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Sumario

Neste artigo € apresentado o estudo da avaliagaomacte sobre a seguranca rodoviaria da implemgita
de planos de seguranca municipais. Este estuddefenvolvido num concelho piloto, que j& possuiglamo
municipal de seguranca rodoviaria. O seu objectoantrou-se na avaliacdo do impacte do conjunto de
intervencdes de seguranca rodoviaria previstas pareede viaria do concelho piloto, com a finalidade
ajuizar acerca da viabilidade dos objectivos visadem termos de indicadores quantitativos) e apaisir
decis@es acerca da prioridade e intensidade a airid cada intervencdo programada.

Palavras-chave: Planos de seguranca municipais; seguranca rodmviacidentes rodoviarios; medidas
correctivas.

1 INTRODUCAO

O planeamento e execucdo de programas de intee®rgd seguranca rodoviaria € uma actividade dificil
devido a complexidade do sistema de transportagesolqual eles incidem, ao caracter multidisciplida
fenbmeno da sinistralidade, objecto de mitigacdomutiplicidade de actores envolvidos, bem como a
necessidade de essas accdes correctivas constituimeconjunto integrado. Acresce que, habitualmesie
escassos 0s incentivos a aplicacdo de abordagBoeaia, o que favorece a aplicacdo de abordagémsivias
(essencialmente de resposta ao risco subjective mementemente publicitado) muitas vezes levando ao
emprego de intervencdes fora do seu campo de gftica

As abordagens racionais visam a melhoria dos nideiseguranca rodoviaria de forma eficiente. Efs s
fundamentadas quer no conhecimento sobre o fenédesinistralidade, baseado em informagéo factue e
experiéncia, quer na previsdo das consequéncias [pes sua vez susceptivel de ser validada anmsteUma
forma de melhorar a eficiéncia dos programas daraega rodoviaria consiste em definir de manegardsa
0s objectivos e 0s meios necessarios para osratiregn como em identificar os factores externoseqisveis
de afectar significativamente o programa, ou sgjajs 0s riscos de os pressupostos (ou condic@ess&ias)
néo se verificarem.

Genericamente, o ciclo de um programa de prevengdoviaria pode ser discretizado em seis fases
(programacdo, diagnéstico, formulacdo, financiamerdxecucdo e avaliacdo), a primeira das quais se
desenvolve ao nivel da decisdo politica sendojgsor eminentemente ndo técnica. Para promoveciérefia

do programa, os planos de trabalho elaborados s@ de formulacdo devem especificar (para além dos
objectivos especificos de cada projecto, a resmeatalendarizacdo e 0S recursos necessarios) qQsais
indicadores de resultados e de impacto a usarseadia avaliacdo, bem como as fontes de verificagiar na
respectiva quantificacdo (a priori e a posteriofjlicionalmente e com o mesmo intuito, a formulacio
programas de seguranca rodoviaria deve conter waleagéo previsional dos resultados de cada pmjels
modo a habilitar, com dados quantitativos acercardspectivos custos e beneficios, as decisbena twa fase

de financiamento.

Na Diretiva 2008/96/CE do Parlamento e do Consealbbre a gestdo da seguranca rodoviaria por imefioe
na infraestrutura de transportes, foi estabelenwn.® 3 do art.° 2 uma ferramenta, designada diaaéio do
impacte na seguranca rodoviaria (AISR) que congigiea “analise estratégica comparativa do impagtenda



nova estrada ou de uma modificacdo substanciabde existente na seguranca da rede rodoVigtimiao
Europeia, 2008). De acordo com esta defini¢do, [@RApoderdo incidir sobre o planeamento ou profto
novas ligagdes rodoviarias bem como sobre o plaeetimde intervencBes de seguranca de ambito geral,
podendo, neste caso, ndo se limitar a uma detedmiligacdo rodoviaria mas abrangerem uma parceia ma
alargada da rede rodoviaria. Inclui-se neste Ultocaso, por exemplo, a aplicacdo de um novo sistéena
sinalizacao nas estradas de uma determinada classe.

