessidade de repensar o modelo de execugdo e controlo.

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

a) A ENSR pretendeu ser um instrumento de politicas pu-
blicas, ajustado a realidade do Pais, procurando capitalizar os
ensinamentos obtidos através da analise, quer de alguns pro-
gramas internacionais em execugao a época, quer de projetos
nacionais anteriores €, no seu processo de revisao intercalar,
da experiéncia adquirida no primeiro periodo da sua execugao;

b) A ENSR conseguiu envolver um largo conjunto de
entidades — nas fases de preparagdo, desenvolvimento e
implementacdo, € no processo de revisdo — que propu-
seram e procuraram desenvolver um conjunto de A¢des
Chave para se atingirem os Objetivos definidos (Opera-
cionais e Estratégicos);

¢) A ENSR serviu como fator de mobilizacao, tanto de
entidades publicas e privadas, como da sociedade civil,
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para o combate a inseguranga rodoviaria, e algumas das
medidas implementadas foram de grande importancia
para um melhor conhecimento do fenomeno e para a
minimizacao das suas consequéncias;

d) A execugao da ENSR ficou aquém do esperado em
questdes consideradas essenciais para a implementagao de
politicas publicas de seguranga rodoviaria consistentes e
abrangentes, de acordo com a defini¢do de um Sistema Se-
guro, aceite — na revisdo da ENSR — como fundamento
da Visdo para a seguranca rodovidria em Portugal;

¢) Todo o percurso tedrico e pratico (da concegdo a imple-
mentacdo e ao processo de revisdo) da ENSR foi uma mais-
valia para todos quanto nela estiveram envolvidos — com
especial destaque para os decisores politicos e para a
ANSR —, enquanto identificador das potencialidades, mas
também dos estrangulamentos que impendem, a todos os
niveis, sobre a capacidade de realizar, na pratica, uma po-
litica de seguranga rodoviaria coerente, eficaz e eficiente.

Como sintese do que antes foi escrito, referimos o
seguinte texto, publicado no 5th ROAD SAFETY PIN
REPORT:

«A Estratégia Portuguesa de Seguran¢a Rodoviaria,
adotada em 2008 demonstrou visdo e lideranca.

Devemos traduzir esta estratégia em agoes e implemen-
tar medidas para melhorar o comportamento dos conduto-
res, em particular no que respeita a velocidade e a condu-
¢do sob ainfluéncia do dalcool e substdncias psicotropicas.

Também é necessario considerar os aspetos de segu-
ranga rodovidria nos planos de mobilidade sustentdvel
de nivel nacional e local, especialmente para melhorar
a seguranga de pedes e ciclistas.

Jodo Cardoso, Laboratorio Nacional de Engenharia
Civil.»

A preocupagdo com os condutores, expressa nestas
declaragdes, ndo deve ser exclusiva, de acordo com a
defini¢do do Sistema Seguro. Reconhece-se que existiu
um défice de agdes e de medidas visando os outros pilares
da seguranca rodovidria, destinadas a combater a sinis-
tralidade rodovidria.

Entre as principais questdes que ficaram sem resposta
na ENSR encontram-se:

a) A identificagdo das solugdes para os constrangimen-
tos decorrentes do modelo organizacional da ANSR e na
sua relagdo com as outras entidades com responsabilidade
no desenvolvimento e implementagao das politicas publi-
cas de seguranca rodovidria;

b) O estabelecimento de politicas integradas de comu-
nicagdo que tenham impacto eficaz e eficiente nas atitudes
e comportamentos de todos os utilizadores do Sistema de
Transporte Rodovidrio;

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

d) A disponibiliza¢do dos indicadores de Desempenho de
Seguranca Rodoviaria para 5 dos 10 Objetivos Estratégicos
originais (Velocidade, Dispositivos de seguranga, Socorro
as vitimas, Infraestruturas e Veiculos) e a consequente ndo
utilizacdo, quando necessario, de tais indicadores para as
metas dos Objetivos Estratégicos da revisdo intercalar;

e) O mais eficaz controlo da circulagdo de veiculos que
ndo se encontrem em condi¢des de segurancga para o fazer;
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f) O envolvimento das autarquias num problema que
lhes diz respeito diretamente e para o qual continua a
ndo existir uma resposta eficaz, através da elaboragio,
aprovagao e execucao, em niumero significativo, de Planos
Municipais de Seguranga Rodovidria;

2) Aligacdo dos dados de sinistralidade rodoviaria com
os dados de acidentes de trabalho, com vista a identificagdo
da melhor abordagem para minorar a prevaléncia e o im-
pacto das suas consequéncias, considerando que esta é, de
longe, a principal causa de morte neste tipo de acidentes;

h) A identificacdo de uma estratégia eficaz de combate
a falta de aten¢do na condugdo, nomeadamente aquela que
resulta da manipulagdo de dispositivos de comunicagdo
movel, de auxilio a navegacao e de «infoentretenimentoy;

i) O estudo da aplicagdo de medidas eficazes e eficientes
de combate a condugao sob o efeito do sono, do cansago, e da
combinacao da ingestdo de substancias psicoativas, nomea-
damente alcool, psicotropicos e a tomada de medicamentos;

7) A discussio politica sobre o interesse, a necessidade
e a urgéncia da introdug@o, com carater obrigatorio, das
questdes de seguranca rodoviaria enquanto componentes
do ciclo formativo de criangas e jovens;

k) A avaliacdo das praticas formativas de condutores,
incluindo as fases de acesso ao titulo de condugéo, a sua
revalida¢@o e durante todo o periodo de utilizagéo;

/) A defini¢do e aplicag@o de politicas de apoio as vi-
timas da sinistralidade rodoviaria ¢ suas familias, consi-
derando o ciclo que vai do acidente a integracdo social
dos sinistrados;

m) A identificacdo e aplicacdo de um processo que
melhore a avaliacdo sistematica do risco da infraestrutura
rodoviaria;

n) A inexisténcia de informacao sistematizada sobre
as distancias percorridas nos diversos modos e meios de
transporte;

0) A definigdo e aplicagdo de uma politica que privilegie
a aquisi¢do e manutengdo de veiculos mais seguros, tanto
novos como usados;

p) A definicdo e aplicagdo de uma politica nacional de
fiscalizagdo baseada nas melhores praticas internacionais;

¢) Uma melhor articulagdo, quando pertinente, entre
0 Codigo Penal e o Cddigo da Estrada, designadamente
no que se refere ao regime sancionatério aplicavel aos
condutores detetados a conduzir sob influéncia de subs-
tancias psicoativas, bem como a sensibiliza¢do do poder
judicial para o impacto devastador que a sinistralidade
rodovidria tem na sociedade.

I3. Experiéncias Internacionais — Breve Sintese
de Estratégias e Planos de Seguranca Rodoviaria em
Curso

Varios paises langaram e t€ém em curso programas de
seguranga rodovidria destinados a dar resposta, quer as
necessidades sentidas ao nivel da formulagdo das suas
politicas de protecao social e desenvolvimento sustentavel,
quer aos desafios lancados pelas institui¢des internacionais,
na procura de travar e, se possivel, reverter a escalada de
aumento da sinistralidade rodoviaria e dos seus efeitos.

As estratégias e metas adotadas pelos paises que in-
tegram o International Traffic Safety Data and Analysis
Group (IRTAD), desenvolvidas na sequéncia da «Década
de Agdo para a Seguranca no Transito» da ONU (e, no caso
dos paises da UE, também da «Orientagdes de Politica de
Seguranca Rodoviaria 2011-2020%»), estdo resumidas no
«Road Safety Annual Report» daquela organizagao, ilus-
trando as diferentes concecdes e abordagens ao problema
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por parte de paises que, em matéria de seguranga rodovia-
ria, estdo em estadios de desenvolvimento muito distintos.

Entretanto, na elaboragdo do PENSE 2020 foram estudados
e avaliados os programas de politicas nacionais de seguranca
rodoviaria de Espanha, Franca e Austria, paises de referéncia
considerados na ENSR em termos de acompanhamento da
evolucdo da sinistralidade e, também, de avaliaco de politicas
e agles, pelas razdes explicadas aquando da sua formulagao.
Nesta fase da elabora¢do do PENSE 2020 foi decidido, ainda,
analisar os planos de mais trés paises — Australia, Noruega
e Suica — que se distinguem, quer pela forma como estabe-
lecem e conduzem as suas politicas de seguranca rodoviaria,
quer pelos resultados obtidos ao longo dos tempos, quer ainda
pela forma como questionam regularmente a sua eficécia.

I4. A Sinistralidade Rodoviaria em Portugal
I4.A. A Evolugao 2006-2015

A ENSR, de acordo com o seu processo de revisdo
intercalar, apenas estabeleceu metas para a diminui¢do do
namero de vitimas mortais, por se considerar que a defi-
ni¢do utilizada e o processo de determinagdo de «Ferido
Grave» ndo permitia uma analise suficientemente ajustada
a realidade da efetiva gravidade das lesdes sofridas.

A defini¢do das metas quantitativas de evolugdo da
sinistralidade da ENSR — medidas pela diminui¢do
do niamero de vitimas mortais, face ao verificado em
2006 — foi baseada na informagdo disponivel a época,
ou seja, no nimero de «Mortos no local do acidente ou a
caminho da unidade hospitalar», majorado em 14 %, para
estimar o nimero de «Mortos a 30 dias», sendo este tltimo
indicador utilizado internacionalmente e que serviu para
estabelecer as metas, quantitativas e qualitativa, da ENSR.

A determinagdo direta e rigorosa do numero de «Mortos
a 30 dias», iniciada em 2010, revelou que o niimero real de
vitimas mortais ¢ muito superior aos valores estimados an-
teriormente (entre 1998 e 2009). Efetivamente, a média dos
valores de majoracéo ao longo dos seis anos ja disponiveis
foi de 27,0 %, variando entre um maximo de 32,4 % e um
minimo de 23,0 % neste intervalo de tempo. Para a analise da
caracterizacao e das consequéncias da sinistralidade rodoviaria
foi, contudo, ainda mais importante a constatagao das diferencas
significativas de majoracdo verificadas nas varias segmenta-
¢oes, conforme resulta da consulta dos relatérios anuais de
sinistralidade rodoviaria da ANSR para os anos 2010 a 2015,
«Vitimas a 24 Horas» e «Vitimas a 30 diasy, respetivamente.

Esta constatagdo levou a construcdo de um modelo
baseado nos valores verificados neste periodo de seis anos
(2010-2015), o que possibilitou, para os anos imediata-
mente anteriores a 2010, a determinagao de valores para
os «Mortos a 30 diasy», a partir do nimero de mortos no
local, totais e por segmentos, neste Gltimo caso ajustados
pelos valores da natureza dos acidentes.

Com estes valores, sujeitos a erros, eventualmente sig-
nificativos, considerando a pequena dimensao do periodo
base de observa¢do — mas por certo muito mais aproxi-
mados a realidade do que aqueles verificados no local
do acidente — ¢é possivel ter uma visdo mais correta da
evolugdo da sinistralidade rodoviaria em Portugal nos ulti-
mos 10 anos, o que constituiu um passo importante para a
determinag@o de algumas das prioridades do PENSE 2020.

No Grafico 1 é apresentada a evolugdo do numero de
vitimas mortais a 30 dias, em que os valores dos anos
2006 a 2009 foram obtidos aplicando o valor médio de
majoracao acima referido (27,0 %).
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Grafico 1

Vitimas mortais no local do acidente e a 30 dias

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Local 30dias

No Grafico 2 é apresentado o intervalo do niimero
de mortos a 30 dias para o periodo 2006 a 2009 que resulta
da aplicagdo dos fatores de majora¢do, maximo e minimo,
verificados no periodo 2010-2015 (1,324 e 1,230, respe-
tivamente). O Grafico 3 ilustra a diferenca significativa
entre o nimero de vitimas mortais a 30 dias apurado de
acordo com os critérios utilizados até¢ 2010 (majoracao
de 14 %) e aquele que se obtém utilizando o valor médio,
ajustado, anteriormente referido (27,0 %).

Grafico 2

Estimativa de vitimas mortais a 30 dias
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= -+ Min. 1,230 = == = Max. 1,324 s Ponto médio (1,27) ajustado

Grafico 3

Estimativa de vitimas mortais a 30 dias
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Tendo as diferencas verificadas para o total das vitimas
atingido uma dimensao nao expectavel, ¢ importante efe-
tuar uma analise mais detalhada para se compreender a
especificidade do fendmeno em determinados segmentos.

Para o efeito, e como referido na introdug@o deste capi-
tulo, foi utilizado um procedimento idéntico ao do calculo
do total de vitimas mortais, ajustado pelo comportamento
especifico de cada segmento no periodo 2010-2015.

Grafico 4

Evolugdo das vitimas mortais - Condutores de veiculos ligeiros
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Grafico 5

Evolugdo das vitimas mortais - Condutores de veiculos de 2 rodas com
232 motor
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Grafico 6

Evolucdo vitimas mortais dentro de localidades
Utilizadores de automéveis ligeiros
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Grafico 7

Evolucdo vitimas mortais dentro de localidades
Utilizadores de veiculos de 2 rodas com motor
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Grafico 8

Evolugdo vitimas mortais - Pedes
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Grafico 9

Evolugdo vitimas mortais dentro de localidades - Pedes
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Através da observacdo dos graficos (4 a 9) podemos
concluir que o niimero de mortos a 30 dias referente a pedes
(dentro e fora das localidades) se encontrava consideravel-
mente subestimado quando era utilizada a majoragdo de
14 %. No que se refere aos condutores de veiculos ligeiros,
este fator encontra-se em linha com aquela estimativa.
Voltamos, no entanto, a chamar a atencao para que, neste
contexto, os dados para o calculo dos mortos a 30 dias até
2009 devem ser tomados apenas como indicativos.

Grafico 10

Mortos a 30 dias e Feridos Graves 2006- 2015
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A evolugo do mimero de feridos graves e a sua relagéo
com a diminui¢do das vitimas mortais também mereceu al-
guma atencao, na procura de padrdes dessa mesma evolugao.
Para o efeito, ao numero de feridos graves e feridos leves
«no local do acidentey foram subtraidas as vitimas que terdo
falecido nos 30 dias subsequentes, de forma proporcional
aos valores constatados entre 2010 e 2015 em cada um dos
casos. Conforme se verifica no Grafico 10, a diminuigao do
nimero de feridos graves entre 2006 e 2015, corrigidos os
valores no periodo de 2006 a 2009, terd rondado os 35 %.

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

1 — Em 2006, o nimero de mortos a 30 dias por mi-
lhdao de habitantes tera sido de 108 e ndo de 91, como
pressuposto na formula¢do da ENSR;

2 — A diminui¢ao do nimero de mortos no local do
acidente, entre 2006 ¢ 2011, foi de 18,9 %, ultrapassando
a taxa de diminuigdo prevista como meta intermédia para
esse periodo, que era de 14,3 %;
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3 — A diminui¢do do nimero de mortos a 30 dias, entre
2006 e 2011, tera sido de 17,4 %, e a do racio mortos por
milhdo de habitantes de 17,6 %;

4 — Entre 2006 ¢ 2015, a diminui¢cdo do numero
de mortos no local do acidente atingiu os 44,4 %, ultra-
passando a taxa de diminui¢do prevista como meta para
o final deste ultimo ano que era de 31,9 %;

5 — A diminui¢do do niimero de mortos a 30 dias, entre
2006 e 2015, tera sido, de acordo com as estimativas, de
45,0 % (44,0 % considerando o racio mortos por milhdo
de habitantes);

6 — No segundo periodo de vigéncia da ENSR, a di-
minui¢do foi mais acentuada (ainda que em 2014 tenha
existido uma quebra dessa tendéncia), tendo atingido, até
ao final de 2015, 31,3 % no local do acidente e 33,4 %
para o morto a 30 dias, quando o previsto para o periodo
2011-2015 (mortos no local do acidente) era de 20,5 %.

Estas flutuagdes devem ser objeto de reflexdo, conside-
rando a necessidade de aprofundar a sua compreensao, o
que permitira dirigir de forma mais eficaz e eficiente, os
esfor¢os na prevencéo e na intervengdo sobre as causas e
os efeitos da sinistralidade rodoviaria.

Assim, e utilizando a estimativa do niumero de mortos a
30 dias (periodo 2006 a 2009), os valores de vitimas mor-
tais a 30 dias apurados para os restantes anos, e os valores
da estimativa da populacao residente (INE), verificamos
que a reducdo entre 2006 e 2011 foi de 17,6 % (média
anual de 3,5 %) e que entre 2011 e 2015 essa redugéo foi
de 32,6 % (média anual de 8,1 %).

Grafico 11

Evolugdo vitimas mortals por milhdo de habitantes
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A assimetria deste comportamento na reducdo do nu-
mero de mortos por milhdo de habitantes, verificada nestes
dois periodos, também se evidencia quando comparamos
os resultados obtidos em Portugal com os verificados no
resto da Unido Europeia. Enquanto entre 2006 e 2010 a
evolucdo em Portugal foi francamente insuficiente, ja no
segundo periodo ela foi claramente positiva.

Com efeito, de acordo com os dados disponiveis no CARE
(Tabela 1), entre 2006 e 2014 a sinistralidade rodoviaria
muito grave em Portugal (medida em funco da populagio)
diminuiu a um ritmo mais lento do que a média europeia.

