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Ministry of Home Affairs

www.ansr.pt
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Where we came from
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The last 25 years - Deaths / year
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The last 25 years - Deaths / (Vehicle*Km)
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The last 25 years - Social & Economic Costs
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Para que servem os custos económicos e sociais no planeamento da segurança rodoviária?
What is the use of economic and social costs in road safety planning?
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2/5 - Instrumento para definição das prioridades políticas

Ano
Código 

Funcional Descrição
Orçamento 
Aprovado

2021 01 SERVIÇOS GERAIS DAS ADMINISTRAÇÕES PÚBLICAS 26 847,0
2021 02 DEFESA 2 177,6
2021 03 SEGURANÇA E ORDEM PÚBLICA 3 795,1
2021 04 ASSUNTOS ECONÓMICOS 8 425,2
2021 05 PROTEÇÃO DO AMBIENTE 580,9
2021 06 HABITAÇÃO E INFRAESTRUTURAS COLETIVAS 514,2
2021 07 SAÚDE 13 152,3
2021 08 DESPORTO, RECREAÇÃO, CULTURA E RELIGIÃO 675,0
2021 09 EDUCAÇÃO 9 482,6
2021 10 PROTEÇÃO SOCIAL 10 704,6
2021 99 DIFERENÇAS DE CONSOLIDAÇÃO 94,8

Custo Económico e Social dos Acidentes - 2019

Orçamento 2021 (Milhões de Euros)

SEGURANÇA RODOVIÁRIA                                                                                                         6 422,9



How ?
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1986: EU 
membership

1977: Mandatory
seatbelt outside
cities

1982: Threshold for
driving under the
influence of
alcohol: 
BAC>0,8g/l

2001: 
Changes to 
the Road 
Traffic Code

2003: National
road safety 
plan

2005: Changes to 
the Road Traffic
Code

2007: 
Creation of
ANSR

2008: National
road safety
strategy

2009: Guide 
to the local 
road safety
plans

2013:review of 
National road safety 
strategy

2014: 
Changes to 
the Road 
Traffic Code

2016: Penalty-points
driving licence;
National strategic road
safety plan

2017: 
Radar system

1995:Mandatory 
child restraint
systems

1994: 
• Mandatory seat belt
• speed limit of 50 km/h in 

urban areas. 
• Mandatory helmet for

mopeds.

1992: Mandatory
safety inspections

1990: Threshold for
driving under the
influence of
alcohol: 
BAC>0,5g/l

1986: Mandatory
helmet on
motorcrcycle
vehicles

2020:
Review of traffic
sign regulations

2021:

New Road 
Traffic Code

1976: Speed limit

90km/h on "roads“

120km/h on highways
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accessibility
mobility

safety
Self Explaining Forgiving 
roads

Roads that 
connect 
destinations

Roads that connect 
destinations with 
less time

Roads that connect 
destinations with 
less time and with 
safety

Roads that prevent driver 
errors and minimize their 
consequences

Safe 
System

Smart Roads
Roads that cars 

can read

CASE vehicles

ZERO
Congestion

Emissions

Road fatalities

1975 1985 1995 2005 2020

5th generation

2050

5G
1st generation 2nd generation 3th generation 4th generation

NRP85
NRP2000

390
PENSE2020

NRSP2008

Portuguese infrastructure evolution
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Apresentador
Notas de apresentação
Investimentos efetuados com base na SR
9 – Com este slide pretendo demonstrar a evolução do conceito de estradas, a par das exigências que foi sofrendo. 

Se nos primeiros dois terços do século passado a preocupação era a criação de acessibilidades, de modo a estabelecer ligações entre as várias localidades (estradas de primeira geração), a partir dos anos 80 o foco era a mobilidade, de aproximar destinos com ganhos de tempo (já ninguém estava satisfeito com as estradas nacionais que atravessavam todas as localidades, os carros estavam mais rápidos e as pessoas queriam chegar mais rápido), como também os métodos construtivos evoluíram foi possível avançar para as estradas de 2ª geração. 

Contudo, esta necessidade que levou à construção de estradas para velocidades mais elevadas, acima dos 80 km/h, os designados Itinerários Principais e Complementares, acarretou um aumento de sinistralidade, criando uma nova exigência - a segurança. E foi precisamente pela segurança que surgiram nos últimos 20 anos as designadas estradas de terceira geração que ligam destinos com conforto e em segurança, e que contribuíram decisivamente para bom desempenho de Portugal em matéria de sinistralidade rodoviária.

As estradas de 4ªa geração, são as estradas que previnem os erros de condutor, e que minimiza as suas consequências, e são o caminho para o Sistema de Transporte Seguro.




Safe roads that save lives

A4 – Túnel do Marão

Savings:

• 160 Lives (including low-cost measure in 2005)
• 200 M€ in Social and Economic Costs

A25 – Aveiro / V.Formoso

Savings:

• 220 Lives
• 300 M€ in Social and Economic Costs

WIN WIN


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a strong correlation between investment in road infrastructures and the reduction of road deaths

Investment in          +3.200 km of roads with higher quality and safety

+80% reduction in road fatalities

33 682 M€2 085 VM

390 …

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025
cumulative investment at 2019 prices Fatalities (24h)

Fonte: OECD, UTAO, IP e ANSR

Investing in safer roads
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1995
7% GDP

2019
3% GDP



167.494 M€ Economic and social savings

€33.682 M€ Investment on road infraestruture

Portugal

+27.305 Lives saved

There is no better investment than investing in road safety: 

it saves lives and has a very high economic and social return

Investing in safer roads
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VISION
ZER