No presente relatério exemplifica-se a aplicacdoud® AISR a um plano municipal de seguranca
rodoviaria municipal (PMSR) (Mafra, 2009). Numa Ri$leste tipo pretende avaliar-se 0 impacte do ctmju
de intervencdes de seguranca rodoviaria previsies @ rede viaria de um municipio, com a finaliddde
ajuizar acerca da viabilidade dos objectivos visaflem termos de indicadores quantitativos) e apagar
decisBes acerca da prioridade e intensidade aiiatdlrada intervencdo programada. Nestas AISRusfetse
previsbes acerca dos impactes das intervencdeseigonplo, campanhas de promocdo do uso do cinto de
seguranga, de remodelacéo da sinalizagdo de camaaplanta ou de correcdo de zonas de acumulacdo de
acidentes) ao nivel da totalidade da rede rod@vdoimunicipio analisado.

No capitulo 2 apresentam-se algumas nogdes retsvanerca da aplicagdo de intervengfes de segueaiga
avaliacdo dos respectivos efeitos, abordando-sthém, aspectos relevantes acerca do papel de gadtea
interveniente e do grau de finalizacdo alcancdvelcapitulo 3 referem-se as caracteristicas mbasaetes da
sinistralidade no concelho analisado, descreveedwscapitulo 4 as intervencdes mais relevantesspaes no
PMSR, bem como o0s objectivos quantitativos do mesi® capitulo 5 sdo apresentadas as previsdes de
alteracdo no nimero de acidentes resultante deagfb do PMSR, sumariando-se no capitulo 6 os @spac
atender aquando da aplicacdo de AISR a outros P& &Romendacdes quanto a avaliaggoosteriori dos
resultados efectivamente conseguidos com os planassua compara¢cdo com os inicialmente previsms, n
sentido da melhoria quer da informacgéo de basedyprocedimento.

2 APLICACAO DE INTERVENCOES DE SEGURANCA RODOVIARIA

Ao nivel estratégico, seja nacional ou local, dsriencdes em seguranca rodoviaria devem ser autagrem
programas de seguranca rodoviaria devidamentailadics com outras politicas de intervencéo pubfiéa, s6

no admbito dos transportes mas também de outras,ateano sejam, designadamente, o ordenamento do
territorio, a saldde, a seguranga publica e a edocals intervengbes vocacionados para a melhoria do
desempenho em seguranca do sistema de transpdoigdmo podem incidir sobre qualquer dos elemedims
sistema de trafego (utentes, infra-estrutura oow@) ou suas interacgdes, serem destinadas aamitig dos
factores contributivos para o fendmeno da siniskade (exposigdo, risco, gravidade dos ferimentos e
incapacidade permanente) ou abranger qualqueirdas {pré-coliséo, colisdo e pds-coliséo) do atdgmido
Europeia, 2008).

Uma vez decidido e programado ao nivel das pdditittaaccdo nacionais ou locais, o processo deaggticde
intervengdes correctivas da infra-estrutura rod@vidompreende varias etapas:

1. Realizacdo de um diagnéstico “macroscopicda situacdo da sinistralidade na &area de inteéem:
seleccdo das zonas que serdo alvo de estudos coempéges. Este procedimento consiste basicamente na
deteccdo de ZAA e compreende quatro tarefas parip

- ldentificacdo dos locais onde a influéncia do amigerodoviario sobre a sinistralidade é
potencialmente mais relevante.

- Caracterizagdo genérica da sinistralidade nosdquatdefinidos.

! Na versdo inglesardad safety impact assessment’ means a strategipamtive analysis of the impact of a
new road or a substantial modification to the @rigthetwork on the safety performance of the roatuvork.

2 Considerou-se que o nivel “macroscépico” corredpoa andlise de uma rede rodoviaria (por exemplo, a
nivel do planeamento), ou parte de uma rede; d fiivesoscépico” a analise de um local (ou de urohioede
estrada); o nivel “microscépico” a analise de uidextte.



- Hierarquizagdo dos locais, por nivel de gravidaaleedpectiva sinistralidade.