De acordo com as fontes disponibilizadas mais recen-
temente por diferentes autoridades estatisticas e de gestdo
da seguranca rodoviaria nacionais, os dados provisorios
referentes a 2015 mostram que em Portugal — devido
a retoma da evolugdo positiva na redugdo do nimero
de mortos verificada no tltimo ano no nosso pais e do
aumento das vitimas mortais constatado na UE28 — se
terdo atingido, entre 2006 e 2015, valores de diminui¢ao
do indicador mortos por milhdo de habitantes melhores do
que a média europeia (44,4 % contra 41,5 %). De acordo
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com esses dados, Portugal tera obtido, entre 2010 € 2015,
o melhor desempenho entre os 28 paises da UE (35,5 %
contra os 34,8 % conseguidos pela Dinamarca).
Considerando os acontecimentos que afetaram a sociedade
portuguesa a partir da crise financeira internacional de 2008,
com particular incidéncia apods a assinatura do memorando de
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entendimento com a Unido Europeia, o0 Banco Central Europeu
e 0 Fundo Monetario Internacional em 2011, e as suas conse-
quéncias na economia em 2012 e 2013, € nossa convicgao que
os efeitos da crise — a nivel das familias e das empresas, mas
também do efeito psicologico que estas situagdes arrastam — te-
rdo contribuido de forma relevante para estes resultados.

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

Fontes: CARE corrigido, ANSR, estatisticas oficiais de cada Pais.

A relacdo do PIB com a sinistralidade rodoviaria,
principalmente a mais grave, esta estudada por varios
autores, conforme descrito no anteriormente referido
«Documento de Apoio a Revisdo da ENSR» e, apesar
de a observacgdo ser efetuada sobre um periodo muito
curto, essa relacdo também se verifica no caso portu-
gués. O mesmo se passa, alids, com a Grécia, a Espanha
e o Chipre (se bem que este Gltimo pais tenha grandes
oscilagdes percentuais nos valores da sinistralidade
devido a pequena dimensdo da sua populagdo) que,
como ¢ conhecido, também enfrentaram problemas
macro ¢ microecondémicos semelhantes aos portugue-
ses e que obtiveram dos melhores desempenhos no
periodo 2010-2015.

As questdes relacionadas com o aumento ¢ a dimi-
nui¢do da atividade econdémica, da criacdo e distribui-
¢do de riqueza também necessitam de ser avaliadas a
luz das expectativas dos consumidores que, normal-
mente, antecipam esses movimentos, aprofundando (de
forma positiva ou negativa) os seus efeitos. Estudos
de opinido recentes demonstram que os portugueses

Ver listagem das institui¢des no final do documento.

veem antecipando a retoma econdmica de forma mais
positiva do que a realidade.

Uma observagdo comparada da evolugdo do «indice
das Condi¢des Materiais de Vida» com a do «fpdice da
Qualidade de Vida» (ambos componentes do «Indice de
Bem-Estar para Portugal 2004-2014»), parece corroborar
estas conclusdes, sendo de destacar que, aparentemente,
no curto prazo, apenas os movimentos de uma amplitude
comparativamente muito grande verificados no conjunto
destes indicadores parecem produzir os efeitos descritos
na sinistralidade.

Nao existindo em Portugal, como anteriormente foi
referido, estudos fidveis para o calculo das distancias
percorridas nos diferentes modos de transporte, o me-
lhor indicador para a utiliza¢do dos veiculos motoriza-
dos ainda é o consumo dos combustiveis rodoviarios,
desde que seja tida em conta nessa analise a forte
diminui¢do de consumos unitarios dos automoveis
produzidos a partir de 2004. A evolucdo, a partir da
mesma base, de alguns indicadores de consumo rela-
cionados com a posse ¢ a circulagdo automoével sdo,
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por isso, interessantes de analisar em paralelo com o
PIB (Grafico 12).

Grafico 12

Evolugdo da sinistralidade e indicadores de consumo (base 100 =2006)
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Fontes: ACAP — Venda de veiculos ligeiros novos; DGEG — Con-
sumo de combustivel (dados provisorios); PIB/Capita Continente (2015
estimativa) — INE.

Convira relembrar, a propdsito desta evolugdo e do
que irdo ser as previsdes que suportardo a defini¢do do
PENSE 2020, o que foi referido a este proposito, em junho
de 2012, no «Documento de apoio a revisdo da ENSR»:

CONCLUSAO: tendo em atencdo os valores do au-
mento do desemprego, total e entre os jovens, e, princi-
palmente, a sua aceleragdo, e a diminuicdo do consumo
dos combustiveis rodovidarios, prevemos uma diminui¢do
continuada da sinistralidade rodoviaria com vitimas até
final de 2013.

Contudo, a esta aparente acalmia na sinistralidade
rodoviaria ndo pode corresponder um abrandamento
das politicas de seguranga rodovidria, sob pena de se
enfrentarem graves problemas futuros, ja hoje potenciados
por uma degradagdo do parque automovel, da manuten-
¢do das vias de comunica¢do e da propria atitude dos
cidaddos face a adogdo de comportamentos e atitudes
de seguranga.

A partir do final do proximo ano (nota de leitura:
2013), a conjugagdo de uma provavel retoma do con-
sumo com o periodo de tempo decorrido em ciclo reces-
sivo poderd (arriscamos a afirmar devera) significar um
aumento muito significativo da exposi¢do ao risco e do
proprio risco do sistema (parque automovel mais antigo
e veiculos a circular em piores condigoes de seguranga,
vias com menor manuten¢do e abandono da circulac¢do
nas vias mais seguras que poderd ndo ter uma retoma tdo
rapida, e aumento dos comportamentos de risco associa-
dos tipicamente a processos de descompressdo social,
por exemplo).

A partir (nota de leitura: do final) de 2014 poderdo
estar reunidas as condi¢des para um aumento muito
significativo da sinistralidade rodoviaria e o conse-
quente falhar da Meta Quantitativa para 2015, caso
ndo sejam tomadas, desde ja, as medidas necessdrias
a antecipagdo deste estado de coisas, através de um
esfor¢o de recuperacdo do atraso verificado na imple-
mentag¢do da ENSR.

A representagdo grafica da evolucdo da sinistrali-
dade rodoviaria, medida pelos «Mortos a 30 dias»,
através do «ano deslizante» (Grafico 13) valida as
conclusdes anteriores e permite perspetivar melhor o
futuro proximo.
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Grafico 13
5009 MORTOS A 30 DIAS - Deslizante
. (Entre 1 de Janeiro de 2006 e 31 de Dezembro de 2015)
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Contudo, se as vitimas mortais e os feridos gra-
ves tiveram diminui¢des considerdveis no periodo
2006/2015 — mesmo tendo em conta as reservas apon-
tadas —, o mesmo ndo se passa, quer com os feridos
leves, quer com os acidentes com vitimas que, entre si,
apresentam uma evolugdo quase coincidente (Grafico 14).
Ou seja, verifica-se uma diminui¢do acentuada da gra-
vidade dos sinistros, mas ndo da sua ocorréncia, o que
podera indiciar que o sistema de transporte rodoviario
vai melhorando a sua seguranca, sobretudo nos fatores
veiculo, infraestrutura e socorro as vitimas, mas continua
a revelar poucos progressos no que diz respeito aos fato-
res relacionados com o comportamento humano e com a
gestdo do sistema de seguranga rodoviaria (organizagao,
informacao, legislacdo, fiscaliza¢do, sancionamento e
controlo).

Grafico 14

Evolucdo da sinistralidade com vitimas a 30 dias (base 100=2006)
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I4.B. Os Acidentes

14.B.1. Localizacio

Como tem sido referido ao longo dos anos, nomeadamente
nas diferentes analises a evolugao da sinistralidade rodoviaria
no contexto da ENSR, a sinistralidade dentro das localidades é
um problema que afeta o nosso pais de forma muito particular,
sendo o principal fator que contribui para o desempenho nega-
tivo de Portugal em termos de seguranga rodoviaria na Unido
Europeia, conforme se demonstrara no capitulo seguinte.

Grafico 15

Vitimas mortals no local do acidente dentro e fora das localidades
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Grafico 16

Vitimas mortais a 30 dias dentro e fora das localidades (%)
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Neste dominio, de acordo com os graficos 15 e 16,
¢ visivel que os acidentes dentro das localidades, para
além de ja terem um peso muito significativo nas viti-
mas mortais no local do acidente em relagdo a média
europeia, registam um agravamento em termos de vi-
timas a 30 dias.

Isto significa que os feridos resultantes de acidentes
no interior das localidades apresentaram uma taxa
de mortalidade nos 30 dias subsequentes ao acidente
mais elevada do que aqueles que estiveram envol-
vidos em acidentes fora das localidades. Utilizando
apenas os valores constatados entre 2010 e 2015 (que
sdo0 numeros reais e ndo estimativas), a percentagem
média de mortos no «local do acidente» no interior
das localidades foi de 48,1 % e, a 30 dias, ela foi de
53,8 %.

No entanto, nos ultimos dois anos, com especial
destaque para 2015, verificou-se uma alteragdo no com-
portamento desta variavel. De qualquer forma, sera
necessario esperar por um maior numero de observagdes
para se verificar se nos encontramos perante uma mu-
danca estrutural ou se estes foram meros movimentos
conjunturais.

Convém, contudo, referir que este padrdo néo é
generalizavel a todo o territério do continente, exis-
tindo grandes disparidades regionais do fenémeno,
conforme se pode constatar nos mapas 1 e 2 que a
seguir se incluem. Nestes mapas sdo apresentados
para o ano de 2015 os valores do Indicador de Sinis-
tralidade Rodoviaria por mil habitantes (ISRM/Pop.)
das 23 Comunidades Intermunicipais do Continente,
para as vitimas dentro e fora das localidades. As-
sim, € necessario ter em conta estas disparidades
quando se pretenda definir intervengdes para avaliar
e mitigar o problema da sinistralidade dentro das
localidades.

Sendo um indicador destinado a efetuar compara-
¢des inter-regionais, o ISR/Pop. ndo reflete o peso
absoluto das consequéncias da insegurang¢a rodoviaria
em cada um desses territérios, fator que deve ser tido
em atenc¢do de forma primordial quando se desenvol-
vem politicas nacionais de combate a sinistralidade
rodoviaria. Nos mapas 3 e 4 encontra-se refletida essa
realidade. Nos mapas 5 e 6 evidencia-se a gravidade
total (dentro e fora das localidades) do ISR nas di-
ferentes Comunidades Intermunicipais e a evolugdo
desse mesmo indicador entre os periodos inicial (2010
a 2012) e final (2013 a 2015) deste conjunto de ob-
servagoes.
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Indicador de Sinistralidade Rodoviaria/1.000 Habitantes
2015 (ISR/Pop. 2015)

MAPA 1
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Legenda:

~Comunidades Intermunicipais: 1 Alto Minho; 2 Cévado; 3 Ave;
4 Area Metropolitana do Porto; 5 Alto Tamega; 6 Tamega e Sousa;
7 Douro; 8 Terras de Tras-os-Montes; 9 Oeste; 10 Regido de Aveiro;
11 Regidao de Coimbra; 12 Regido de Leiria; 13 Viseu Dao Lafoes;
14 Beira Baixa; 15 Médio Tejo; 16 Beiras e Serra da Estrela; 17 Area
Metropolitana de Lisboa; 18 Alentejo Litoral; 19 Baixo Alentejo;
20 Leziria do Tejo; 21 Alto Alentejo; 22 Alentejo Central; 23 Algarve.



3066

Indicador de Sinistralidade Rodoviaria 2015 (ISR 2015)
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Dentro das localidades

19

g

<1200 De 120022200 De 220023400 . De 340025300 . >5300 .

MAPA 4
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Didrio da Republica, 1.“série—N.° 116— 19 de junho de 2017

Indicador de Sinistralidade Rodoviaria (ISR)
MAPA 5
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<3300 De 34002 5000

oes000a7s00 [l ve7s00ascoo [ >seoo
MAPA 6
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Legenda:

Comunidades Intermunicipais: 1 Alto Minho; 2 Cavado; 3 Ave;
4 Area Metropolitana do Porto; 5 Alto Tamega; 6 Tamega e Sousa;
7 Douro; 8 Terras de Tras-os-Montes; 9 Oeste; 10 Regido de Aveiro;
11 Regido de Coimbra; 12 Regido de Leiria; 13 Viseu Dédo Lafoes;
14 Beira Baixa; 15 Médio Tejo; 16 Beiras e Serra da Estrela; 17 Area
Metropolitana de Lisboa; 18 Alentejo Litoral; 19 Baixo Alentejo; 20 Le-
ziria do Tejo; 21 Alto Alentejo; 22 Alentejo Central; 23 Algarve.
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Legenda:

Comunidades Intermunicipais: 1 Alto Minho; 2 Cavado; 3 Ave;
4 Area Metropolitana do Porto; 5 Alto Tamega; 6 Tamega ¢ Sousa;
7 Douro; 8 Terras de Tras-os-Montes; 9 Oeste; 10 Regido de Aveiro;
11 Regido de Coimbra; 12 Regido de Leiria; 13 Viseu Dao LafGes;
14 Beira Baixa; 15 Médio Tejo; 16 Beiras e Serra da Estrela; 17 Area
Metropolitana de Lisboa; 18 Alentejo Litoral; 19 Baixo Alentejo; 20 Le-
ziria do Tejo; 21 Alto Alentejo; 22 Alentejo Central; 23 Algarve.
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14.B.2. Natureza

No que respeita a distribuicdo do peso relativo das
vitimas mortais a 30 dias por natureza do acidente cons-
tata-se uma relativa estabilidade entre as trés categorias ao
longo do tempo, com uma distribui¢do média («mortos a
30 dias») de 21,7 % para os atropelamentos, 38,9 % para
as colisdes e 39,4 % para os despistes.

Grafico 17

Vitimas mortais no local do acidente por natureza do acidente
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Grafico 18

Vitimas mortais a 30 dias por natureza do acidente (%)
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Para além dos dados constantes dos graficos 17 e 18, im-
porta salientar que, entre 2010 ¢ 2015, nos acidentes por atro-
pelamento se verificou um aumento médio anual de 62,0 %
do niimero de mortos a 30 dias, em relagdo aos valores apu-
rados no local do acidente (total de 595 vitimas mortais no
local do acidente e 964 a 30 dias). Ja para as colisdes ¢ os
despistes esse aumento médio anual foi apenas de, respetiva-
mente, 22,9 % e 16,9 % (1.380 vs. 1.696 ¢ 1.501 vs. 1.754).

Ou seja, sendo o despiste, pela natureza do acidente, o
maior responsavel pela morte nas estradas em Portugal, é
também onde se verifica a maior percentagem de vitimas
mortais no local do acidente, ao contrario do atropela-
mento, onde as sequelas mais gravosas se manifestam ao
longo de um periodo mais alargado de tempo.

Como ja foi referido, no periodo em analise (2010 a
2015), o maior aumento percentual de vitimas que vieram
a falecer nos 30 dias subsequentes ao acidente verifi-
cou-se em 2014. Esse incremento em relacdo ao numero
de mortos no local do acidente foi observado nas trés
categorias (64,3 % para os atropelamentos, 30,4 % para
as colisoes e 21,3 % para os despistes).

Jaem 2015 os valores observados para as trés categorias
aproximaram-se da média do periodo (61,4 %, 18,4 % e
15,9 %, respetivamente para os atropelamentos, colisdes
e despistes).
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14.C. O Fator Humano
14.C.1. Tipo de utilizador

Também se verifica, pelo tipo de utilizador, um com-
portamento estdvel na propor¢ao das vitimas mortais, com
uma distribui¢do média («mortos a 30 dias»), ao longo
do periodo, de 59,9 % para os condutores, 18,1 % para
0s passageiros e 22,0 % para os pedes.

Grafico 19
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Considerando o comentario referente aos atropelamen-
tos, como seria de esperar, 0 maior impacto nas conse-
quéncias das mortes ocorridas nos 30 dias subsequentes
ao acidente verifica-se nos pedes, em que, entre 2010 e
2015, se registou um aumento médio anual de 62,0 % em
relacdo aos mortos no local do acidente. J4 para os passa-
geiros e para os condutores o aumento médio verificado foi
relativamente proximo (20,2 % e 19,1 %, respetivamente).

Em 2014, o principal aumento no nimero de «mortos
a 30 dias» relativamente as vitimas mortais registadas no
local do acidente verificou-se entre os passageiros, nos
quais atingiu os 31,5 %, quando na totalidade do periodo a
média desse aumento foi de 21,2 %. Ja para os condutores,
em que na média do periodo se constatou um aumento
de 19,1 %, em 2014 este atingiu os 24,8 %. Finalmente,
nos pedes verificou-se, mesmo, um ligeiro decréscimo
do fator de majoragdo em relagdo a média do periodo
(59,3 % vs. 61,7 %). Ou seja, naquele ano, o aumento
(entre o local do acidente e a 30 dias) de vitimas mortais
entre os condutores e, ainda mais, entre os passageiros,
foi a principal causa para que se tenha verificado a maior
diferenca percentual entre as duas situagées, no periodo
de 2010 a 2015. Este aumento explica que, apesar do
numero de mortos no local ter diminuido em 2014, se
tenha verificado um acréscimo das vitimas a 30 dias em
relagdo a 2013.
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Em 2015, os valores do aumento do nimero de «mortos
a 30 dias» para as trés categorias, voltaram a aproximar-
-se da média do periodo, ainda que, nos condutores, este
valor tenha sido o mais baixo para o periodo 2010 a 2015
e, tanto para passageiros como para pedes, tenha sido o
segundo mais elevado.