A plan to reduce 50% of fatalities and serious 
injuries by 2030

Zero: the only acceptable number for fatalities

The Portuguese road safety strategy 2021-2030
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SAFE vehicles
SAFE road users
SAFE roads and roadsides
SAFE speeds       

Post Crash Care

SOLUTIONS 
BASED IN 5 

PILLARS System that absorbs the road user´s mistakes

System that eliminates all fatalities and serious injuries

Road users are fallible and will always make mistakes 

Human body has physical limits for energy exchange in crashes

Road safety is a shared responsibility

Well designed system to ensure the physical limits of human body

TARGET 
ZERO

Safe System
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Apresentador
Notas de apresentação
According to the Safe System approach, death and serious injury in road collisions are not an inevitable price to be paid for mobility. While collisions will continue to occur, death and serious injury are largely preventable. The Safe System approach aims for a more forgiving road system. It accepts that people will make mistakes, and argues for a layered combination of measures to prevent people from dying from these mistakes by taking the physics of human vulnerability into account. Better vehicle construction, improved road infrastructure, lower speeds for example all have the capacity to reduce the impact of crashes. Taken together, they should form layers of protection that ensure that, if one element fails, another one will compensate to prevent the worst outcome. This approach involves multi-sectoral and multi-disciplinary action and management by objectives, including timed targets and performance tracking. 
3 – O STS, introduzido pela OCDE e pelo ITF em 2008, e que persegue os mesmos objetivos da Visão Zero em 1997,  considera que:
Não é aceitável que alguém morra ou fique gravemente ferido em consequência de um acidente rodoviário - todos têm direito de usar a estrada sem o risco de se envolverem num acidente que possa resultar lesões graves ou mortais e ninguém deve pagar com a própria vida por um erro de condução.
Elevou o papel e o potencial da infraestrutura para salvas vidasE que embora em cerca de 90% dos acidentes a causa inicial seja devido a um erro do condutor,  é através da infraestrutura que se devem evitar os erros dos condutores e minimizar a sua gravidade e os engenheiros têm soluções de engenharia para prevenir e ou minimizar os acidentes.

Os Princípios base:
As pessoas cometem erros
O corpo humano tem uma tolerância limitada ao choque
A segurança é uma responsabilidade partilhada – comunidade, responsáveis políticos, de gestão, fiscalização, socorro… não se deve culpar o condutor, culpar o condutor não leva a lado nenhum
E o sistema rodoviário deve:
absorver as limitações físicas do ser humano
deve ser tolerante e autoexplicativo
deve absorver os erros de condutor 
E as soluções devem ser encontradas nos quatro elementos, que devem ser integrados– veículos, condutores, infraestrutura -  e que se um falhar outro deve acomodar esse erro.
Também é dada atenção especial à velocidade por ser um dos principais fatores que contribuem para a ocorrência de acidentes – a adoção de menores velocidades implica numa redução significativa das consequências dos acidentes A infraestrutura tem um papel fundamental – é através da infraestrutura que se devem evitar os erros dos condutores e minimizar a sua gravidade. Este é o conceito de estrada tolerante, que acomoda o erro humano, e tem em consideração a vulnerabilidade e as limitações físicas do corpo humano. E é este o caminho que estamos a seguir. 

https://youtu.be/fPF4fBGNK0U


www.visaozero2030.pt

The Portuguese road safety strategy 2021-2030

Based on the Safe System approach

In line with:

• UN SDG
• Second Decade of Action for

Road Safety 2021-2030
• Stockholm Declaration
• EU's targets

10-year strategy
biennial action plans
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VISÃO ZERO 2030: Estrutura de Gestão

https://visaozero2030.pt/estrutura-de-gestao/

https://visaozero2030.pt/estrutura-de-gestao/


www.visaozero2030.pt

CONTRIBUTIONS @ 07.2022
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The development of Vision Zero 2030 will guarantee these 5 principles:

 The technical quality of the strategy and action plans;

 High rate of participation with a wide range of contributions;

 Involvement of the key players, the main public and private sector entities as well as civil society;

 The inclusion of future challenges and alignment with other public policies;

 Credibility and feasibility.

principles

The Portuguese road safety strategy 2021-2030
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 Alignment with the five pillars of the Safe System approach:

safe roads, safe speeds, safe vehicles, safe road use and post crash response

 Geographical: Rural and Urban roads

 Rural: Car occupants and Motorcyclists

 Urban: Pedestrians, PTW, Cyclists and Car occupants

 Behaviour: Speeding, drink driving, Distraction, Fatigue

 Post Crash Care

Key areas

The Portuguese road safety strategy 2021-2030
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STAGE 1 - Guiding Principles of the National Road Safety Strategy: Vision Zero 2030

STAGE 2 - "Technical-scientific" reports for the new strategy

STAGE 3 - Vision Zero Strategy 2030 and Action Plan 2021-2022
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- CLEAN MOBILITY

- SUSTAINABLE MOBILITY

- CONNECTED AND AUTOMATED MOBILITY

- SAFE MOBILITY - safe mobility system, with safe, self-explaining, tolerant,
inclusive infrastructures, for all, that not only serve people, but protect people´s
lifes

the mobility model of the future Future is
ZERO
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Rui Ribeiro, President

rui.ribeiro@ansr.pt

www.ansr.pt

mailto:rui.ribeiro@ansr.pt
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