- Escolha das zonas presumivelmente mais necessiti@ecdo correctiva onde essa acgdo €
susceptivel de apresentar relagdes custo/eficatisatorias, de acordo com os objectivos e meios
disponiveis para intervencao.

Em Portugal, face aos reduzidos recursos finarealisponibilizados para os programas de intervencédo
correctiva da sinistralidade, a escassez de reximsmanos com formacao técnica na area do diagodsti
pormenorizado da sinistralidade e ainda a fracticia na execucédo de programas do género, é cemeni
que a ordenacdo dos locais e a seleccédo dos ie aeo de diagnostico pormenorizado sejam feitas e
conjunto.

2. Realizagéo de um diagnéstico “mesoscopico”, commaior nivel de pormenor, da sinistralidade dosifoca
anteriormente seleccionados. Quando ndo existirrimdcdo suficiente para caracterizar completameste
acidentes (situacdo comum em Portugal quando as Bwliem cruzamentos) podera ser necessario
recorrer aos esbogos dos acidentes elaboradosgmidades de fiscalizagéo, bem como a outros elEse
gue permitam estimar os valores associados ao. smovezes, € ainda necessario recorrer a andkses
conflitos de trafego para complementar a informasgiiwe acidentes. E também feita a seleccéo dais lac
serem objecto de intervencao, apds ponderacdoedossos disponiveis e das previsdes de investimento
decorrentes das obras a executar;

3. Seleccdo das medidas correctivas mais apropriaalspracdo do respectivo projecto de execucdo e
definicdo dos correspondentes parametros de a&aligcelacdes custo/beneficio ou custo/eficacia
esperadas). Ha que ter em conta a adequacéo dalamseleccionadas aos problemas de sinistraligiagle
os locais onde vao ser aplicadas apresentam, audesje ser prevista uma reducdo de acidentes cua a
aplicacdo. Note-se ainda que, de modo a uniforn@zaade viaria, devem ser sempre escolhidas saugde
similares na resolucdo de problemas semelhantedrilmdondo assim para a criacdo de adequadas
expectativas nos condutores. Esta consideracapevaiitir também manter a homogeneidade no tragado;
no entanto, h& que verificar se o tipo de inter@engscolhido ndo vai contribuir para a migraca@Aa
para uma zona adjacente. Por fim deve ser tambécepada a necessidade de fiscalizagdo adicional que
algumas medidas acarretam, uma vez que este fagtipviabilizar a sua aplicacéo.

Execucédo das acgdes correctivas;

Supervisdo da evolugcdo da sinistralidade nos locésvencionados (locais de tratamento) e avadiacd
comparativa dos resultados obtidos. Esta etapa éxttema importancia, uma vez que é através da
avaliacdo e quantificacdo dos sucessos e insucebtides com a aplicacdo de medidas correctivassque

torna possivel:
- Identificar as medidas mais adequadas ao sistenrafdgo portugués.

- Prever a eficacia de cada tipo de intervencdo, mesabendo que esses valores podem variar
pontualmente.

- Generalizar a aplicagao de cada medida e uniformeizatodo o Pais os parametros da respectiva
aplicacgéo.

A primeira fase do processo de aplicagdo de medmiasctivas refere-se a andlise da situacéo dsrsiidade.
Para a caracterizar € necessario definir o nivelegeranca de uma determinada entidade rodovidaiaéa de

um procedimento que passa inicialmente pela estimmata frequéncia esperada de acidentes que llde est
associada. Esta estimativa pode ser conseguideéatce ferramentas aprioristicas ou, na falta siegtlo
tratamento estatistico dos dados sobre as freqagdeiacidentes existentes.

Sao habitualmente utilizadas duas técnicas paimarsta eficacia das medidas correctivas: os modelos
estatisticos de estimativa da frequéncia esperadacilentes (MEFA) e as avaliagbes efectivas, mais
comummente chamados de estudos antes-depois.