14.C.2. Género

No que se refere ao género das vitimas constata-se uma
percentagem significativamente maior de vitimas mortais
do sexo masculino (em média 78,0 %, contra 22,0 %) e
uma estabilidade na composi¢do proporcional das vitimas

ao longo do periodo.
Vitimas mortais no local do acidente por género
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Grafico 21
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Grafico 22

Vitimas mortais a 30 dias por género (%)
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O acréscimo do nimero de «mortos a 30 dias» do sexo
feminino, relativamente as vitimas no local, apresenta
comparativamente ao sexo masculino uma maior variaggo:
36,4 % contra 24,7 %. De referir que, em 2014, essa va-
riacdo foi ainda mais sensivel, atingindo, respetivamente,
0s 45,7 % (mulheres) e 0s 29,3 % (homens).

E de notar que as grandes diferencas globais verifi-
cadas entre as vitimas dos dois sexos sdo, em grande
parte, devidas aos valores obtidos para determinado tipo
de utilizador. Com efeito, se considerarmos apenas os
condutores, a propor¢do entre homens e mulheres viti-
mas mortais (a 30 dias) foi, no periodo 2010 a 2015, de
91,2 % e 8,8 %, respetivamente. Ja no que se refere aos
passageiros e aos pedes, nas mesmas condigdes, essa
proporgao foi de 53,4 % ¢ 46,6 % e de 62,3 % e 37,7 %.
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Registe-se que, entre as mulheres, o0 maior nimero de
vitimas mortais ocorre enquanto pedo (372 nos ultimos
seis anos, contra 351 e 236, na qualidade de passageiro e
condutores, respetivamente).

14.C.3. Idade

O progressivo envelhecimento da populagdo portu-
guesa, consequéncia da acumulacdo simultanea de duas
situagdes — diminui¢do da natalidade e aumento da es-
peranca de vida —, exprime-se de forma significativa
na composicdo relativa das vitimas mortais ao longo
do periodo em analise. Com efeito, enquanto em 2006
os mortos com idades compreendidas entre os 0 e os
44 anos representavam 50,7 % do total, em 2015 este
grupo representava 38,3 %.
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Foi também efetuada uma analise da evolugdo do
risco para estes escaldes etarios, tendo em conta a si-
nistralidade e a respetiva populacdo. Ainda que com
algumas oscilagdes ao longo dos anos, registou-se uma
tendéncia de clara diminui¢do em todos escaldes etarios
em que dividimos este grupo e que se acentua no grupo
dos mais novos.
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Quanto aos escaloes etarios mais elevados, verifica-se a
manutengao do peso relativo das classes dos mais de 65 anos
(com os maiores de 75 anos a terem um ano excecionalmente
negativo em 2014) e um aumento no escaldo dos utentes com
idades compreendidas entre os 45 a 64 anos, cujo peso relativo
teve um crescimento que se pode traduzir, de forma simplifi-
cada, como sendo o grupo etario em que se encontrava uma
em cada quatro vitimas mortais em 2010 e, em 2015, estas
j& eram uma em cada trés. Esta evolugdo foi, praticamente,
a inversa do que se passou na classe dos 25 aos 44 anos.

Foi no escaldo etario mais baixo (até aos 14 anos), com
57,7 %, e no escaldo etario mais elevado (75 ou mais anos),
com 59,4 % que, entre 2010 € 2015, se verificou o maior au-
mento percentual na relagdo entre os mortos a 30 dias e aque-
les que faleceram no local do acidente. Este resultado podera
estar ligado, ainda que ndo estejam disponiveis evidéncias
cientificas que suportem esta afirmacao, a menor resisténcia
fisica, principalmente nos escaldes etarios mais elevados. Os
escaldes etarios em que se constatou, no periodo em aprego,
um menor aumento percentual desta relagdo foram o escalao
dos 25 aos 44 anos, com 17,6 %, € o escaldo dos 45 aos 64,
com 19,6 %. Dos 15 aos 24 anos, esse aumento foi de 23,0 %
e, dos 65 aos 74 o incremento foi de 34,1 %.

14.C.4. Sinistralidade Rodoviaria Laboral

Os acidentes rodoviarios ocorridos em trabalho, quer
seja em missdo (desempenho de fungdes profissionais),
quer seja in itinere (deslocagdes entre os locais de residén-
cia e de trabalho), constituem a principal causa de morte
por acidente de trabalho, na Europa e também em Portugal,
como ja fora referido no «Documento de apoio a revisao
da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviariay.

De acordo com os ultimos dados disponiveis, em 2013,
os acidentes descritos segundo a atividade fisica como
«Conducdo/presenca a bordo de um meio de transporte»
foram responsaveis por 34,4 % das mortes em acidentes
de trabalho. Faz-se notar que estes valores ndo serdo,
na sua totalidade, acidentes rodoviarios, mas também
que esta estatistica ndo contempla os sinistros in itinere
nem os ocorridos com beneficiarios da Caixa Geral de
Aposentacdes. Nas mesmas circunstincias, a totalidade
dos acidentes rodoviarios laborais representaram 2,7 %
do total dos acidentes de trabalho, segundo a «atividade
fisica», o que faz ressaltar, mais do que a sua frequéncia,
a gravidade deste tipo de ocorréncias.

Num trabalho de conciliagdo de dados realizado em
conjunto pelo GEP do MTSSS e pela ANSR, apurou-se
que, em 2012, terdo morrido 95 pessoas vitimas de aciden-
tes rodovidrios de trabalho, dos quais 39 % in itinere e os
restantes em missao. Estes valores representaram 41 % do
total de vitimas mortais por acidente de trabalho nesse ano.

De acordo com o EUROSTAT, em 2014 os acidentes
rodovidrios de trabalho representaram 47,1 % e 37,8 % do
total das mortes por acidentes de trabalho na UE28 e em
Portugal, respetivamente. A média verificada no periodo
2008-2014 foi, pela mesma ordem, de 37,7 % e 42,3 %.

Nas mesmas circunstancias para efeitos de comparagao,
em relagdo aos acidentes em que foram perdidos quatro
ou mais dias de trabalho, os valores verificados na UE28
e em Portugal foram, respetivamente, para 2014, 21,0 % e
19,0 % e, para o intervalo 2008-2014, de 18,8 % ¢ 16,4 %.

Para além da perda de vidas e de dias de trabalho, estes
acidentes estdo0, na maior parte das vezes, considerando a
sua gravidade, associadas a elevadas perdas econdmicas
decorrentes do seu impacto na atividade das empresas.
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14.D. A Infraestrutura

Ao longo dos ultimos seis anos, a distribui¢do dos aci-
dentes, vitimas e vitimas mortais, por tipo das vias em que
ocorreram, manteve-se relativamente estavel, conforme
se comprova nos Graficos 25 a 28.

Em média anual, neste periodo, os arruamentos e as
estradas nacionais representaram, conjuntamente, cerca
de 80 % dos acidentes ocorridos, com particular destaque
para os primeiros nos quais se registaram, em média,
58,5 % dos sinistros.

Apesar da estabilidade acima referida, existem pe-
quenas alteragdes que deverdo merecer monitorizagao,
na medida em que podem indiciar alguma tendéncia
de mudangas nesta distribuicdo. Referimos, a titulo de
exemplo, a diminui¢do do peso relativo dos acidentes
nas autoestradas e nas estradas municipais, que passou,
respetivamente, de 8,3 % para 5,4 % e de 7,0 % para
5,1 %. Na dire¢@o oposta referimos as outras vias, cujo
peso relativo aumentou de 2,1 % para 4,8 %.
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No que concerne ao total de vitimas, o padrdo de dis-
tribui¢do € relativamente idéntico ao dos acidentes.

Durante o periodo de anélise verificou-se um aumento
do peso relativo dos arruamentos (de 51,9 % para 56,5 %)
e das outras vias (de 2,2 % para 4,8 %). Das restantes
vias, salienta-se a diminui¢do verificada nas autoestra-
das (de 9,4 % para 6,5 %), nas estradas municipais (de
7,1 % para 5,4 %) e nas estradas nacionais (de 25,0 %
para 23,1 %).

Grafico 26
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Diferente é o panorama no que diz respeito as vitimas
mortais. Apesar do conjunto dos arruamentos e das es-
tradas nacionais continuar a ter uma importancia muito
significativa (cerca de 70 % dos mortos registados no
periodo), as estradas nacionais passam a apresentar
0 maior peso relativo, com uma média de 36,0 % do
total das vitimas mortais ocorridas no periodo. Ja os
arruamentos que, como vimos, representaram, em mé-
dia, 58,5 % dos acidentes ¢ 54,8 % do total de vitimas,
foram o local onde se registaram 33,9 % das vitimas
mortais.

Grafico 27

Vitimas mortais segundo a via
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Todos os outros tipos de via apresentam maior peso
relativo nos mortos do que nos acidentes e nas vitimas,
de acordo com a Tabela 2.
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Grafico 28
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Por outro lado, os acidentes ocorridos nos IP e nos IC, aqui
analisados em conjunto, e nas autoestradas foram aqueles
em que as consequéncias no local do acidente se revelaram
mais gravosas, considerando que, entre 2010 e 2015, o fator
multiplicador dos mortos a 30 dias foi, em média, de 1,08
e de 1,10, respetivamente. Recorde-se que, neste periodo, a
média geral foi de 1,27. Os arruamentos foram o Uinico tipo
de via em que o racio foi superior 8 média geral, com 1,50,
em linha, como expectavel, com o que se verificou com as
vitimas (pedes) e com o tipo de ocorréncias (atropelamentos).

Com os dados de sinistralidade existentes para os ultimos
seis anos podem retirar-se algumas conclusdes quanto ao
perigo especifico das diferentes vias, de acordo com a respe-
tiva classificacdo. Apesar da falta de informacéo disponivel
para o trafego (com excecdo das autoestradas), indexamos
os acidentes ocorridos e as suas consequéncias a outros indi-
cadores, por forma a estabelecer uma primeira aproximagao
ao problema, através da defini¢do de hierarquias, quer em
relac@o ao risco de ocorréncia de sinistros, quer no que se
refere a sua gravidade. A sintese deste trabalho consta das
tabelas seguintes.

TABELA 2 TABELA 3
Peso relativo (%) Acidentes| Vitimas Mortos ACIDENTES COM ViTIMAS NAS ESTRADAS NACIONAIS (2010 - 2015) - Dez mais

Mais acidentes Mais mortos Maior 1G' Maior C.A.2 Maior C.V.M.2

0, 0, 0,
Arruamento 58,5% 54,8% 33,9% EN1 | 1.735 | EN1 75 | EN244 | 184 EN6 44,7 EN6 1,20
EN - Estrada Nacional 22,6% 24,5% 36,0% EN125 | 1.704 | EN125 | 66 |EN260| 12,0 | EN14 | 199 |En12s| 0,71
A - Autoestrada 6,5% 7,5% 9,2% EN10 | 1.283 | EN2 61 |EN121| 12,0 | EN125| 18,2 | EN366 | 0,69
”~ EN2 | 1.116 | EN10 | 49 |EN366| 7,7 |EN105| 175 | EN10 [ 057

EM - Estrada Municipal 5,9% 6,1% 9,2%
EN109 | 1.077 | EN118 | 44 |EN235| 69 | EN10 [ 14,8 | EN105| 0,56

H T 0, 0, 0,

IC - ltinerdrio Complementar 2,5% 2,9% 5,9% EN101 | 961 | EN13 36 EN4 6,3 EN13 | 13,7 | EN13 | 0,52
IP- Itinerario Principal 0,9% 1,1% 1,9% EN13 | 944 | EN109| 34 |En118| 6,1 |EN109| 103 | EN14 | 051
s EN15 | 931 | EN18 | 32 |EN233| 59 |EN205| 9,89 | EN1 | 0,41

Outra Vias 3,0% 3,0% 3,9%
EN103 | 881 |EN103| 32 |EN120| 58 |[EN101| 9,9 |EN118| 0,38
EN206 | 863 | EN4 31 EN5 5,7 EN9 9,7 | EN235| 0,38

Considerando que o Indice de Gravidade (mortos por
cada 100 acidentes com vitimas) é uma boa medida que
permite comparar o risco de morte dos acidentes nos
diferentes tipos de via, constatamos que, no periodo
2010 a 2015, os IP e IC (itinerarios principais e itine-
rarios complementares) foram, de forma destacada, as
vias em que os acidentes tiveram consequéncias mais
graves (agravado, no caso dos IP, por um acidente de
grandes proporg¢des em 2011), e que esse ¢ um padrio
que se mantém durante o periodo em analise. Como
seria de esperar, pelos seus pesos relativos nos aciden-
tes e nas vitimas mortais, o menor Indice de Gravidade
verificou-se nos arruamentos, o Unico tipo de via em
que este indicador ¢ inferior a média nacional, que foi,
no periodo, de 2,3.

TABELA 4
ACIDENTES COM VITIMAS NOS ITINERARIOS PRINCIPAIS (2010 - 2015) - Trés mais
Mais acidentes | Mais mortos Maior IG' Maior C.A.2 Maior C.V.M.?
IP7 693 P4 27 P4 11,0 IP3 7,5 IP3 0,32
IP3 354 P2 26 P2 10,5 P4 1,7 P4 0,19
P2 247 IP3 15 1P3 4,2 P2 0,7 P2 0,08
TABELA 5
ACIDENTES COM VITIMAS NOS ITINERARIOS COMPLEMENTARES (2010 - 2015) - Cinco mais|
Mais acidentes Mais mortos Maior IG’ Maior C.A.2 Maior C.V.M.2
1IC2 1.424 IC2 82 IC1 13,5 IC19 91,5 IC19 1,46
IC19 878 IC1 75 IC8 12,4 IC2 7,2 IC8 0,44
IC17 698 IC8 31 IC3 6,2 IC8 3,5 1IC2 0,41
IC1 554 IC19 14 IC2 5,8 IC3 1,3 IC1 0,17
IC8 250 IC3 11 IC19 1,6 IC1 1,3 IC3 0,08
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TABELA 6

ACIDENTES COM VITIMAS NAS AUTOESTRADAS (2010 - 2015) - Dez mais

Mais acidentes Mais mortos Maior IG' Maior C.A2 Maior C.V.M.2

Al 2.255 Al 100 A22 6,0 A5 59,9 A5 0,93
A2 1.153 A2 46 A25 5,4 A28 20,0 Al 0,56

A28 1.065 A25 33 Al 4,4 A29 15,9 A28 0,47
A5 899 A4 27 A2 4,0 Al 12,7 A29 0,47
A4 693 A28 25 A4 3,9 A3 10,1 A2 0,33
A3 683 A8 22 A8 3,2 A8 83 A25 0,28
A20 679 A22 19 A29 3,0 A2 8,2 A8 0,27
A8 677 A3 17 A3 2,5 A4 5,9 A3 0,25

A25 614 A29 15 A28 2,3 A25 5,2 A22 0,24
A29 507 A5 14 A5 1,6 A22 4,1 Ad 0,23

TABELA 7
DEZ AUTOESTRADAS COM
MAIOR RISCO {2010 - 2014)
De Acldentes* | De Morte®
A28 57,6 Al 54
A5 25,0 A4 1,7
A25 24,6 A25 13
A22 204 A2 13
A29 | 18,8 | A28 09
A4 18,2 A8 0.6
A3 17,1 A22 05
A8 15,6 A3 04
A2 13,9 | A29 02
Al 133 A5 01
I4.E. Os Veiculos

Em média, nos ultimos seis anos, 84,4 % das vitimas
mortais ocupantes de veiculos viajavam num automével
ligeiro ou num veiculo de duas rodas a motor. Este valor
registou-se quer em termos das vitimas no local do aci-
dente, com uma distribui¢do respetiva de 59,6 % e 26,5 %,
quer com os mortos contabilizados a 30 dias, em que a
distribuigdo foi de 58,1 % ¢ 27,1 %.

Os condutores e passageiros de velocipedes mortos re-
presentaram, em média durante este periodo, no local e a
30 dias, respetivamente 4,6 % e 5,8 % do total de vitimas
mortais ocupantes de veiculos. Os ocupantes de «outros vei-
culosy contribuiram, nas mesmas circunstancias, para 9,3 % e
8,9 % das vitimas mortais, de acordo com esta categorizagao.

Grafico 29

Condutores mortos no local do acidente por tipo de veiculo
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Grafico 30

Condutores mortos a 30 dias por tipo de veiculo (%)
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Para os condutores e passageiros, no periodo de 2010 a
2015, a percentagem média de aumento de vitimas mortais
a 30 dias, em relagdo as vitimas no local do acidente, foi
de 19,5 %, distribuido por 16,6 % nos automoveis ligeiros,
22,6 % nas duas rodas a motor, 49,6 % nos velocipedes
e 15,0 % nos outros veiculos. Refira-se o elevado valor
constatado nos condutores e passageiros de velocipedes,
para o qual, e mantendo as mesmas reservas entao apon-
tadas, podera existir uma explicacdo proxima daquela que
foi referida para os pedes.

Uma constatagdo interessante, que carece de uma série
de observagdes mais longa para a sua validagio enquanto
tendéncia, foi o aumento verificado em 2014, nos ocu-
pantes de velocipedes, de 84,2 % das vitimas mortais
nos 30 dias seguintes ao acidente. Assim, nesse ano, nos
condutores e passageiros de veiculos constatou-se, em
média, um acréscimo de 26,1 % no niumero de mortos a
30 dias em relagdo as vitimas no local do acidente.

Em qualquer analise que pretenda estudar em profun-
didade a sinistralidade rodoviaria, em fung¢do dos veiculos
envolvidos, torna-se necessario medir o risco relativo
de cada categoria. No nosso pais, a falta de estudos que
identifiquem a exposigdo ao risco, medida pelas distan-
cias percorridas anualmente pelas diferentes categorias
de veiculos, analisamos o risco em fun¢do dos parques
de viaturas, medidos pelas unidades com seguro valido.
Podendo-se apontar, como debilidade desta abordagem,
o erro induzido pela existéncia de veiculos que circulam
sem seguro e de outros que, tendo esse requisito, poderdao
ndo estar a circular (estimamos, pelos dados da sinistra-
lidade que esse valor ndo seja superior a 2,5 % do total
do parque), este € o indicador disponivel mais fiavel para
todo o parque, e o Unico que permite uma comparagao,
na mesma base dos restantes, com os veiculos de duas
rodas a motor.

Foi construido, especificamente para o PENSE 2020,
um conjunto de indicadores que pretendem identificar o
risco relativo de diferentes categorias de veiculos, e a sua
evolugdo ao longo do tempo, para trés situagdes: interven-
¢do em acidentes com vitimas (incluindo atropelamentos);
total de vitimas; e vitimas mortais.

Estes indicadores anuais, por categoria de veiculo fo-
ram calculados de acordo com as seguintes formulas:

IRVI (Indicador de risco veiculos intervenientes em acidente)

Veiculos intervenientes em acidentes com vitimas durante um ano
- 100.000 veiculos segurados no mesmo ano

IRV (Indicador de risco vitimas)

Total de vitimas ocupantes de veiculos durante um ano

100.000 veiculos segurados no mesmo ano
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IRVM (Indicador de risco vitimas mortais por tipo de veiculo)

Total de vitimas mortais

~100.000 veiculos segurados

Grafico 31
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Grafico 32

Contribuicdo do meio de transporte utilizado para
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Grafico 33

Contribuicdo do meio de transporte utilizado para
o Indicador de Risco Vitimas Mortais (IRVM)
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Grafico 34
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Nos graficos 31 a 33 s@o apresentados, para o pe-
riodo em analise, os valores destes trés indicadores,
por categoria de veiculos, sendo que o tamanho de
cada segmento das barras representa a contribuigdo
parcial para o valor global dos indicadores. O Gra-
fico 34 apresenta o peso médio, para o periodo em
andlise, de cada categoria de veiculo para os valores
globais dos indicadores. No que se refere aos veiculos
intervenientes em acidentes com vitimas (recordando
que estdo incluidos os atropelamentos), o risco dos
ligeiros mantém-se constante ao longo do periodo e,
conforme se constata no Grafico 34, estes contribuem,
em média, para 13,7 % do indicador. Os tratores, com a
menor contribui¢do para este indicador, 2,9 % no perio-
do, também apresentaram um comportamento estavel.
Tanto os ciclomotores, com uma contribui¢do média
de 22,0 % no periodo, como os motociclos, cuja con-
tribui¢do média nos seis anos foi a mais elevada para
o indicador, atingindo os 34,7 %, tiveram um compor-
tamento semelhante com uma diminuigdo acentuada,
com particular relevo nos ciclomotores, entre 2010 e
2011, mantendo-se estavel desde entdo. O inverso pas-
sou-se com os pesados, que tiveram uma contribuigao
média para o indicador de 26,9 %, em que se verificou
um muito elevado aumento entre 2010 ¢ 2011 a que se
seguiu um periodo de estabilidade até 2014.

Ja no que respeita ao risco da ocorréncia de vitimas,
verificou-se uma ligeira perda do peso relativo de todas
as categorias, entre 2010 e 2015, salvo no que se refere
aos motociclos, categoria onde se consolidaram as perdas
relativas dos outros segmentos.

Quanto a contribuicdo percentual das categorias para
o indicador, em relagdo ao que aconteceu na intervengao
em acidentes, verifica-se uma diminuigdo nos ligeiros
e nos pesados, esta muito acentuada, a manuteng@o nos
tratores, e um acréscimo nas duas categorias dos veiculos
de duas rodas a motor.

No que tange ao Indicador de Risco de Vitimas
Mortais, as alteragdes foram sensiveis ao longo do
periodo. Como se verifica no Grafico 33, existem
variagdes importantes da dimenséo relativa de algu-
mas categorias, explicavel, em parte, pelos valores
unitarios em causa e por acidentes de grande dimensao
nalgumas dessas categorias. Na contribui¢do percen-
tual das categorias para o indicador (Grafico 34),



Didrio da Republica, 1.“série—N.° 116— 19 de junho de 2017

essas variagdes sdo ainda mais sensiveis, quando
comparado com o RVI, com um aumento muito sig-
nificativo das vitimas mortais entre os ocupantes
dos tratores e uma diminui¢@o entre os ocupantes de
ligeiros e de ciclomotores.

Em resumo, poder-se-a afirmar que é elevado o
risco de ocorréncia de acidentes com veiculos pesa-
dos, mas que este passa praticamente para metade
no que se refere as vitimas, tanto as totais como as
mortais. Como referido acima, o risco de ocorréncia
de acidentes envolvendo tratores ¢ diminuto, 0 mesmo
acontecendo com a probabilidade de ocorréncia de
vitimas ndo mortais, ao contrario do que se passa com
as vitimas mortais, em que o risco relativo aumenta
mais de 5 vezes em relagdo as outras duas situagdes.
Em nossa opinido, € nas carateristicas dos veiculos e,
também, na forma como eles sdo utilizados, no caso
dos tratores, que residirdo algumas das explicacdes
para estes resultados.

Os veiculos de duas rodas a motor e, mais notavel-
mente, os motociclos sdo aqueles que apresentaram, ao
longo do periodo, os indicadores de risco mais gravosos,
0 que sera ainda mais preocupante se considerarmos a
sazonalidade associada a sua utilizagdo. Este indicador
ainda merece uma maior aten¢do quando se compara o
seu valor com o de alguns paises para os quais existem
dados do parque e da sinistralidade, conforme se constata
na Tabela 8.

TABELA 8
IRVM (2012)
Motociclos Ciclomotores
Veiculos (V) | Mortos (M) | M/100.000V | Veiculos (V) | Mortos (V) | M/100.000 V
Finlandia 245.000 21 8,6 293.000 7 2,4
Republica Checa| 977.000 86 8,8 481.000 7 15
Espanha 2.852.000 304 10,7 2.169.000 67 31
Italia 6.483.000 847 13,1 2.100.000 127 6,0
Alemanha 3.983.000 586 14,7 n.d. n.d. n.d.
Austria 431.000 68 15,8 300.000 19 6,3
Poldnia 1.107.000 261 23,6 1.100.000 82 7,5
Hungria 151.410 39 25,8 n.d. n.d. n.d.
Eslovénia 51.000 18 353 42.100 3 7,1
Chipre 25.300 11 43,5 15.800 3 19,0
Portugal 222.300 104 46,8 278.300 57 20,5
Irlanda 32.870 19 57,8 n.d. n.d. n.d.
Roménia 89.000 62 69,7 6.000 99 1650,0
Crodcia 60.000 62 103,3 99.000 16 16,2
Letdnia n.d. n.d. n.d. 23.210 3 12,9

Fontes: Eurostat, CARE, ASF

Finalmente, quanto aos ligeiros, verificou-se uma di-
minuicdo do risco relativo, no sentido inverso ao da gra-
vidade do acidente.

IS. A Sinistralidade Rodoviaria em Portugal, na
Uniao Europeia e nos Paises de Referéncia da ENSR

No presente capitulo abordamos a comparacao, entre
Portugal, os trés paises que definimos como referén-
cia de benchmark para a ENSR (Espanha, Franca e
Austria) e o conjunto da Unido Europeia, em relagio a
alguns indicadores de sinistralidade rodoviaria (em que
essa comparagdo € possivel de ser feita, considerando
algumas diferencas de classificacdo) e da sua evolu-
¢do no periodo 2006 a 2014. A escolha deste ano para
final da série prende-se com a qualidade e quantidade
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de dados disponiveis para a totalidade dos paises da
Unido Europeia.

A Comissdo Europeia, nas ja anteriormente citadas
«Orientagdes de Politica de Seguranca Rodoviaria 2011-
-2020», apontava para uma diminui¢ao de 50 % das viti-
mas mortais neste periodo. Os resultados mais recentes,
provisorios relativamente a 2015, apontam para um desvio
daquela meta, tal como ja se verificara no «3.° Programa
de Acdo de Seguranga Rodoviaria 2001-2010», em que
os resultados alcancados ficaram cerca de 17 % aquém
do pretendido.

Depois de uma diminui¢do pouco sensivel em 2011,
em 2012 e 2013 os resultados obtidos foram mais en-
corajadores e, no final deste ultimo ano, a diferenca
entre o resultado esperado e o observado ja era dimi-
nuta. Contudo, em 2014, assistiu-se a uma estagnacao
da diminuigdo e, em 2015, verificou-se mesmo um
ligeiro aumento do numero total de mortos na Unido
Europeia. Apesar dos caminhos tracados, dos com-
promissos assumidos e da esperanca que resultaram
do referido documento da Comissdo, as perspetivas
ndo sdo as melhores e muito parece estar por fazer.
Os dados da evolugdo, neste periodo, integram, em
14., a Tabela 1.

De acordo com os dados mais recentes relativos a 2014,
apurados através do recurso a um conjunto alargado de
fontes, a situacdo da sinistralidade na Europa dos 28 e
0 seu custo, estimado para os diferentes paises, estdo
refletidos nas tabelas 9 e 10.

TABELA 9
Vitimas mortais por milhdo de habitantes e total de vitimas - 2014
Pais Pop. 2014 Mlort~os por MDIU:’S Feridos Feridos Fonte
milhdo hab. a 30 dias Graves Leves
Malta 425384 24 10 292 nd. EACS
Reino Unido 64.351.155 28 1.775 22.807 169.895 EOP
Suécia 9.644.864 28 270 2.389 15.141] CARE
Dinamarca 5.627.235 32 182 1.797 1.396 EOP
Holanda 16.829.289 34 570 2131 12.533 EOP
Espanha 46.512.199 36 1.688 9.574 117.058 EOP
Alemanha 80.767.463 42 3377 67.732  317.620| EOP
Irlanda 4.605.501 42 193 439 6.993] EACS
Finlandia 5.451.270 42 229 519 6.186| EOP
Austria 8.506.889 51 430 7434 40.236 EOP
UE 28 242.721.249 51 8.724 115.114 687.058,
Franga 65.889.148 51 3.384 26.635 46.413 EOP
Eslovénia 2.061.085 52 108 826 7.396| EACS
Chipre 858.000 52 45 467 603 EOP
Eslovaquia 5.415.949 54 295 1.098 5.519 EOP
Itélia 60.782.668 56 3.381 14943  232.823| EOP
Esténia 1.315.819 59 78 467 1.282| EACS
Hungria 9.877.365 63 626 5331 14.793 EOP
Luxemburgo 549.680 64 35 245 981 EOP
PORTUGAL 9.869.783 65 638 2,010 37.005| EOP
Bélgica 11.203.992 65 727 4.502 49.120 EOP
Rep. Checa 10.512.419 65 688 2.762 23.644 CARE
Croacia 4.246.809 73 308 2,675 11.547| EOP
Grécia 10.926.807 73 795 1.016 13.548| CARE
Poldnia 38.017.856 84 3.202 11.696 30.849| EOP
Litudnia 2.921.920 91 265 536 3.353| EOP
Bulgdria 7.245.677 91 660 2174 6.465 EOP
Roménia 19.947.311 91 1.818 8.122 24.212] CARE
Let6nia 2.001.468 106 212 434 4.169] EACS
EOP (Estatistica Oficial do Pais)
CARE (C ity Road Accident D:

EACS (European Accident Causation Survey) - Nimero de feridos graves

Populagdo - EUROSTAT
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TABELA 10
Custo econémico e social - 2014
PAIS PIB Custo* /PIB (%) Custo* / Habitante (€)
Austria 329.295,6 1,4% 529
Luxemburgo 48.897,5 0,6% 498
Alemanha 2.915.650,0 1,2% 448
Bélgica 400.408,0 1,0% 367
Eslovénia 37.303,2 1,5% 276
Croacia 43.019,8 2,4% 242
UE 28 3.774.574,1 0,9% 241
Italia 1.611.884,0 0,9% 239
Franga 2.139.964,0 0,7% 238
Malta 8.084,3 1,2% 235
Reino Unido 2.260.804,8 0,6% 218
PORTUGAL 165.516,3 1,1% 190
Hungria 104.239,1 1,7% 184
Suécia 430.642,3 0,4% 181
Rep. Checa 156.660,0 1,2% 177
Dinamarca 260.581,6 0,4% 176
Irlanda 189.045,9 0,4% 166
Roménia 150.230,1 2,2% 164
Espanha 1.041.160,0 0,7% 163
Chipre 17.393,7 0,8% 162
Leténia 23.580,9 1,4% 161
Polénia 410.856,3 1,4% 156
Grécia 177.559,4 0,9% 148
Eslovaquia 75.560,5 1,1% 147
Finlandia 205.268,0 0,4% 146
Holanda 663.008,0 0,4% 140
Bulgaria 42.750,9 2,3% 137
Estonia 19.962,7 0,9% 135
Lituania 36.444,4 1,1% 135

Custo * = custo estimado

Fontes:

Update of the Handbook on External Costs of Transport. Final Report.
Report for the European Commission:

DG MOVE. Ricardo-AEA/R/ ED57769 Issue Number 1; 8th January 2014
Populagdo - EUROSTAT

PIB - EUROSTAT

Comecando a existir indicadores transversais para a
contabilizagdo desses custos, ao nivel dos paises da Unido
Europeia, sera tempo de dar inicio & identificagdo siste-
matica das intervengdes que, de acordo com medidas de
avaliagdo do respetivo custo/beneficio, permitam baixar
os indicadores de sinistralidade e colocar essa diminuigao
na rota tracada para o periodo 2010-2020.

Mas, de acordo com a Comissaria Europeia Vio-
leta Bulc, «se a Europa pretende alcangar o objetivo
de diminuir para metade as mortes na estrada, muito
mais tem de ser feito». No mesmo evento, a Comis-
saria para a Mobilidade e os Transportes referiu «ser
desejavel que os Estados Membros demonstrem maior
empenhamento politico para for¢ar a mudang¢a», con-
siderando que «precisamos de melhor fiscalizagao,
melhor educagdo, melhor gestdo das velocidades e
estradas e veiculos mais seguros. Medidas que podem
ser caras e parecem exigentes. Serd que as vidas tém
preco? E, acreditem, esse esfor¢o ndo é nada, quando
comparado com os 100 mil milhoes de euros de custos
sociais que anualmente estdo associados as mortes e
aos feridos graves».

A partir deste ponto, a analise incidird na comparagdo
da sinistralidade em Portugal com a verificada nos paises
considerados como referéncia para a elaboragdo da ENSR
e com a Unido Europeia a 28, sendo a fonte exclusiva o
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CARE, com os valores de Portugal corrigidos, conforme
anteriormente explicado.

Para além de um decréscimo no nimero de mortos
que se afasta dos objetivos a nivel europeu, também se
verifica, tal como constatamos na analise a evolugdo da
sinistralidade em Portugal, que a diminuicdo dos aciden-
tes e dos feridos (aqui englobando os graves e os leves)
tem tido uma evolucao ainda mais lenta, com excecdo da
Franga (com o menor decréscimo de vitimas mortais),
em que a evolugdo das trés grandezas foi praticamente
coincidente.

Grafico 35
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A observacdo da variagdo destes indicadores nos quatro
paises e na UE ¢ interessante, pois permite ter uma pri-
meira abordagem a algumas das diferengas das respetivas
sinistralidades, da sua evolugdo neste periodo relativa-
mente alargado e das suas consequéncias. Os valores do
Indice de Gravidade, por outro lado, sendo uma razio
direta entre as vitimas mortais e os acidentes com vitimas,
ddo uma boa leitura do tipo de sinistralidade e da sua
evolucdo nestes cinco territorios.

TABELA 11

indice de Gravidade

Portugal | Espanha | Franga [ Austria | UE28
2006 3,0 41 5,9 1,8 3,3
2010 2,6 2,9 5,9 1,6 2,8
2014 21 1,8 5,8 11 2,4

De salientar o constante e elevadissimo valor veri-
ficado em Franga e a diminui¢do do indice de gravi-
dade dos acidentes ocorridos em Espanha. A Austria
apresenta uma gravidade relativa muito reduzida (pra-
ticamente metade da média da Unido Europeia) e, em
Portugal, onde o valor do indice ¢ ligeiramente menor
do que na UE, assistiu-se a uma diminui¢do que acom-
panhou a da média da regido.

No final de 2014, a situagdo comparativa de Portugal
com os paises de referéncia e com a média da Unido Eu-
ropeia, em termos do valor total e da respetiva evolugao,
era a que consta dos graficos seguintes.
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Grafico 36

Numero de vitimas mortais por milhdo de habitantes - 2014
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Grafico 37

Evolugdo mortos por milhdo de habitantes (%)
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Como se constata, e ja foi anteriormente referido, no
periodo mais longo, o desempenho de Portugal apenas
foi melhor do que o verificado na Franga. Ao contrario,
entre 2010 e 2014, apenas a Espanha conseguiu um
resultado mais positivo do que aquele verificado no
nosso Pais.