O método mais comum para avaliar os efeitos qudieagdo de determinado melhoramento na infra-estu
tem na seguranga consiste numa comparacdo emequgmcia de acidentes antes e depois das alteraqi®
estudos antes-depois (Hauer, 1997). Por ser exeessnte simples, a aplicagdo deste método podmanrig
resultados consideravelmente afastados da realidzaam pequenas variagbes, devidas, por exeraplo,



aleatoriedade da ocorréncia de acidentes com quelsgha para que o grau de incerteza das comdupie se
tiram do estudo suba consideravelmente. S&o plarticente relevantes os efeitos do regresso a mefigns
migratorios nos locais de comparacgdo, tendénciapdeais, variacdes no volume de trafego e estimsitiv
incertas, para 0s quais é preciso alguma atencao.

Os estudos antes-depois, ainda que ndo possamossiderados verdadeiros modelos de estimativa da
frequéncia de acidentes, permitem estimar o e$eibve a sinistralidade de alteracdes no sistent@dsportes.
Sao bastante eficazes na obtencao de relacBesosrfimetores de sinistralidade e os indicadoresegeranca,
desde que sejam controlados os factores pertubm@oque a dimensédo das amostras e as técnicaslie a
sejam adequadas. No entanto, a sua aplicabilidadedicionada pelo facto de serem dependentes texto
especifico em que foram ajustados, o que geraittiides de generalizacéo.

Portugal possui alguns estudos deste tipo, desddusltanto para zonas urbanas como interurbamazdaas
urbanas referem-se os estudos efectuados pelo IS8B@ o impacte sobre a sinistralidade e o comperito

do condutor de diversas medidas correctivas agadim trecho da EN6 em 1992 e 1993 (Vieira Gomes,
2004; Cardoso e Vieira Gomes, 2005; Vieira Gom&amloso, 2006). As zonas inter-urbanas foram também
analisadas em estudos do LNEC, nomeadamente a@@iio impacte sobre o comportamento dos condutore
da aplicacdo de balizas de posicéo do tipo “07bago do eixo da EN125 (km 97.0-101.8) (Cardosastitho,
1989); e o estudo do impacte sobre a sinistralidade comportamento do condutor de diversas medidas
correctivas aplicadas ao Itinerario Principal SBjIRCardoso, 1999; Cardoso, 2000 e Cardoso, 2007a).

A segunda técnica para estimar a eficacia das medioirectivas acima referida, consiste no ajusteqdiacdes
matematicas através de métodos estatisticos. &estiwd permite relacionar os dados sobre acidente#timas
com uma série de variaveis explicativas, dandoearigios modelos de estimacédo de frequéncia de &eiden
(MEFA). A principal vantagem deste tipo de modealeside na forma expedita como se pode avaliar itoefe
sobre o indicador de seguranca associado a alewad® determinadas variaveis explicativas, ainda au
necessidade de informacéo detalhada seja elevadaa Attilidade é acrescida quando as potenciaiavess
explicativas sdo muitas, quando o nimero de fasfoeeturbadores é elevado (e ndo podem ser trafEass
da consideracao de grupos de controlo) ou quaadiaoatra de ocorréncias (acidentes ou vitimas)zidal

Vieira Gomes (2010) desenvolveu modelos de estimal frequéncia de acidentes para redes urbamas)do
diversas desagregacdes: segundo o elemento rodowdr interseccdes (interseccdo de trés ramassetcao
de quatro ramos e rotundas) e em segmentos; segutigo de acidente: atropelamentos e restantelesteis
com vitimas; e segundo a inclusdo de variaveisieatplas relacionadas com o ambiente rodoviario:
simplificado (apenas com as variaveis de exposiedglpbal (com todas as potenciais variaveis eafiias).
Foi considerada a incorporacédo de dados de exposidtivos aos utentes vulneraveis por forma ahamal a
capacidade de estimativa da sinistralidade em nadbesas.

Na auséncia de informacao nacional sobre o efatanédidas correctivas da infra-estrutura rodovigia
alternativa é a experiéncia internacional na matéue é bastante vasta: Ogden, 1996; Morgan,, 18B#lo
et al., 2000; Fitzpatrick e Balke, 2000; Rubio, @0Barker e Baguley, 2001; Gitelman et al., 200dhiR, 1999;
Elvik et al., 2009.