Os graficos 38 e 39 abordam uma questdo primordial e
também ja muito focada neste documento: a sinistralidade
dentro das localidades, o principal fator diferenciador, pela
negativa, da inseguranga rodoviaria em Portugal. Salienta-
-se, também, uma subida sustentada das vitimas mortais
dentro das localidades em Espanha, nos trés momentos
de observacao (Grafico 38), ainda que continue a ser o
pais (desta comparag@o) com o valor mais favoravel do
indicador.

Grafico 38

Vitimas mortais por localizalizagao (%)
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O Grafico seguinte ¢ bem explicito quanto a forma
como a sinistralidade em Portugal, no periodo 2006-
-2014, evoluiu ao ritmo dos padrdes europeus, ao con-
trario do que se passou no primeiro periodo, em que o
Pais obteve o pior desempenho em ambas as situagdes.
Apesar dos progressos alcangados no ultimo periodo,
¢ evidente que a evolugdo «dentro das localidades»,
ao ficar proxima dos outros espacos territoriais, nao
permitiu a diminuig@o, imprescindivel, que nos separa
da UE28.

Grafico 39
Vitimas mortals de acordo com a locallzagio do acldente
Evolugdo 2006 - 2014 (%)
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A distribuigdo das vitimas mortais em Portugal por
categoria de utente ¢ muito proxima da média europeia,
conforme se pode observar no Grafico 40. Nos paises
de referéncia, existem algumas diferengas conside-
raveis na Austria e em Franca, onde os condutores
representam, comparativamente, uma percentagem
mais significativa do total. De qualquer forma, ndo
parecem ser estas diferengas que explicam comporta-
mentos de sinistralidade tdo dispares, inclusivamente
porque a Espanha, que apresenta uma distribui¢do mais
proxima da de Portugal, € o pais com quem mantemos
uma maior distdncia em termos de mortos por milhao
de habitantes, total.

Grafico 40

Vitimas mortais por categoria de utente - 2014 (%)
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Grafico 41
Vitimas mortais por categoria de utente (%)
Portugal Espanha Franca Austrla UEZS

71

2006 2010 2014 2006 2010 2014 2006 2010 2014 2006 2010 2014 2006 2010 2014

mCondutor ® Passageiro M Pedo

Grafico 42

Vitimas mortais por categoria de utente: Evolugdo 2006 - 2014 (%)
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Grafico 43
Vitimas is por categoria de Evolugdo 2006 - 2010 (%)
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Esta evolugdo, nos dois periodos analisados (graficos 42
e 43), apresentou alguns comportamentos relevantes, de
que destacamos, em Portugal, a diminui¢do em 2010-2014
verificada nos passageiros mortos.

As diferengas observadas quando se analisa as vitimas pelo
sexo sO poderiam ser explicadas, de uma forma cabal, se exis-
tisse, para todos os paises, o conhecimento sobre as distancias
percorridas pelas condutoras e a sua repartigdo pela locali-
zagdo, dentro e fora das localidades. A maior taxa de posse
de titulo de condug@o e uma mais generalizada utilizagdo de
veiculo por parte do sexo feminino, nalguns paises, podera
constituir uma explica¢do para as diferencas constatadas.

Grafico 44

Vitimas mortais por género - 2014 (%)
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De qualquer forma, resulta claro que a sinistralidade
rodoviaria mais grave ¢ um problema que afeta mais os
homens. Em média, na Unido Europeia, quase trés em
cada quatro vitimas mortais sdo homens. Nos paises de
referéncia, essa propor¢do ¢ atingida em Franga e ultra-
passada na Austria.

No periodo mais longo da nossa analise constata-se que,
nos quatro paises analisados, a diminui¢do de mortos no
sexo masculino foi sempre superior a do sexo feminino,
ainda que com uma variagao percentual muito proxima.
No periodo mais curto, essa situagdo mantém-se, com um
ligeiro aumento das diferengas, salvo no caso de Portugal
em que a diminui¢ao nas mulheres foi maior do que nos ho-
mens. Considerando as condicionantes sociais e econémicas
deste periodo, ja abordadas, este comportamento deveria
merecer alguma investigago, que ndo cabe no ambito deste
trabalho.

Grafico 45
Vitimas mortais por género: Evolucdo 2006- 2014 (%)
Homens Mulheres
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Grafico 46

Vitimas mortais por género: Evolugdo 2010- 2014 (%)
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A idade das vitimas mortais parece constituir um fator
diferenciador na sinistralidade dos paises de referéncia,
ainda que néo explicativo das diferencas verificadas no
indicador utilizado para comparagdo (mortos/milhdo de
habitantes). Com efeito, Portugal e Espanha, nos extremos
dessa classificagdo, tém perﬁs semelhantes e a Frangca e a
Austria, ainda que com maiores diferengas, também estdo
proximas. O perfil constatado na totalidade dos paises da
UE aproxima-se bastante do da Austria.

Grafico 47

Vitimas mortais de acordo com o grupo etdrio - 2014 (%)
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Nota. — A categoria «ndo definidosy, representando 1 %, tanto em
Espanha como na UE28, ndo ¢ apresentada nos graficos.
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Em relagdo a Portugal e a Espanha existe uma muito
menor percentagem de vitimas mortais dos escaldes eta-
rios até aos 24 anos, que ¢ inferior a metade da ocorrida
em Franga e atinge quase esse valor na comparagdo com
a Austria e com a UE28.

Corroborando muito do que ja foi dito, € no escaldo
etario 65 ou mais anos que a diferenga de Portugal para
o0s outros territdrios ¢ mais marcada.

Esta posicao, conjugada com o facto de este escaldo ter
apresentado nos periodos em andlise o pior desempenho
comparativo em Portugal, a que acresce o progressivo
envelhecimento da sociedade, a um ritmo maior do que o
verificado na Europa, refor¢a a necessidade de se encarar
este problema com uma aten¢do redobrada.

Grafico 48

Vitimas mortais de acordo com o grupo etario: Evolugéo 2006 - 2014 (%)
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Grafico 49

Vitimas mortais de acordo com o grupo etario: Evolugio 2010-2014 (%)
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No que concerne ao modo de deslocagdo, Portugal
distingue-se por ter uma maior percentagem de vitimas
mortais entre os pedes e os utilizadores de ciclomotores.
Como referimos anteriormente, em relagdo ao conjunto
dos utilizadores de veiculos com duas rodas a motor, onde
a percentagem € claramente superior a da média da UE28
e, mesmo da Espanha, esses valores estdo positivamente
influenciados por um menor parque per capita, pelo que
esta € uma situagao que requer maior atencao do que aquela
que resulta da observacdo desta comparacao. Ja no que
se refere aos veiculos ligeiros, a percentagem ¢ clara-
mente inferior a da média da UE, bem como da dos paises
de referéncia, onde a Fran¢a se destaca pela negativa.

Grafico 50

Vitimas mortais de acordo com o modo de deslocacdo - 2014 (%)
53
e a7 a8

a3
2 2
20
16 17 18 17 15
1
Ts s a4 °
2 3 2 4 22 3 2 3

Portugal Espanha Austria vezs

1
15
s s
2 l7I
.
Franga
Automével ligeiro - Motocido = Ciclomotor  # Velocipede  mPesado  ® Outros @ Pedo

Nota. — A categoria «ndo definidosy, representando 1 %, tanto em
Espanha como na UE28, néo ¢ apresentada nos graficos.

Grafico 51

Vitimas mortais de acordo com o modo de deslocaggo: Evolugio 2006 - 2014 (%)
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Constituindo mais uma prova da influéncia da crise
econdmica na diminui¢do da sinistralidade, verifica-se
que a melhoria constatada nos veiculos ligeiros ocorreu
de forma significativa no periodo 2010-2014. Ao nivel dos
velocipedes, neste periodo constatou-se uma estagnagéo
em Portugal e um aumento da média europeia, também
verificada nos paises de referéncia. Também os pedes, em
Franga, apresentaram uma evolucao negativa e, ao nivel
da UE28, a redugdo revelou-se anémica.

Grafico 52

Vitimas mortais de acordo com 0 modo de deslocagdo: Evolugo 2006 - 2010 (%)
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I6. As Principais Licdes Retiradas dos Processos de
Conceg¢ao, Desenvolvimento, Implementaciio e Revisao
da ENSR

O processo de avaliacdo de desempenho da ENSR
permite afirmar que os principios orientadores ¢ a Visao
adotados foram adequados, mantém a sua relevancia e
integram com atualidade os conceitos que presidem a
maioria das intervengdes nacionais e supranacionais em
matéria de seguranga rodoviaria. Estas consideragdes sdo
validas, mesmo considerando que a defini¢do e desenvol-
vimento da ENSR ocorreram antes do estabelecimento de
politicas supranacionais que influenciaram a concecao de
politicas nacionais supervenientes, nomeadamente em
relagdo a alguns dos paises com melhor desempenho neste
campo, onde se incluem aqueles que serviram de referéncia
para Portugal, aquando do estabelecimento da estratégia.

Do ponto de vista da organizagao institucional do sis-
tema de seguranga rodoviaria e nas questdes relacionadas
com a legislacdo, Portugal cumpre integralmente as reco-
menda¢des da ONU/OMS.

O grau de concretizagdo e de aplicagdo pratica do con-
junto de A¢des Chave programadas para desenvolver e/ou
executar durante o periodo de implementacdo da ENSR
ndo atingiu os valores esperados e expectaveis face ao
acompanhamento e monitorizacdo efetuados através da
«Estrutura de Pilotagem».

A evolugdo da sinistralidade em Portugal foi positiva
e alcangou uma diminui¢@o bastante superior a inscrita
na ENSR — por for¢a de uma subavaliagdo da situagdo
inicial e da evolu¢do da populagdo residente em sentido
contrario ao que fora previsto —, tendo ultrapassado a
meta prevista para o final do seu periodo de vigéncia:

Meta da ENSR para o final de 2015: 62 mortos por
Milhdo de Habitantes;

Valor alcangado no final de 2015: 60 mortos por Milhdo
de Habitantes.

Contudo, a posigdo relativa estabelecida como meta
qualitativa — colocar Portugal entre os 10 paises da UE
com melhor desempenho medido pelo indicador «Mortos
por Milhdo de Habitantes» — nao foi atingida, em virtude
de se ter verificado, nalguns paises com elevada popu-
lagdo, desempenhos superiores as projecdes elaboradas
para efeitos da ENSR.
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De acordo com os limites do seu ambito, com a analise
da evolugdo da sinistralidade verificada nos Grupos e
Fatores de Risco considerados na ENSR, com a avaliagdo
que resulta da comparag@o com os resultados obtidos ao
nivel da UE28 e dos paises de referéncia e com as me-
lhores praticas observadas no conjunto mais alargado de
paises cujas estratégias foram avaliadas, o PENSE 2020
tera como principais preocupagoes:

e Aprofundar o conhecimento sobre o Sistema de
Transporte Rodovidrio e promover a integragdo desse
conhecimento com o de outras areas e atividades, na pro-
cura de um sistema de informacao otimizado;

e Melhorar a legislacdo, a sua aplicag@o e fiscalizacao;

e Aprofundar o conhecimento sobre os custos da si-
nistralidade rodoviaria e otimizar o financiamento da
seguranca rodoviaria;

e Melhorar as estratégias de comunicacao e estruturar
a sua implementagdo em funcdo da andlise do respetivo
custo/beneficio, de acordo com a segmentagdo por gru-
pos-alvo bem definidos e tendo em particular atengdo a
dimensao da perspetiva de género;

e Promover a seguranca dos utilizadores, nomeada-
mente através de intervengdes segmentadas, tendo em
consideragdo a perspetiva de género e uma preocupacao
acrescida com os utilizadores vulneraveis, visando:

© Diminuir a sinistralidade dentro das localidades, para
que o peso relativo das suas consequéncias convirja para
os valores da média europeia;

o Promover uma melhor educagdo para fomentar uma
cultura de seguranga rodoviaria;

o Promover a seguranca rodoviaria ocupacional, com
uma intervengao especifica dirigida aos condutores de
tratores agricolas e outra aos condutores de veiculos de
socorro e de transporte de doentes;

o Combater a conducdo sob o efeito de substancias
psicoativas, nomeadamente consumo de 4lcool, de psi-
cotropicos e de medicamentos com influéncia no desem-
penho dos condutores;

o Combater a condugdo distraida e a conducdo em
condi¢des de fadiga;

o Promover programas especificos de protecao dos
pedes e de combate aos atropelamentos, dos utilizadores
de velocipedes e de prevencao da sinistralidade com vei-
culos de duas rodas motorizadas;

o Promover o acompanhamento do envelhecimento
dos condutores;

e Avaliar as condi¢des de seguranga e promover a
melhoria da rede rodovidria nacional e da rede rodoviaria
de responsabilidade das autarquias;

e Promover a melhoria das condi¢des de seguranca
do parque automovel, tanto no que se refere aos veiculos
novos como ao parque de usados;

® Melhorar o socorro, a assisténcia e o apoio as vitimas
e aos seus cuidadores.

I7. Uma Visao para 2020
Alcancar Um Sistema Humanizado de Transporte Rodoviario

Através de uma melhoria continua e sustentada do
desempenho deste sistema, ¢ desejavel que seja alcan-
¢ado, no longo prazo, o resultado, hoje ainda utdpico,
de zero mortos e zero feridos graves, reconhecendo-se
assim, como imperativo ético, que «ninguém deve morrer
ou ficar permanentemente incapacitado na sequéncia de
um acidente rodoviario em Portugal.
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E também assumido que a abordagem estratégica do
PENSE 2020 continua a estar baseada no Sistema de
Transporte Rodoviario Seguro (STS).

Parte 11

«Orientagdes Gerais para o Desenvolvimento da Politica
de Seguranga Rodoviaria»

II1. Linhas de Orientacio Estratégica do PENSE
2020

II1.A. Considerandos e Linhas de Orientacido Es-
tratégica

Portugal pretende reforgar o seu compromisso com a
seguranca rodoviaria, através da defini¢do e aplicagdo
de politicas publicas eficazes e eficientes. SO assim se
conseguira uma indispensavel, do ponto de vista social e
econdémico, diminuic¢ao sustentada e consistente da sinis-
tralidade rodoviaria e se obterdo resultados significativos
na luta contra as suas consequéncias.

Entre 1 de janeiro de 2010 e 31 de dezembro de 2015
morreram, vitimas da inseguran¢a rodovidria, 4.414 portu-
gueses. Nesse mesmo periodo, 12.785 € 232.369 sofreram
ferimentos, graves e ligeiros, respetivamente. Para além
das perdas e do sofrimento humano que a elas esta asso-
ciado, e que ndo t€m preco, e das sequelas provocadas
pelas incapacidades, tantas vezes totais e para a vida, que
resultam dos acidentes rodoviarios, existe uma destruigao
de riqueza que, de acordo com valores do estudo para a
Comissdo Europeia anteriormente citado, terd ultrapas-
sado em Portugal, nestes seis anos, os 12,4 mil milhdes
de euros. Destrui¢do de riqueza que corresponde, numa
média anual, a cerca de 1,24 % do PIB.

Neste contexto, Portugal:

Reconhece e Assume que a inseguranga rodoviaria é
um risco social quantificavel, cuja dimensao ¢ intoleravel
numa sociedade que procura a satisfacdo do bem-estar
dos seus cidadaos;

Encara a redugdo da inseguranga rodovidria com Vontade
politica, Determinagdo institucional e Empenho coletivo;

Faz Corresponder a vontade, a determinagéo e ao em-
penho, uma estratégia coerente e uma pratica sustentada
em programas de acdo monitorizaveis e auditaveis, ambi-
ciosos, mas exequiveis, coerentes, quantificaveis e sujeitos
a prazos e or¢amentos realistas.

Para materializar o compromisso antes referido, no
periodo de vigéncia do PENSE 2020, de acordo com a
abordagem do Sistema de Transporte Seguro (STS), serdo
criadas as condi¢des que possibilitem continuar o pro-
cesso de convergéncia com os resultados obtidos pelos
paises mais evoluidos da Unido Europeia em matéria de
seguranga rodoviaria.

Mesmo parecendo ser uma meta longinqua, a ultra-
passagem da média europeia, medida pelo indicador
«Mortos/Milhdo de habitantes», esteve presente em
toda a elaboracdo e execugdo deste programa de poli-
ticas publicas de seguranca rodovidria, razdo pela qual
Portugal estabelece o PENSE 2020 como elemento
agregador de uma vontade coletiva, materializando as
seguintes ambig¢des:

1 — «A redugdo percentual de mortos vitimas de aci-
dentes rodoviarios devera ser superior as metas estabe-
lecidas pela Comissdo Europeia para o periodo 2011-
-2020»;



Didrio da Republica, 1.“série—N.° 116— 19 de junho de 2017

2 — «A redugdo de feridos graves, de acordo com a
classificagdo «MAIS 3 ou superior (MAIS>3)», a falta da
definicdo de um objetivo europeu, devera ser superior a
verificada no periodo 2010-2014».

Perante o diagnoéstico efetuado a sinistralidade rodo-
vidria em Portugal, a sua evolugdo e comparagcdo com
os paises de referéncia e com a UE28 e a execugdo da
ENSR, o PENSE 2020 teve em linha de conta que, em
termos de organizagdo e execucdo, ndo é expectavel obter
resultados diferentes a partir de intervengdes semelhantes
as que foram realizadas no passado.

Sendo assim, o PENSE 2020 esta baseado:

» Numa lideranga politica e institucional forte;

» Numa vontade de «fazer acontecer» a mudanca na
cultura de seguranca rodoviaria em Portugal por parte de
todas as autoridades envolvidas;

P No estabelecimento da metodologia e aplicagao
das regras e dos critérios a que respeitou na elaboracao
do Plano de Agéo;

» Na identificag@o das a¢des que obedeceram ao prin-
cipio da adequabilidade aos resultados esperados, em
termos de objetivos estratégicos, operacionais ¢ metas
sectoriais, medidos pelos Indicadores de Desempenho de
Seguranca Rodoviaria (IDSR);

» Na defini¢do da forma de aprovagdo dos programas
de ag@o sectoriais e da interligacdo das respetivas acdes
nos planos e orgamentos das entidades da Administragao
Publica responsaveis pela sua execu¢ao;

» No compromisso com objetivos, orgamentos € pra-
zos de execugdo das ac¢des, monitorizadas ao longo da
sua execucdo através de indicadores de cumprimento e
desempenho e avaliadas pelo cumprimento dos resultados
obtidos;

» Num processo de acompanhamento rigoroso do
Plano de Acdo, corporizado no modelo de estruturas e
mecanismos de controlo de execugao.

I11.B. Organizacio

A decisdo, a gestdo, o acompanhamento e o controlo do
PENSE 2020 e do respetivo Plano de A¢éo sera efetuada
de acordo com a seguinte estrutura:

A. Comissdo Interministerial para a Seguranca Rodo-
viaria (CISR);

B. Conselho Nacional de Seguranca Rodoviaria (CNSR);

C. Conselho Cientifico de Monitorizagdo (CCM).

De seguida, apresenta-se uma descri¢do sumaria da
composi¢do, missdo, organizagdo e periodicidade das
reunides ordindrias de cada uma destas estruturas.

Comissao Interministerial para a Seguranca Rodoviaria (CISR)

Presidida pela Ministra da Administragdo Interna.

Composta pela Ministra da Presidéncia e da Moderni-
zagdo Administrativa, Ministro das Finangas, Ministra da
Justica, Ministro Adjunto, Ministro da Educagao, Ministro
do Trabalho, da Solidariedade e Seguranga Social, Mi-
nistro da Saude, Ministro do Planeamento e das Infraes-
truturas, Ministro do Ambiente, Ministro da Agricultura,
Florestas e Desenvolvimento Rural.

Missdo: Acompanhar a execugdo do PENSE 2020, as-
segurando o seu cumprimento efetivo e atempado.

Secretariado permanente: ANSR.

Reunides: semestrais.
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Conselho Nacional de Seguranca Rodoviaria (CNSR)

Presidido pelo Secretario de Estado da Administracao
Interna.

» Composto pelo Presidente da ANSR, Comandante
Geral da GNR, Diretor Nacional da PSP, representante da
Associagdo Nacional de Municipios Portugueses, repre-
sentante da Associagdo Nacional de Freguesias, Presidente
do IMT, Diretor-geral das Autarquias Locais, Diretor-geral
da Saude, Diretor-geral da Educagao, Presidente do Con-
selho Diretivo da ANQEP, Presidente da IP, Presidente
da ASF, Presidente da ANPC, Inspetor-geral da ACT,
Presidente do INEM, Presidente do Conselho Superior da
Magistratura, Procuradora-geral da Republica, Presidente
do Instituto Nacional de Medicina Legal e Ciéncias Fo-
renses, Diretor-geral do SICAD, Diretor-geral da Agricul-
tura e Desenvolvimento Rural, Presidente do Laboratério
Nacional de Engenharia Civil e Presidente da Comisséo
para a Cidadania e a Igualdade de Género.

* Adicionalmente participam associagdes sectoriais e
organizagdes ndo-governamentais estatutariamente voca-
cionadas para a seguranca rodoviaria.

Missdo: Acompanhar a execug¢do do Plano de Acao do
PENSE 2020.

Secretariado permanente: ANSR.

Reunides: semestrais.

Conselho Cientifico de Monitorizacio (CCM)

Este conselho sera constituido por instituigdes do en-
sino superior de reconhecido mérito e competéncia nestas
areas.

Missdo: Avaliar de forma permanente o cumprimento
dos programas de agdo sectoriais, propor medidas correti-
vas e sugerir processos e programas de melhoria continua.

Periodicidade da elaboragdo de relatorios: anual.

I11.C. Papel das Autarquias Locais

As autarquias locais, em particular os municipios, de-
sempenham atualmente um conjunto de atribui¢des e
competéncias fundamentais para a promogao da seguranga
rodoviaria, constituindo-se como um dos principais atores
no PENSE 2020.

Merecem destaque as atribui¢gdes dos municipios e
das entidades intermunicipais em matéria de mobilidade,
transportes, seguranga e protecao civil, e as competéncias
proprias em matéria de:

» Construcdo e gestdo de instalagdes, equipamentos,
servigos, redes de circulagdo, de transportes, e recursos
fisicos integrados no patrimoénio do municipio ou colo-
cados, por lei, sob administracdo municipal;

* Assegurar, organizar e gerir os transportes escolares;

* Deliberar sobre o estacionamento de veiculos nas vias
publicas e demais lugares publicos;

* Fiscalizagdo do estacionamento ¢ do cumprimento
das disposicdes do Codigo da Estrada e da legislacao
complementar nas vias publicas municipais e nas vias
colocadas sob administracdo municipal;

* Construgao de estagdes de camionagem ou terminais
rodoviarios;

* Sinalizagdo rodoviaria, grafica, vertical e horizontal,
nas vias municipais ou sob sua administragao.

Os municipios sdo ainda responsaveis pelos planos
municipais de seguran¢a rodoviaria, pelas estratégias e
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programas de mobilidade, executam, ao nivel municipal,
politicas publicas de mobilidade que integram modos sua-
ves de transporte (ciclovias e veiculos elétricos e pedonal),
programas de mobilidade elétrica e, ainda programas de
promogao da acessibilidade nos arruamentos e atravessa-
mentos (rebaixamento de passeios, remogao de obstaculos
do passeio e nas vias, colocacdo e sobre-elevacao de pas-
sadeiras e atravessamentos seguros, entre outros).

Colaboram, ainda, na identificacdo e corre¢do de pontos
negros de seguranga rodoviaria.

Arelevancia da intervengdo das autarquias esta refletida
nas medidas previstas no Plano de Agdo.

Refira-se a este propdsito que em Lisboa o municipio,
nos termos da Lei n.° 56/2012, de 8 de novembro, trans-
feriu para as freguesias competéncias de conservacao e
reparagdo da sinalizagao horizontal e vertical (incluindo
a sobre-elevagdo de passadeiras).

I11.D. Metodologia, Regras e Critérios Utilizados na
Elaboracio e Execucio dos Programas de Acao

Por forma a assegurar o cumprimento dos programas
de agdo sectoriais, foram desenvolvidos contactos com
as entidades publicas com responsabilidade no funcio-
namento do STS, futuros membros do CNSR, e com as
organizagdes da sociedade civil com interesse e obra re-
alizada no ambito da seguranga rodoviaria, tendo por
finalidade o estudo e apresentagdo de A¢des que, no seu
campo de atividade, consideraram relevantes no contexto
das Metas estabelecidas e dos Objetivos — Estratégicos
e Operacionais — definidos.

No processo de escolha, estudo e desenvolvimento das
Acgdes foi recomendada a procura da inovagdo, a partir
da andlise e discussao das melhores praticas em matérias
sensiveis para a estrutura¢do de um STS adequado a re-
alidade portuguesa.

A defini¢do do programa de agdes, que foi objeto de
avaliagdo prospetiva pelas Universidades Portuguesas ja
referidas, teve em considerag@o, sempre que possivel, a
grelha seguinte:

a) Identificagdo do problema que se pretende lidar
através da execugdo da acdo;

b) Defini¢ao dos objetivos pretendidos e a forma da
sua medicao;

¢) Identificacdo de todas as entidades envolvidas na exe-
cugdo da agdo e do contributo esperado de cada uma delas;

d) Avaliagdo do efeito da agdo no nlimero de acidentes
e na gravidade das lesdes e no(s) indicador(es) de desem-
penho de seguranga.

Considerando o modelo adotado para a identificagéo
e execugdo das acoes, cada entidade estabelecera, do
ponto de vista operacional, a organizag¢do do processo de
execucdo, a estrutura, o orgamento — proprio e/ou em
associac¢do com outras entidades — e o calendario de cada
Acdo. Sempre que necessario, deverdo ser identificados
os parceiros e os meios considerados indispensaveis para
a concretizacdo dessas agdes.

I12. Metas do PENSE 2020

Como foi referido no ponto anterior, o PENSE 2020
tem como objetivo continuar a aproximar, no seu periodo
de vigéncia, os indicadores nacionais de sinistralidade
rodoviaria da média europeia e, a médio prazo, dos paises
com melhor desempenho historico nesses indicadores.
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Para tal, Portugal definiu metas muito ambiciosas, mas
que foram consideradas exequiveis, de acordo com a evo-
lucdo recente da sinistralidade rodoviaria no pais e com
o contributo que € expectavel da aplicacdo das medidas
enquadradas neste plano estratégico.

Como ponto de partida foram utilizadas as metas esta-
belecidas no programa europeu «Orientagdes de Politica
de Seguranga Rodoviaria 2011-2020»: reducao do nimero
de mortos em 50 % no periodo 2010-2020.

Considerando a evolugdo recente da sinistralidade e a
necessidade de diminuir a distancia para a média europeia,
a meta estabelecida para o PENSE 2020 em relagdo ao
nimero de mortos, conforme o Grafico 53, ¢ de:

41 mortos/Milhao de Habitantes, o que representa uma
diminui¢do de 56 % face ao valor obtido em 2010, tendo
em considerag@o as projeg¢des da populagdo do Instituto
Nacional de Estatistica.

Grafico 53
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Por sua vez, a meta estabelecida para a diminuicao dos
Feridos Graves, a falta de um objetivo europeu, teve em
considera¢do a nova classificagdo desse tipo de vitimas,
de acordo com a defini¢do europeia MAIS 3 ou superior
(MALIS > 3). Em fun¢do dos dados disponiveis, esta clas-
sificacdo apenas permite obter o numero total de vitimas
e ndo a sua imputacdo aos acidentes em que as mesmas
estiveram envolvidas. Sendo assim, no que se refere aos
valores de diminui¢do parcelar a obter em segmentos
especificos, serd necessario continuar a trabalhar com a
anterior defini¢do que servira, também, para estabelecer
comparagdes em séries longas, na medida em que os dados
MALIS > 3 apenas estdo disponiveis a partir de 2010.

Para uma melhor compreensao das diferencas referidas,
apresentam-se, de seguida, os valores registados pelas
forcas de seguranca (anterior defini¢cdo de Ferido Grave)
e pelos servigos de saude (MAIS > 3).

TABELA 12

Evolugio dos Feridos Graves entre 2010 e

2015

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Forgas de 2475 2265 1941 1946 2.010 2.148

seguranga
Satde (MAIS =
3)

2290 2368 2111 2074 2055 2171

Fonte: ACSS, DPS, BD GDH, 24 maio 2016
Fonte: ACSS, DPS, BD GDH, 24 maio 2016.
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TABELA 13

Variagido dos Feridos Graves entre 2010 e

2015

11/10 12711 13/12 14/13 15/14 15/10

Forgas de 8,5% -14,3% 0,3% 3,3% 69% -13,2%
seguranga
Saude (MAIS 2 34% -109% -1,8% -0,9% 56%  -52%

3)
Fonte: ACSS, DPS, BD GDH, 24 maio 2016

Fonte: ACSS, DPS, BD GDH, 24 maio 2016.

A meta definida para a diminui¢do de Feridos Graves,
tendo como referencial a evolugdo recente do indicador
Feridos Graves/Milhdo de Habitantes, as projec¢des efetua-
das, de acordo com o Grafico 54, e as medidas incluidas
no Plano de A¢do do PENSE 2020 ¢ de:

178 Feridos Graves (MAIS > 3)/Milhao de habitantes,
que representa uma diminuigao de 22 % face a 2010, tendo
em consideracao as projecoes da populagdo do Instituto
Nacional de Estatistica.

Grafico 54
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I13. Os Objetivos Estratégicos

Foi considerado como sendo importante, em termos
de estudo de boas praticas e comparagdo da evolugao,
a aproximacao dos Objetivos Estratégicos fixados no
PENSE 2020 aos que foram estabelecidos em programas
supranacionais estabelecidos ap6s a definigdo da ENSR.
De entre as solugdes disponiveis, foi decidido seguir, com
as devidas adaptacdes, a classificagdo da «Década de
Acao para a Seguranga no Transito 2011-2020» da ONU,
tendo presente a sugestdao contida naquele documento em
relacdo a possiveis adaptagoes do modelo. Sendo gerido
pela Organizacdo Mundial da Satide, este programa tem
a vantagem de disponibilizar dados estatisticos com a
mesma organizacdo dos relatorios periddicos daquela
organizagdo, o que permite uma melhor comparagdo com
paises de referéncia da evolugao dos resultados.

Os cinco Objetivos Estratégicos definidos sdo:

OE 1 — Melhorar a Gestao da Seguranca Rodoviaria;
OE 2 — Utilizadores Mais Seguros;

OE 3 — Infraestrutura Mais Segura;

OE 4 — Veiculos Mais Seguros;

OE 5 — Melhorar a Assisténcia e o Apoio as Vitimas.
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Melhorar a Gestao da Seguranca Rodoviaria

O OE 1 tem por objeto estudar, desenvolver e imple-
mentar um conjunto articulado de agdes que permita um
conhecimento mais aprofundado do sistema de transporte
rodoviario, em geral, e da sinistralidade rodoviaria, em
particular, tanto ao nivel da sua caraterizagdo e causas
como das suas consequéncias. SO com base nesse conheci-
mento mais esclarecido sera possivel uma atuac¢ao consis-
tente do ponto de vista metodologico e, consequentemente,
obter melhores resultados com 0s mesmos recursos.

Ao mesmo tempo, considera-se necessario melhorar a
legislacdo, a sua fiscaliza¢do e o sancionamento.

Utilizadores Mais Seguros

Considerando que o Fator Humano ¢, de longe, aquele
que mais contribui para a sinistralidade rodoviaria e, ao
mesmo tempo, aquele em que é mais dificil intervir de
forma sistémica e com resultados perenes, o OE 2 aborda as
questdes relacionadas com a educag@o formal e a formagao
especifica de todos os utentes da via publica, bem como
com a forma de transmitir, de forma mais eficaz e eficiente,
a necessidade de serem adotados comportamentos mais
seguros. E dada uma particular importancia ao desenvolvi-
mento de programas destinados a promogao de comporta-
mentos seguros por parte de grupos e fatores considerados
de maior risco e a protecdo dos utilizadores mais vulnera-
veis, tendo presente a dimensdo da perspetiva de género.

Na prossecugdo deste objetivo estratégico sera fun-
damental a intervencdo das autarquias locais, através do
exercicio das suas competéncias proprias e pela maior
proximidade que tém com as populagdes e os utilizadores
da via publica, dentro das localidades e no contexto rural.

Infraestrutura Mais Segura

Portugal possui uma rede rodoviaria nacional estabili-
zada, composta por uma comparativamente elevada per-
centagem de autoestradas, e considerada em termos inter-
nacionais como das mais seguras. Contudo, nao dispde, na
pratica, de instrumentos de avaliacdo e classificacdo do seu
risco, nem de ferramentas que permitam a gestdo da res-
petiva seguranca, através da introducdo das contramedidas
mais favoraveis em termos de uma rela¢do de custo/benefi-
cio. Ao mesmo tempo, a rede de vias sob responsabilidade
municipal ndo estd sujeita a normas comuns de projeto,
execu¢do e manutengdo, nem a regras de supervisdo, apesar
de ter, de forma estimada, uma extensao superior a 10 vezes
a rede nacional e a sua responsabilidade estar repartida
por 278 municipios. O OE 3 pretende sistematizar a res-
posta as principais questdes levantadas por esta situacao,
quer ao nivel da rede nacional, quer ao nivel da rede local.

Veiculos Mais Seguros

Como fabricante de automéveis com dimensao margi-
nal, Portugal tem uma pequena capacidade de influenciar
a adogdo de medidas que tornem os veiculos novos mais
seguros. Com o OE 4, por via, entre outras acdes, do
refor¢o da importancia da classificagdo das condigdes de
seguranga, pretende-se ultrapassar esse constrangimento,
através do langamento de medidas que, por um lado, in-
centivem a compra de veiculos com maiores condi¢des de
seguranga e que, por outro, tornem o parque de viaturas
usadas mais seguro, promovendo, quanto possivel em
funcao das expectativas dos consumidores, a diminui¢ao
da respetiva idade média.
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Melhorar a Assisténcia e o Apoio as Vitimas

Conhecida, como ¢, a importancia da rapidez ¢ da qua-
lidade da resposta (meios humanos e materiais, empregues
em funcao das ocorréncias) no socorro as vitimas da sinis-
tralidade rodoviaria, torna-se necessario intervir no processo,
tendo em vista a otimizac¢do da cadeia de intervenientes.
Ao mesmo tempo, tendo em mente o niimero de vitimas
que anualmente sofrem as consequéncias da inseguranga
rodovidria, e da situagdo de fragilidade que essa circuns-
tancia acarreta, mormente quando essas vitimas tém menos
recursos e/ou maiores dificuldades na reparagdo dos danos,
sejam eles fisicos ou materiais, considera-se que € importante
disponibilizar uma rede que apoie no terreno essas vitimas e
as suas familias. Estas sdo as tarefas que justificam o OE 5.