Com base nestes documentos é apresentada no G&pitulestimativa de reducdo do nimero de acidentes
associada as medidas propostas no Plano Muni@paéduranca Rodoviaria em estudo.

3 ESTIMATIVA DE REDUCAO DO NUMERO DE ACIDENTES POR
APLICACAO DAS MEDIDAS PROPOSTAS NO PLANO MUNICIPAL DE
SEGURANGA RODOVIARIA DO CONCELHO PILOTO

No Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria do ciwacpiloto constam consideragdes sobre diversoagem
nomeadamente: uma caracterizacdo da rede viargasintralidade; uma breve exposi¢cdo sobre aseacgd
medidas de intervencao (educagéo civica, escqlanfessional, ensino e exames de condugdo, commpert
dos condutores, seguranca de veiculos, fiscalizdedoondutores e de veiculos, melhoria da infrasest,
melhoria do socorro e apoio as vitimas, estudosessbguranca rodoviaria e sua andlise, coordenacao
cooperacdo entre entidades, comunicacdo). E ajmdmsentado um plano de intervencdo onde s&o daginid



atribuicbes de responsabilidades, um cronograma,otgamento e um plano de monitorizagdo que tem
associado o observatério municipal de segurancaviéda e a analise de resultados e eficacia dafidae
implementadas.

Refere-se que para algumas das medidas ndo faiteada uma estimativa de reducdo corresponderitegpe
neste capitulo sdo apenas abordadas aquelas ppraiggxiste informagcdo documentada, nomeadamente:

1. AccBes e medidas de intervencao
1.1 Educacéo civica, escolar e profissional
1.1.1 Educacéo rodoviaria nas escolas
A — Campanhas de sensibilizacédo
1.1.2 Sensibilizag&o directa de condutores
A — A importancia e justificacdo dos 50 km/h
1.2 Seguranca de veiculos
1.2.1 Promogéo da visibilidade dos veiculos
A — Utilizagdo de médios diurnos
1.3 Fiscalizacao de condutores e de veiculos
1.3.1 Circulacéo geral
A — Estacionamento ilicito
B — Excesso de velocidade
1.4 Melhoria da infra-estrutura
1.4.1 Aplicacédo de medidas de acalmia e seguranca
A — Enfatizacao dos atravessamentos pedonais
B — Proteccéo dos motociclistas
1.4.2 Reviséo dos limites de velocidade
A — Reviséo dos limites de velocidade
B — Introducéo do conceito de “zona mista”
1.4.3 Corredores e zonas pedonais
A — Promoc¢ao dos modos ndao-motorizados atravé®ustracdo de infra-estruturas
dedicadas
1.4.4 Melhoria da sinalizagdo e da infra-estrutodoviaria
A — Colmatacao de lacunas de sinalizacéo
B — Renovacéo e requalificacdo da sinalizacdo
C — Manutencéo dos pavimentos
D — Extenséao da rede de iluminacao publica
1.4.5 Ordenamento do transito
A — Criacao de desvios de transito as localidades
B — Revisdo dos esquemas de circulacao
C — Reformulacéo dos perfis transversais
Com o intuito de analisar o efeito expectavel d&slidas correctivas propostas no referido planorsega
rodoviéria, foi compilada informagédo sobre a suedefa na redugdo da sinistralidade e efectuadalaulo da

estimativa de acidentes derivada da sua aplicagio,base na frequéncia observada de acidentesncelko
piloto entre 2007 e 2010. Os valores sdo apresestaas Quadros 1 e 2.

O plano municipal de seguranca rodoviaria ndo i@ quanto a integralidade da aplicagdo das deedi
Admitiu-se que cada uma das medidas aplicadasafaocuniverso dos destinatarios. Por exemplo so da
"formacédo de criancas no atravessamento de estyadasiderou-se que esta sera ministrada a talasaacas

do conselho; ou que a "colocacdo de pavimento eleaeh resisténcia a derrapagem em interseccOes” ser
realizada em todas as interseccoes.