I14. Os Objetivos Operacionais

Os Objetivos Operacionais foram construidos em fun-
¢do das areas considerada criticas para se atingirem, em
cada caso especifico, as metas especificas dos Objetivos
Estratégicos.

Daqui resultaram os seguintes Objetivos Operacionais:

Objetivo Estratégico 1 — Melhorar a Gestao da
Seguranca Rodoviaria

00O 1 — Melhorar o sistema de recolha, tratamento e
disponibilizago da informagao sobre seguranga rodoviaria

00 2 — Melhorar a legislagdo, a fiscalizago e o san-
cionamento

00 3 — Melhorar o sistema de alocacdo de recursos
financeiros para a seguranga rodoviaria

Objetivo Estratégico 2 — Utilizadores Mais Seguros

00O 4 — Promover a educagdo e a formagdo para o
desenvolvimento de uma Cultura de Seguranga Rodovia-
ria em articulagdo com o quadro em que se desenvolve a
Educag@o para a Cidadania

0O 5 — Desenvolver programas especificos de pro-
mogdo de comportamentos seguros

00 6 — Melhoraraprotegdo dosutilizadores vulneraveis

0O 7 — Melhorar a eficiéncia das campanhas de co-
municagao
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Objetivo Estratégico3 — Infraestrutura Mais Segura

OO 8 — Promover a melhoria da Rede Rodoviaria
Nacional

OO 9 — Promover a melhoria da Rede Rodoviaria
Municipal

Objetivo Estratégico 4 — Veiculos Mais Seguros

OO 10 — Promover a maximizagdo da seguranga do
parque de veiculos novos

OO 11 — Promover a maximizagdo da seguranga do
parque de veiculos usados

Objetivo Estratégico 5 — Melhorar a assisténcia e
0 apoio as vitimas

00 12 — Promover a otimiza¢do do socorro, do tra-
tamento e da reabilitacdo das vitimas da sinistralidade
rodoviaria;

OO 13 — Estabelecer um programa e uma rede de
pontos de apoio as vitimas da sinistralidade rodoviaria.

IIS. Os Indicadores de Desempenho

Como sugerido pelo Instituto Nacional de Estatistica,
serdo construidos indicadores compdsitos para os Obje-
tivos Estratégicos que terdo em consideragdo:

1 — A importancia e a urgéncia de cada uma das medi-
das contempladas no Plano de A¢8o, conforme a classifica-
¢do atribuida pelas Universidades na avaliagdo prospetiva,
numa adaptagdo da Matriz de Eisenhower;

2 — A taxa de execuc¢do dessas medidas, de acordo
com os respetivos cronogramas;

3 — Sempre que existam metas de diminui¢ao de sinistra-
lidade (mortos e feridos graves) para categorias especificas,
estas também serdo introduzidas, de acordo com a evolu-
¢do esperada no prazo de execugdo da respetiva medida.

Com este processo serd possivel monitorizar, a todo o
tempo, os desvios verificados na execucao das acdes em
relacdo aos calendarios definidos pelas entidades responsa-
veis, bem como 0 acompanhamento da evolugao de indica-
dores especificos de sinistralidade, face as metas tragadas.

Parte I1I

Plano de Agéo

Objetivo Estratégico Objetivo operacional Agdo

Entidades

Medidas .o
responsaveis

Entidades envolvidas

1. Melhorar a Gestdo | 1. Melhorar o sistema de | 1. Melhorar a infor- | Al.1. Implementar o sistema de georreferenciagdo e gerir
de forma integrada a informagdo recolhida pelas forgas |  GNR
de seguranga sobre os acidentes de viagdo. PSP

magao sobre 0s aci-
dentes.

recolha, tratamento e
disponibilizagdo de
informagdo sobre a

da Seguranca Ro-
dovidria.

ANSR/ | IP, SGMAI

seguranca rodoviaria.

AL.2. Aplicar a nova definigdo de ferido grave (MAIS > 3)
as vitimas registadas na Base de Dados de Acidentes
da ANSR.

ANSR | ACSS, GNR, PSP

Al1.3. Estudar a criagdo do «Registo Nacional do DGS
Traumay. PSP,

ANSR, INE, GNR,
INEM,
ACSS, 1SS, ACT,
GEP, ASF, APS,
INMLCF, CSMP,
CSM,  DGPJ,
DGAJ, DGRSP,
IGFEJ, Associagdo
NOVAMENTE
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Objetivo Estratégico

Objetivo operacional

Acio

Medidas

Entidades
responsaveis

Entidades envolvidas

Al.4. Criar o Sistema de autos publicos relativos a ocor-
réncia de Acidentes de Viagdo.

ASF

ANSR, APS, GNR,
PSP

A1.5. Otimizar o processo de registo e tratamento da
informagao sobre sinistralidade rodoviaria nos Cen-
tros de Orientagdo de Doentes Urgentes do INEM
(CODU).

INEM

Hospitais

Al.6. Disponibilizar o acesso as forcas de seguranca
ao Sistema de Informagéo dos Certificados de Obito
(SICO).

DGS

GNR, PSP

2. Reunir e divulgar in-
formagdo necessaria
a0 planeamento das
politicas de segu-
ranga rodoviaria.

A2.7. Organizar o processo de recolha e obtengdo da
informagdo sobre o sistema de transporte rodoviario
¢ da sua disponibilizagdo.

IMT

A2.8. Realizar estudos em amostras representativas, sobre
atitudes e comportamentos dos utilizadores do sistema
de transporte rodovidrio, tendo em considerago a di-
mensdo de género.

ANSR

OpP

A2.9. Atualizar o «Custo Economico e Social dos Aci-
dentes Rodoviariosy.

ANSR

A2.10. Promover a investigagdo multidisciplinar das
causas dos acidentes rodoviarios.

ANSR

GNR, IP, LNEC, PSP

2. Melhorar a legislacao,
a fiscalizagdo e 0 san-
cionamento.

3. Aperfeigoar a legis-
lagdo

A3.11. Rever o Cddigo da Estrada e legislagdo comple-
mentar.

ANSR

IMT, GNR, PSP

A3.12. Analisar a legislagdo aplicavel a condugéo sob o
efeito de substancias psicoativas e propor eventuais
alteragdes.

ANSR

SICAD

A3.13. Rever o regime do sistema do seguro obrigatdrio
de responsabilidade civil estabelecido no Dec.-Lei
n.°291/2007, de 21 de agosto.

ASF

ANSR, APS

A3.14. Estudar a possibilidade de regulamentar a detegdo
do uso de telemdvel por condutores envolvidos em aci-
dentes (denominada nos EUA como «Evan’s Lawy).

ANSR

ANACOM, APRI-
TEL, CNPD,
GNR, PSP

4. Otimizar a fiscali-
7a¢ao

A4.15. Criar, implementar e monitorizar o Plano Nacional
de Fiscalizagao, de acordo com os principios contidos
na Recomendago 2004/345/CE, definindo prioridades
plurianuais.

ANSR

GNR, PSP

A4.16. Colocar em funcionamento a Rede Nacional de
Fiscalizagdo Automatica de Velocidade (SINCRO) e
proceder a sua ampliagao.

ANSR

GNR, IP, PSP

5. Melhorar a eficacia
do sancionamento.

AS5.17. Avaliar anualmente o sistema da «Carta por pon-
tosy.

ANSR

GNR, IMT, PSP

AS5.18. Melhorar a articulagio e a partilha de informagio
entre todas as entidades sobre condutores, veiculos e
seus proprietarios.

ANSR

GNR,
PSP

IMT, IRN

)

AS5.19. Agilizar o processo contraordenacional, nomea-
damente possibilitando o acesso ao sistema SINCRO
por parte dos radares moveis.

ANSR

GNR, PSP

A5.20. Desmaterializar os processos de contraordenagdo
das forcas de seguranca nas areas de competéncia do
IMT e ACT e simplificar os processos de tramitagao.

IMT e ACT

GNR, PSP

AS5.21. Promover a sensibilizagdo das autoridades judi-
cidrias para a importancia do seu papel no dmbito da
seguranca rodoviria.

PGR

ANSR, CEJ
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Objetivo Estratégico

Objetivo operacional

Acio

Medidas

Entidades
responsaveis

Entidades envolvidas

3. Melhorar o sistema de | 6. Planear os inves- | A6.22. Estruturar a defini¢éo e a contabilizagdo do in-| CNSR

alocagdo de recursos |  timentos na segu-|  vestimento publico em seguranga rodovidria e realizar

financeiros para a se- | rangarodovidriaeas |  de forma sistematica anélises custo-beneficio sobre os

guranga rodovidria. respetivas fontes de |  principais investimentos nesta area.
financiamento, mo-
nitorizar e avaliar os | A6.23. Langar o Concurso Plurianual de Prevengdo e | ANSR | SGMAI
resultados. Seguranga Rodovidria.

2. Utilizadores Mais | 4. Promover a educagdo | 7. Educar os cidaddos | A7.24. Divulgar e incentivar a utilizacdo dos Referenciais | DGE/ | ANSR, ACAM, DGC
Seguros ¢ a formagdo para o| para uma cultura de| de Educagio Rodovidria para a Educago Pré-Escolar, | ANQEP ¢ PRP

desenvolvimento de | seguranca rodovid-| o Ensino Basico e Secundario e para a Educagdo de

uma Cultura de Se-| ria. Adultos.

guranca Rodoviaria

em articulagdo com o A7.25. Disponibilizar recursos e ferramentas para pro-| DGE/ | ANSR e DGC

quadro em que se de- mover praticas de Educago Rodoviaria na Educagdo | ANQEP

senvolve a Estratégia Pré-Escolar, no Ensino Basico e Secundario e na Edu-

Nacional de Educagio cagdo de Adultos.

para a Cidadania.

A7.26. Criar o projeto piloto «Rede de Clubes Escolares DGE ANSR
de Aprendizagem Rodoviaria (RECAR)».

5. Desenvolver progra- | 8. Incrementar a elabo- | A8.27. Desenvolver procedimentos legislativos com | DGAL | ANSR, IMT
mas especificos de| ragdo de programas| impacto nas obrigacdes das autarquias em relagdo ao
promogdo de compor- | municipais ¢ inter- |  Sistema de Transporte Rodovidrio e a Sinalizagdo.
tamentos seguros. municipais de segu-
ranga rodoviaria. A8.28. Atualizar o Guia para a elaboragdo de Programas | ANSR
de Seguranga Rodoviaria com a inclusdo de um guia
de aplicagao pratica.

A8.29. Promover a elaboragéo de Programas Municipais | ANSR | AM, Municipios e
¢ Intermunicipais de Seguranga Rodovidria e a sua CIM
implementagéo.

A8.30. Conceber e disseminar junto das autarquias um | ANSR | AM, Municipios
manual de boas praticas para a promogao de uma mobi-
lidade segura das criangas e adolescentes na envolvente
e nas proximidades de estabelecimentos educativos.

A8.31. Colaborar na identificagdo de pontos criticosonde | ANSR | Municipios, IP
ocorram disfungdes/problemas de funcionamento das
redes rodoviarias urbanas/municipais e promogao da
sua readaptacao/intervengao.

A8.32. Incentivar e sensibilizar as autarquias para a ado- IMT Municipios, IP
¢do de medidas de apoio/eliminagdo de barreiras para
os utilizadores de mobilidade reduzida e programas
ciclaveis devidamente integrados com as redes pedonal
e rodovidria.

9. Promover a seguranga | A9.33. Traduzir a Norma ISO/DIS 39001 — Sistemasde | ANSR [ ACAP, ACP, ACT,
rodoviaria ocupacio- |  Gestdo da Seguranga Rodoviaria (para organizagdes ANTRAM, AN-
nal publicas e privadas) e promover a sua aplicagdo. TROP, APCAP,

APED, APETRO,
APQ, APS, ASF,
CCP, CIP, IMT, IP,
IPQ, ISCTE-IUL,
LNEC, PRP, SGS,
TRANSDEV

A9.34. Criar condigdes que promovam a adogdo de po-| MTSSS | ACT, ANSR
liticas de seguranga rodovidria laboral.

10. Desenvolver um | A10.35. Realizar estudo de prevaléncia e estimativa de | INMLCF | ANSR, DGS, GNR,

programa de combate
a condugdo sob o
efeito de substancias
psicoativas, nomea-
damente do alcool e
de substancias psico-
tropicas.

risco da condugdo sob a influéncia de substancias
psicoativas, nomeadamente de alcool e substancias
psicotropicas tendo em consideragdo, nomeadamente,
a dimensdo de género.

INFARMED, PSP,
SICAD
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Objetivo Estratégico

Objetivo operacional

Acio

Medidas

Entidades
responsaveis

Entidades envolvidas

A10.36. Realizar campanhas nacionais de combate a
conducdo sob a influéncia de substéncias psicoativas,
nomeadamente de dlcool e das substancias psicotropi-
cas, segmentadas de acordo com os principais grupos
de risco, tendo em consideracdo, nomeadamente, a
dimensdo de género, com utilizagdo de dispositivos
descartaveis.

ANSR

GNR, OPP, PSP, SI-
CAD

A10.37. Promover a aplicagdo de programas direcionados
aos problemas do consumo de substancias psicoativas,
nomeadamente de alcool, de substancias psicotropicas
¢ de medicamentos, no ambito da politica da saude,
tendo em consideragdo, nomeadamente, a dimenséo
de género.

SICAD

DGS, INFARMED

A10.38. Estudar a introducdo de equipamentos inibidores
da conducio (alcohol-locks).

ANSR

IMT, PRP

A10.39. Executar agdes de fiscalizagdo de acordo com o
Plano Nacional de Fiscalizagao.

GNR, PSP

11. Desenvolver um
programa de combate
a condugdo distraida
¢ a condugdo em con-
digdes de fadiga.

A11.40. Implementar a recolha obrigatoria, nos inquéritos
levados a cabo pelas forgas de seguranga, de informa-
¢do relativa a indicios de «condugdo distraida» e de
«fadiga» como fatores contributivos para a ocorréncia
do acidente.

GNR, PSP

ANSR

Al1.41. Criar incentivos e promover a aquisi¢do de vei-
culos dotados com «aviso de desvio de trajetorian e
«aviso de perigo de colisdo frontal», preferencialmente
com acionamento de travagem automatica.

MF

A11.42. Avaliar a possibilidade de recolher evidéncias
sobre o uso de telemovel por condutores e pedes en-
volvidos em acidentes com vitimas nos inquéritos da
responsabilidade das forcas de seguranca.

GNR, PSP

Al11.43. Desenvolver ¢ implementar agdes de sensibili-
zagdo sobre «condugdo distraiday dirigidas a todos os
utilizadores, motorizados e ndo motorizados, e sobre
a «fadigay, segmentadas de acordo com os principais
grupos de risco, tendo em consideragdo, nomeada-
mente, a dimensdo de género.

ANSR

GNR, PSP, ANA-
COM, APRITEL

A11.44. Definir e implementar um programa de execu-
¢do de guias sonoras para aviso de saida da faixa de
rodagem.

IMT e IP

A11.45. Reforgar a fiscalizagao dos tempos de condugao
e de repouso.

ACT,
GNR, PSP

IMT

A11.46. Executar agdes de fiscalizagao sistematicas da
condugdo utilizando de forma ilegal o telemével e
outros dispositivos.

GNR, PSP

ANSR

12. Desenvolver um
programa de com-
bate a sinistralidade
com tratores.

A12.47. Analisar as causas de sinistralidade que envolva
tratores.

GNR

ACT, ANSR, PSP

A12.48. Estudar a viabilidade de realizagdo de inspecio
obrigatdria aos tratores agricolas, com recurso a centros
de inspegdo moveis.

IMT

A12.49. Promover a alteragdo legislativa no &mbito da
habilitagdo legal para conduzir, no sentido de impor
a obrigatoriedade de frequéncia de agdo de formagdo
sobre seguranga para todos os condutores que ndo
possuam licenga de conducdo de tratores agricolas.

IMT

A12.50. Promover a alteragdo legislativa no dmbito da
utilizagdo adequada dos sistemas anticapotamento.

ANSR

IMT
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Objetivo Estratégico

Objetivo operacional

Acio

Medidas

Entidades
responsaveis

Entidades envolvidas

tivamente a redugdo de pedes vitimas mortais e feridos
graves nos seus programas municipais de seguranga
rodovidria.

A12.51. Desenvolver e implementar campanhas de sen-| DGADR | ANSR, GNR, PSP,
sibilizagdo segmentadas de acordo com os diversos IMT, ACT,
publico-alvo, tendo em consideragdo, nomeadamente, DRAPS, OAS,
a dimensdo de género. Municipios, Fre-

guesias

A12.52. Promover a fiscalizagdo seletiva aos tratores agri- | GNR, PSP | ANSR
colas com incidéncia particular nos arcos de protegdo,
cintos de seguranga e transporte de passageiros.