Considera-se também que cada uma das agfes setdaeleecom elevados padres de qualidade, de acordo
com as boas praticas aceites para o tipo de agéesrnizadas; s6 assim se justificando que se wogEiderado
o efeito esperado corrente.

Sendo a aplicacdo simultanea de diferentes medidasctivas tendo em vista a resolugdo de um mesmo
problema uma opcao bastante comum, é necessatebeerde que forma se processa a sobreposicadeitos e
individuais. Segundo Rune Elvik (2008), os efeitmambinados das medidas de seguranca rodoviaria séo
estimados assumindo que os seus efeitos de prioeiesn sdo independentes. O efeito de primeirano&l®
efeito de cada medida tem, quando apenas essaanedjulicada e tudo o resto permanece inalteragkimA se
duas medidas influenciam o mesmo grupo-alvo dedbiflentes e uma das medidas provoca uma reducao de
acidentes de 30% e a outra de 40%, o seu efeitbinadp é estimado de acordo com o “Método dos uasd
comuns”;

100-30 N 100-40
100 100

O termo "residuos" refere-se aos acidentes quéstmrmsapos a medida ter sido aplicada. No exenpioa a
primeira medida elimina 30 acidentes e deixa pa® 70, a segunda medida elimina 40 acidentesxa gara
tras 60. Assim, quando a primeira medida foi introda, a segunda medida ird reduzir os 70 acideesiduais
70 em 40%, o que corresponde a 28 acidentes. Quoesdbmum das duas medidas € assim 42 acidentes.

100—{ } =100-(0.70% 0.60 =100- 0.42= 58%dereducaaleacidentes

A aplicacdo desta metodologia aos acidentes ocariid municipio seleccionado pressupde uma orggiuza
dos mesmos por grupo-alvo, ou seja por tipo deeatéd que se pretende reduzir. O conjunto das aeedid
enunciadas anteriormente, foi por isso organizautdipo de acidente, tendo sido definidos 26 grupos

=

Acidentes com ciclistas
Acidentes com criancas dos 9 aos 12 anos
Acidentes com crianc¢as dos 5 aos 9 anos
Acidentes com criancas dos 6 aos 16 anos
Acidentes com mais do que um veiculo em condic@eaas
Acidentes com veiculos motorizados
Acidentes dentro de localidades
Acidentes dentro de localidades com pavimento namha
Acidentes dentro de localidades com pavimento seco
. Acidentes em curva fora de localidade
. Acidentes em excesso de velocidade
. Acidentes em interseccdes
. Acidentes em manobras de estacionamento
. Acidentes em seccao corrente e em curva
. Acidentes em seccéo corrente fora de localidade
. Acidentes fora das intersec¢bes, em estradas libtaras
. Acidentes ocorridos com pavimento em mau estado
. Acidentes ocorridos em local sem marca rodoviamiaa@m marca pouco visivel
. Atropelamentos
. Atropelamentos dentro de localidades
. Atropelamentos dentro de localidades na berma ssejia
. Atropelamentos fora de localidades
. Coliséo frontal ou lateral
. Coliséo traseira
. Despistes fora de localidades com motociclistas
. Total de acidentes com vitimas
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Quadro 1 - Célculo da estimativa de frequéncia decadentes por aplicacdo das medidas correctivas cdaates no PMSR do concelho piloto

Medidas correctivas

Estimativa de
reducao
acidentes
corporais (%)

Tipo de acidente

Frequéncia
observada de
acidentes
Media 07-10

Estimativa de
acidentes apos
aplicacdo da medida
correctiva individual

Método dos
residuais comuns
Estimativa de
reducao acidentes
corporais (%)