13. Programa de pro- | A13.53. Promover a investigagdo das causas dos acidentes | ANSR
mogdo da seguranga |  com veiculos das forgas de seguranga, do INEM, dos
rodovidria junto das |  corpos de bombeiros, da Cruz Vermelha Portuguesa
forgas de seguranca, | e das empresas com alvara para o transporte de
do INEM, dos cor- doentes.
pos de bombeiros,
da Cruz Vermelha | A13.54. Promover agdes de sensibilizagdo/formagdo de| INEM [ IMT, ANPC, CVP e
Portuguesa ¢ das| condugdo defensiva para os condutores de veiculos de ANSR
empresas com alvard | emergéncia afetos as operagdes do INEM, dos corpos
para o transporte de | de bombeiros, da Cruz Vermelha Portuguesa e das
doentes. empresas com alvara para o transporte de doentes.

A13.55. Avaliar o estabelecimento de um processo de| ANSR | IMT, ANPC, INEM,
certificagdo dos condutores de veiculos de emergéncia CVP, PSP, GNR
e de transporte de doentes ndo urgentes incluindo as
empresas com alvara para o transporte de doentes.

A13.56. Desenvolver programa de «Promogdo da Segu-| ANPC | ANSR, Corpos de
ranga Rodoviaria dos Corpos de Bombeiros. Bombeiros

6. Melhorar a protecdo | 14. Programa de pro- | A14.57. Promover uma campanha dirigida aos pedes| ANSR | ACP, Academias
dos utilizadores vul- |  tegdo pedonal e de| e condutores focando as principais causas de atro- seniores, Centros
neraveis combate aos atrope- |  pelamento com énfase nos utilizadores vulneraveis, de dia, Centros de

lamentos. tendo em consideragdo, nomeadamente, a dimensao saude, Freguesias,
de género. GNR, Municipios,
Paroquias, PSP

A14.58. Promover a utilizagdo correta ¢ apropriada das| ANSR | ACP, Academias
infraestruturas e equipamentos de atravessamento das seniores, Centros
vias rodovidrias pelos pedes, quando disponiveis, e de dia, Centros de
realizar as consequentes agdes de fiscalizagdo. saide, Freguesias,

GNR, Municipios,
Pardquias, PSP

A14.59. Desenvolver ¢ implementar programas de edu-| DGE/ | ANSR
cagdo rodovidria com énfase na seguranga dos pedes, | ANQEP
em todos os niveis da educagdo ndo superior.

A14.60. Executar agdes de fiscalizagdo da condugdo sob | GNR, PSP | ANSR
o efeito de substancias psicoativas, nomeadamente
consumo de alcool e de substancias psicotropicas, da
velocidade e da utilizagéo do telemovel em locais em
que ocorreram atropelamentos.

A14.61. Dar prioridade a fiscalizagdo da paragem e es- | GNR, PSP | ANSR, Municipios
tacionamento de veiculos no passeio e nas passagens
para pedes.

A14.62. Aprovar e disseminar as disposi¢des técnicas | ANSR
para apoio a concegdo de zonas de circulagio de baixa
velocidade.

A14.63. Identificar e avaliar locais de elevado risco | Entidade | ANSR
de atropelamento e aplicar solugdes de alteragdo de | gestoras
configuragdo, implementagdo de medidas de acalmia | das vias
de trafego, de iluminagdo das vias ou colocagdo de
semaforos.

A14.64. Desenvolver e aprovar regras mais exigentes no MPI
licenciamento de obras, de modo a garantir a acessi-
bilidade pedonal.

Al14.65. Estabelecer metas por parte dos municipios rela- | Municipios | ANSR
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Objetivo Estratégico

Objetivo operacional

Acio

Medidas

Entidades
responsaveis

Entidades envolvidas

15. Programa de prote- | A15.66. Elaborar estudo de caraterizagdo dos acidentes| ANSR | GNR, PSP
¢do aos utilizadores |  com utilizadores de velocipedes.
de velocipedes.

A15.67. Desenvolver campanhas dirigidas aos utilizadores | ANSR [ ACP, GNR, Munici-
de velocipedes alertando para os comportamentos de pios PSP
risco, incluindo a ndo utilizagdo dos equipamentos de
protecdo, e dirigida aos condutores de veiculos automo-
veis com enfoque na interagdo com os utilizadores de
velocipedes, tendo em consideragdo, nomeadamente,

a dimensdo de género.

A15.68. Garantir o cumprimento das regras por parte | GNR, PSP | ANSR
dos utilizadores de velocipedes através de medidas
de fiscalizagdo dirigidas para os comportamentos de
alto risco, como seja o desrespeito da sinalizagdo se-
maforica e a ndo utilizagdo de iluminagéo.

16. Programa de preven- | A16.69. Estabelecer condigdes para discriminagao posi- |  ANSR
¢do da sinistralidade |  tiva na aquisi¢do de veiculos de duas rodas a motor
com veiculos de duas | mais seguros, nomeadamente em termos de seguranca
rodas motorizados. ativa.

A16.70. Estudar o alargamento dos equipamentos de| ANSR [ IMT
seguranca obrigatorios.

A16.71. Executar agdes de fiscalizagdo de acordo com o | GNR, PSP | ANSR
Plano Nacional de Fiscalizagao.

A16.72. Promogao de campanhas de sensibilizagao. ANSR | GNR, PSP

17. Programa de acom- | A17.73. Estudar a viabilidade de implementar a atuali- IMT
panhamento  do| zagdo obrigatoria de conhecimentos tedricos para os
envelhecimento dos |  condutores do Grupo 1 (condutores de motociclos e
condutores. automoveis ligeiros).

A17.74. Promover a sensibilizagao dos condutores idosos DGS INFARMED, SICAD
pelos profissionais de saude no sentido de alertar para
os problemas relacionados com a idade, as doengas, a
medicagdo e os seus potenciais efeitos na condugio,
tendo em consideragdo, nomeadamente, a dimensao
de género.

A17.75 Desenvolver campanhas de sensibilizagdo diri- | ANSR/IMT | APRE!, MURPI, OPP,
gidas aos condutores idosos. PRP

7. Melhorar a eficiéncia | 18. Definir a metodolo- | A18.76. Elaborar um guidio para definir métricas ¢ obje-| ANSR
das campanhas de| gia para concegdo e | tivos de avaliagdo das campanhas.
comunicagio. avaliagdo das cam-
panhas de comuni- | A18.77. Estabelecer uma estratégia de comunicagio | ANSR
cagdio. inovadora e integrada para o periodo 2017-2020 que
constitua um novo paradigma, consubstanciado numa
transformacdo profunda, utilizando os diversos canais
disponiveis e com mensagens diferenciadas para os
diversos publicos-alvo, tendo em consideragdo, no-
meadamente, a dimensdo de género.
3. Infraestrutura Mais | 8. Promover a melhoria | 19. Promover a classi- | A19.78. Desenvolver e avaliar um projeto-piloto de clas- | ANSR | IP
Segura da rede rodoviaria| ficagdo da infraes-| sificagdo de uma Estrada Nacional.
nacional. trutura  rodoviaria
na rede rodovidria | A19.79. Elaborar e implementar um programa de ava- | ANSR | IP, Municipios
nacional, segundo a |  liagdo e classificagdo da Rede Rodovidria Nacional
metodologia Euro-|  (RRN).
RAP.

20. Promover a melho- | A20.80. Identificar, a partir da aplicagdo do método de P ANSR, IMT, LNEC
ria da rede rodovia- |  detegdo das zonas de acumulagio de acidentes (LNEC),
ria nacional através |  trechos de elevada sinistralidade para a execugdo de
da identificagdo de| intervengdes prioritarias na Rede Rodoviaria Nacional
trechos de elevada| (TIPRRN).
sinistralidade e da
aplicacdo de contra- | A20.81. Estabelecer, executar, monitorizar e avaliar pro- IP IMT

medidas.

gramas de intervengdo nos TIPRRN.
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21. Desenvolvimento | A21.82. Selecionar zonas de atravessamento de inter- 1P,
¢ aplicagdo de pro-|  vencdo prioritaria. Municipios
jetos de gestdo de
zonas criticas de | A21.83. Desenvolver e aplicar projetos de intervengdo. IP,
atravessamento de Municipios
localidade.

22. Promover as con- | A22.84. Criar as condigdes legislativas necessarias a exe- IMT ANSR, IP, APCAP,
digdes de seguranga |  cucdo de auditorias e de inspegdes de seguranga. LNEC, Forum de
das vias rodovirias Auditores de Se-
através de auditorias guranga ¢ PRP
a0s projetos e inspe-
¢des as vias. A22.85. Promover agdes de auditoria a projetos e inspe-|  IMT | ANSR, IP, APCAP,

¢Oes de seguranga, tanto nas vias da rede transeuropeia, LNEC, Forum de

obrigatorias, como na rede nacional, de acordo com Auditores de Se-

a indicagéo do IMT. guranga e PRP
A22.86. Promover as medidas necessarias ao estabeleci- | GNR, PSP | IMT e gestores das

mento de pontos de contacto das forgas de seguranca vias

com as entidades gestoras das vias, tendo por objetivo

a criagdo de uma rede de monitorizagdo dos problemas

detetados na infraestrutura.

23. Elaboragdo e difusdo | A23.87. Elaborar e difundir um manual sobre o Sistema P ANSR, Forum dos
de literatura técnicae | de Transporte Rodoviario Seguro (STS), destinado aos Auditores de Se-
normativa. gestores de infraestruturas rodoviarias. guranca Rodovid-

ria, GNR, IMT,
PRP, PSP
A23.88. Divulgar o manual «Recomendagdes para IMT ANSR, Municipios,
defini¢do e sinalizagdo de limites de velocidade PRP
méxima» — de aplicagdo para todos os trechos de
vias, dentro ¢ fora das localidades.
9. Promover a melhoria | 24. Promover, de forma | A24.89. Estudar as condigdes de aplicagdo da metodolo- | ANSR | Municipios
da rede rodoviaria| seletiva, a classifi-| gia EuroRAP na avaliagdo da infraestrutura rodoviaria
municipal. cagdo de seguranca| de responsabilidade das autarquias.
da infraestrutura
rodovidria de res- | A24.90. Elaborar ¢ implementar o programa de avaliagdo | ANSR | Municipios
ponsabi'lidade das e classificacdo dos trechos de infraestrutura rodoviaria
autarquias, € a sua sob responsabilidade autarquica.
melhoria segundo a
metodologia Euro- | A24.91. Identificar, de acordo com os resultados da| ANSR | Municipios
RAP. avaliacio e classificagio EuroRAP, trechos de ele-
vada sinistralidade para a execugdo de intervengdes
prioritarias na Rede Rodovidria de Responsabilidade
Autarquica (TIPRRRA).

25. Elaboragéo e difusdo | A25.92. Elaborar uma norma técnica para aplicagdo a| IMT | ANMP, ANSR ¢
de literatura técnicae | arruamentos urbanos. DGT
normativa.

A25.93. Identificar um conjunto alargado de documen- IMT ANSR e Municipios
tagdo técnica, designadamente de manuais de boas
praticas e disposigdes técnicas, aplicaveis a dominio
urbano, e promover a atualizagdo e reedigdo daqueles
que sejam da competéncia do IMT.
4. Veiculos Mais Se- | 10. Promover a maximi- | 26. Estabelecer condi- | A26.94. Estabelecer condigdes para a discriminagdo posi- | ANSR
guros zagdo da seguranca| ¢Oesparaaaquisicdo|  tiva na aquisi¢do de veiculos novos mais seguros.
do parque de veiculos | de veiculos novos
novos. mais seguros. A26.95. Analise de criagdo de legislagdo relativa a pu- IMT ACAP, ANSR, DGC
blicitagdo da classificagdo EuroNCAP nas mensagens
publicitarias relativas a veiculos novos.
11. Promover a maximi- | 27. Definir uma classi- | A27.96. Elaborar estudo para o estabelecimento da classi- | ANSR
zacdo da seguranca| ficagdo deseguranga |  ficagdo de seguranca para o parque de veiculos usados
do parque de veiculos | dos veiculos usados, | e promover a sua utilizagao.
usados. promovendo a aqui-
sicdo de veiculos
mais seguros.
28. Avaliar o sistema de | A28.97. Avaliar o sistema de Inspecao Periodica Obrigato- IMT

inspegdo periodica de
veiculos.

ria de veiculos, incluindo o respetivo regime juridico, e
definir e implementar medidas que melhorem o desem-
penho do sistema (inspegdes e seu controlo).
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29. Fomentar a instala- | A29.98. Criar condigdes que fomentem a instalagdo de| ANSR
¢do de dispositivos | dispositivos E-call no parque de veiculos existentes.
de E-call.

5. Melhorar a Assis- [ 12. Promover a otimi- | 30. Introduzir cursos de | A30.99. Produzir materiais didaticos sobre Primeiros So- |  INEM
téncia e o Apoio| zagdo do socorro,| primeiros socorros e |  corros e promover a formagdo da populagio escolarem | MS/ME
as Vitimas do tratamento e da| de suporte basico| primeiros socorros e suporte basico de vida.

reabilitagdo das viti-| de vida no ensino
mas da sinistralidade |  secundario e na ob- | A30.100. Melhorar o conhecimento dos candidatos a|  IMT
rodovidria. tengdo da carta de|  condutor sobre nogdes basicas de primeiros socorros,
condugdo. através do reforgo de conteudos no programa de for-
magcdo e avaliagio.

31. Atualizar, distribuire | A31.101. Atualizar e disponibilizar, em formato digital,| ANPC | ANSR, IMT, ACAP
promoveraboaapli-| o Manual de Fichas de Seguranga e promover agdes e ACP
cacdo do «manualde |  de formagdo de utilizagdo dos mesmos pelos Corpos
fichas de seguranca» | de Bombeiros.
junto dos corpos de
bombeiros.

32. Reforgar a rede de | A32.102. Definir um programa para reforgar os meios | INEM [ DGS
meios de emergéncia |  de emergéncia.
médica

A32.103. Implementar ¢ divulgar o novo sistema de PSP SGMAI

atendimento 112.

zagdo dos locais dos
acidentes, implemen-
tando um kit de sina-
lizagdo de acidentes
nas ambulancias e
veiculos das autori-

33. Melhorar a sinali- | A33.104. Definir a constitui¢ao, a metodologia de aquisi- | ANPC, CB,
¢do e de distribuigdo dos kits de sinalizagdo nos locais |GNR, INEM,
dos acidentes e das respetivas instrugdes. PSP

dades.
13. Estabelecer um pro- | 34. Definir o &mbito do | A34.105. Constituir um Grupo de Trabalho para elabo-| CNSR
grama ¢ uma rede de |  programa de apoio| ragdo do Programa.
pontos de apoio as vi- | s vitimas da sinis-
timas dasinistralidade | ~ tralidade rodovidria, | A34.106. Elaborar e aprovar o Programa, bem comoa| ~ GT
rodoviaria e aos seus |  desenvolver os seus |  rede e os meios necessarios.
cuidadores. processos de funcio-
namento, Suportes € | A34.107. Iniciar o funcionamento e monitorizagio da | Entidades
materiais de apoio. rede. participantes
e
coordenador
a definir.

Resolugao do Conselho de Ministros n.° 86/2017

Nos termos do disposto nos artigos 6.° ¢ 13.° dos Es-
tatutos dos Hospitais, Centros Hospitalares e Institutos
Portugueses de Oncologia, E. P. E., constantes do anexo I1
ao Decreto-Lein.® 18/2017, de 10 de fevereiro, conjugados
com o artigo 21.° do Decreto-Lein.® 133/2013, de 3 de ou-
tubro, alterado pela Lei n.° 75-A/2014, de 30 de setembro,
e com o n.° 2 do artigo 13.° do Decreto-Lei n.° 71/2007,
de 27 de margo, alterado e republicado pelo Decreto-Lei
n.° 8/2012, de 18 de janeiro, e alterado pelo Decreto-Lei
n.° 39/2016, de 28 de julho, resulta que os membros do
conselho de administragdo do Centro Hospitalar e Univer-
sitario de Coimbra, E. P. E., sdo nomeados por resolucao
do Conselho de Ministros, sob proposta dos membros do
Governo responsaveis pelas areas das finangas e da saude,
para um mandato de trés anos, renovavel uma tnica vez.

Atendendo a que os atuais membros do conselho de
administra¢do do Centro Hospitalar e Universitario de
Coimbra, E. P. E., cessaram o respetivo mandato a 31 de
dezembro de 2016, torna-se necessario proceder a nomea-

¢do dos membros deste 6rgdo diretivo, para um mandato
de trés anos.

A remuneragdo dos membros do conselho de admi-
nistracdo desta entidade publica empresarial obedece ao
disposto no n.° 5 da Resolugdo do Conselho de Ministros
n.° 18/2012, de 21 de fevereiro, ¢ a classificacdo atribuida
pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 36/2012, de
26 de margo, alterada pelas Resolugdes do Conselho de
Ministros n.*97/2012, de 21 de novembro, 45/2013, de
19 de julho, e 48/2013, de 29 de julho.

Foi dado cumprimento ao disposto non.° 1 do artigo 6.°
dos Estatutos dos Hospitais, Centros Hospitalares e Ins-
titutos Portugueses de Oncologia, E. P. E., constantes do
anexo II ao Decreto-Lei n.° 18/2017, de 10 de fevereiro,
tendo o Ministro das Finangas proposto para vogal exe-
cutivo o Licenciado Pedro Nuno Figueiredo dos Santos
Beja Afonso.

Foi ouvida, nos termos do n.° 3 do artigo 13.° do Decreto-
-Lei n.° 71/2007, de 27 de margo, alterado e republicado
pelo Decreto-Lei n.° 8/2012, de 18 de janeiro, e alterado