Estimativa de
acidentes ap6s
aplicacdo de todas
as medidas
correctivas

localidade

Introducgéo de vias segregadas para ciclistas - sem localizag&o definida -9 Acidentes com ciclistas 10 9 - -
Formagé&o de criangas no atravessamento da estrada -20 Acidentes com criancas dos 9 aos 12 anos 2 2 - -
Formagcéo de criangas no atravessamento da estrada -11 Acidentes com criangas dos 5 aos 9 anos 4 3 - -
Treino de criancas na circulag&o em bicicleta -6 Acidentes com criancas dos 6 aos 16 anos 12 11 - -
Utilizagao de médios diurnos 6 Acidentes com mals do que um veiculo em 193 181 - -
condi¢des diurnas

Introdugéo de vias segregadas para ciclistas - sem localizag&o definida -37 Acidentes com veiculos motorizados 275 173 - -
Repavimentagdo com aumento do atrito - Aumento de 0.10 para um atrito inicial abaixo de 42 Acidentes dentro de localidades com 39 23 ) i
0.6 pavimento molhado
Repavimentagdo com aumento do atrito - Aumento de 0.10 para um atrito inicial abaixo de 10 Acidentes dentro de localidades com 132 118 ) )
0.7 pavimento seco
Marcacéo de eixo e guia - Curvas interurbanas -25 Acidentes em curva fora de localidade 47 35 - -
Campanhas de informagé&o sobre excesso de velocidade -8 Acidentes com excesso de velocidade 54 49

- - = — - - -24% 41
Campanhas dg flsgallzagao pf)lICIal destinadas ao controlo do excesso de velocidade 17 Acidentes com excesso de velocidade 54 5
com camera fixa e identificacdo manual
Campanhas de flsc('ill|;agao policial destinadas ao controlo do excesso de velocidade 24 Acidentes com excesso de velocidade 54 M } }
com camera automatica
Colocacéo de pavimento com elevada resisténcia a derrapagem - Em intersec¢ées -20 Acidentes em interseccdes 58 47
Colocacao de pavimento com elevada resisténcia a derrapagem - Em estradas urbanas -40 Acidentes em interseccdes 58 35 -63% 22
Colocagao de pavimento com elevada resisténcia a derrapagem - Em estradas inter- 22 Acidentes em interseccdes 58 5
urbanas
Restricdes de parqueamento temporizadas -79 Acidentes em manobras de estacionamento 5 1 - -
Colocagao de pawmentp com eIevgda reslstenc':la a derrapagem - Fora de intersecgdes, .35 Ackdentes em seccdio corrente & em curva 73 47 ) )
em estradas com velocidades de circulagéo baixas (por exemplo, curvas)
Marcas de seguranca - Sec¢éo corrente de estradas interurbanas -3 Acidentes em secgdo corrente fora de 60 58 - -




Quadro 2 - Célculo da estimativa de frequéncia decadentes por aplicacdo das medidas correctivas caaates no PMSR do concelho piloto (cont.)

Estimativa de
reducéo
acidentes
corporais (%)

Medidas correctivas

Tipo de acidente

Frequéncia
observada de
acidentes
Media 07-10

Estimativa de
acidentes ap6s
aplicacéo da medida
correctiva individual

Método dos
residuais comuns
Estimativa de
reducéo acidentes
corporais (%)

Estimativa de
acidentes ap6s
aplicacdo de todas
as medidas
correctivas

Desimpedimento lateral, restricdes de parqueamento -40 Amdentes_ fora das interseccdes, em 124 74 - -
estradas interurbanas

Repavimentacéo - sem localizagéo definida -4 :;:;;izgtes ocorridos com pavimento em mau 4 4 - -

Marcagao de guias com 10 cm 3 AC|de.n'te.-s ocorridos em local sem marca 8 a7
rodovidria ou com marca pouco visivel A% 26

= ’ Acidentes ocorridos em local sem marca

Marcacéo de eixo -1 e oy 49 48
rodovidria ou com marca pouco visivel

Introdug&o de vias segregadas para ciclistas - sem localizag&o definida -30 Atropelamentos 33 23 - -

Repavimentagdo com material colorido - sem localizac&o definida 1 Atropelamentos dentro de localidades 31 31

Repavimentacdo com material colorido - Em estradas urbanas -50 Atropelamentos dentro de localidades 31 16 -49% 16

Repavimentagdo com material colorido - Estradas com um sentido de circulagé@o 1 Atropelamentos dentro de localidades 31 31

Alargamento de passeios 40 Atropelamentos Fientro de localidades na 1 1 ) }
berma ou passeio

Barreiras de trafego 54 Desplgte_s fora de localidades com 6 3 ) )
motociclistas

cI?(;pawmen'tac;ao com aumento do atrito - Aumento de 0.10 para um atrito inicial abaixo de 17 Total de acidentes com vitimas 285 237

Criacao de variantes -25 Total de acidentes com vitimas 285 214

Estradas com um sentido de circulagio -1 Total de acidentes com vitimas 285 282

Utilizag&o de médios diurnos -24 Total de acidentes com vitimas 285 217

lluminacéo - Todos os tipos de estradas -14 Total de acidentes com vitimas 285 245

Criaco de zonas mistas - zonas urbanas -25 Total de acidentes com vitimas 285 214 -81% 54

Utilizag&o de médios diurnos -10 Total de acidentes com vitimas 285 257

Revis&o da sinalizagdo rodoviaria - Zona urbana -15 Total de acidentes com vitimas 285 242

Introdugé&o de vias segregadas para ciclistas - sem localizag&o definida -9 Total de acidentes com vitimas 285 260

Alargamento de vias de 0.3 a 0.5m -4 Total de acidentes com vitimas 285 274

Transi¢&o de estacionamento livre para estacionamento condicionado -6 Total de acidentes com vitimas 285 268




Constatou-se que em diversos grupos, as medidestoas possiveis eram alternativas, pelo quaalizacdo em
simultaneo nao faria sentido. Uma vez que o planoicipal de segurancga rodoviaria ndo € explicitantp ao tipo
exacto de medida e sua aplicagdo, optou-se pedacdel daquela que mais se assemelha a descrigé&mteono
plano.

Nos casos em que as medidas correctivas ndo sinadias, foi efectuado o céalculo do efeito da aplicacao
simultanea. Foi o caso das medidas aplicaveis gianiauicdo de acidentes em excesso de velocidaieraes em
interseccdes, acidentes ocorridos em local semanmadoviaria ou com marca pouco visivel, atropetao®dentro
de localidades e total de acidentes com vitimaseQsdtados sdo também apresentados nos Quad@s 1 e

4 SINTESE E CONCLUSOES

Na presente comunicagdo exemplifica-se a aplicdgdoma AISR a um plano municipal de seguranca tiadav
municipal com o objectivo de avaliar o impacte dajanto de intervencfes de seguranca rodoviarigtas para a
rede viaria.

Da analise dos quadros anteriores, destaca-se vab ads efeitos individuais a aplicacdo de restscdle
parqueamento temporizadas e a introducdo de leameddr trafego, com reducdes de acidentes expecd®ai9% e
54%, respectivamente. Salienta-se, no entanto,oqgeupo alvo relativo a primeira medida é significamente
inferior, e ndo origina ferimentos, uma vez queedere a acidentes em manobras de estacionamentit@ baixa
velocidade. No extremo oposto, como efeitos negsatpara a sinistralidade, foi documentada a repaviagdo com
material colorido, com um acréscimo espectavelddenad frequéncia de acidentes.

Relativamente aos efeitos combinados de medidaggieranca rodoviaria, salienta-se o grupo de megidssiveis
de aplicacédo ao total de acidentes com vitimas,ispi@adamente apresentam uma redugdo média derhd%oque,
por aplicacdo da metodologia proposta por Elvikyesgfica terem um efeito combinado de -81% nadésgia de
acidentes.

O conhecimento sobre os efeitos esperados naralitiatie obtido a partir desta avaliacédo, pernjiiezar acerca da
viabilidade dos objectivos visados (em termos dkcadores de sinistralidade quantitativos) e apagidecisdes
acerca da prioridade e intensidade a atribuir @ @@igrvencéo programada, contribuindo assim para melhoria
progressiva da gestédo dos recursos disponiveis.
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