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SUMARIO EXECUTIVO

Os acidentes de viacdo provocam anualmente significativos custos humanos, econémicos
e sociais a sociedade. A quantificacdo deste custo econdmico e social € fundamental para
informar o debate sobre as politicas publicas de seguranca rodoviaria em Portugal. As
estimativas do custo médio de uma vitima — mortal, ferido grave ou ferido leve — ou de
um acidente s&o inputs essenciais na avaliacdo do impacto das politicas de seguranca, em
andlises de custo-beneficio destinadas a quantificar o retorno social de investimentos na
melhoria da seguranca das infraestruturas, em programas de prevencéo da sinistralidade,
na melhoria da seguranca dos veiculos, na melhoria da assisténcia e apoio as vitimas,
podendo ainda ser usadas para priorizar acdes com base em critérios de eficacia e de
eficiéncia econdmica ou para comparar 0 retorno dos investimentos em seguranca
rodoviaria com os realizados noutros dominios das politicas publicas.

Os custos econdmicos e sociais dos acidentes rodoviarios podem decompor-se em danos
de natureza patrimonial e em danos morais, imateriais ou ndo patrimoniais. Os danos de
natureza patrimonial compreendem o0s prejuizos causados nos bens dos lesados
acidentados e de terceiros, incluindo quer os denominados danos emergentes quer 0s
denominados lucros cessantes. Os custos morais, imateriais ou nao patrimoniais
compreendem, entre outros, o valor das vidas humanas encurtadas ou permanentemente
afetadas pelos acidentes de viacdo, a dor fisica e o abalo psiquico e emocional causado
nos sinistrados e nas suas familias decorrente dos ferimentos e dos tratamentos médicos
necessarios a recuperacdo, a perda de qualidade de vida, os danos causados na aparéncia
fisica, ou as consequéncias temporarias ou permanentes na capacidade de afirmacéao
pessoal e social das vitimas.

Se nos custos de natureza patrimonial &, regra geral, possivel usar precos de mercado para
quantificar o valor econémico e social dos danos provocados pelos acidentes de viagdo,
no caso dos custos ndo patrimoniais a avaliagdo exige o recurso a métodos de estimacéao.
Uma parte dos custos dos acidentes esta internalizada, por exemplo, através dos prémios
de seguro automdvel, mas uma fatia importante referente as externalidades negativas ndo
pode ser descurada.

O custo econdmico e social dos acidentes de viacdo pode ainda decompor-se em custos
diretamente relacionados com as vitimas dos acidentes (injury related costs), e custos
relacionados com os acidentes propriamente ditos (crash related costs).

Neste estudo, apresentamos estimativas detalhadas do custo econdémico e social dos
acidentes de viacdo em Portugal, com enfoque particular nos acidentes dos quais resultam
vitimas humanas. Com recurso a metodologias de referéncia internacionais, sao
apresentadas estimativas do custo total da sinistralidade rodoviaria em valor absoluto e
em percentagem da riqueza criada no pais (tomando como referéncia o ano de 2019),
desagregadas nas principais componentes do custo (custos humanos, perda de producao,
custos médicos, danos materiais, custos administrativos, outros custos), e estimativas dos
custos médios por tipo e circunstancias dos acidentes (tipo de veiculos envolvidos no



acidente, localizacdo no territorio, idade dos veiculos intervenientes, tipo de vias de
circulacdo, natureza do acidente, hora, dia da semana e més do ano em que ocorreu o
sinistro, etc.).

No estudo, efetuamos ainda uma analise da exposicéo, da frequéncia, e da severidade do
risco de acidentes de viacdo em Portugal a partir da informacdo estatistica disponibilizada
pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria (ANSR) no que concerne aos
elementos de caracterizacao geral da sinistralidade que constam dos Boletins Estatisticos
de Acidentes de Viacdo, e por outras entidades.

E ainda efetuada uma sintese comparativa a nivel europeu e global das estimativas oficiais
do custo dos acidentes de viagao e dos procedimentos metodoldgicos usados para a sua
obtencdo. O problema da sinistralidade rodoviaria é contextualizado e s&o apresentadas
algumas recomendacdes de politica publica nesta matéria.

Os acidentes de viacdo registados em Portugal no ano de 2019 tiveram um custo
econdmico e social para o pais estimado em 6 422,9 milhdes de euros, um valor que
representa 3,03% da riqueza criada no pais nesse ano. Desse custo total, a maior fatia
(83,5% do total) é referente a acidentes com vitimas, totalizando 5 362,7 milhdes de euros
(2,53% do PIB), respeitando os restantes 1 060,1 milhdes de euros (0,5% do PIB) a
acidentes sem vitimas que geraram apenas danos patrimoniais.

Entre os acidentes com vitimas, a maior componente do custo total, representando 64,7%
desse valor, respeita aos custos humanos (HC) estimados em 3 471,1 milhdes de euros
(1,635% do PIB). A segunda componente mais expressiva (representando 26,8% do total)
refere-se a perda bruta de producdo (PP), estimada em 1 438 milhdes de euros (0,677%
do PIB) em 2019. No seu conjunto, 0s custos humanos e a perda bruta de producédo
representam 91,5% do custo total dos acidentes de viacdo em Portugal. Os danos na
propriedade (DP) causados por acidentes de via¢do com vitimas sdo estimados em 263,9
milhGes de euros (0,124% do PIB). Os custos com os tratamentos médicos das vitimas de
acidentes rodoviarios sdo estimados em 84,6 milhdes de euros (0,04% do PIB), ao passo
que os custos administrativos sdo quantificados em 78,5 milhdes de euros (0,037% do
PIB). O valor dos outros custos ascende a 26,6 milhdes de euros (0,013% do PIB). Se
considerarmos também os acidentes apenas com danos materiais sem vitimas, os danos
na propriedade resultantes de acidentes rodoviarios com e sem vitimas sdo estimados em
1 324,1 milhdes de euros (0,62% do PIB).

Na quase totalidade das idades os custos humanos sdo superiores entre as vitimas
(condutores, passageiros, pedes) do sexo masculino quando comparados com o0s
referentes as vitimas do sexo feminino, registando-se as maiores diferengas nas idades
correspondentes a vida ativa, nas quais se verificou 0 maior numero de acidentes em
Portugal em 2019. Os custos humanos com vitimas menores de idade ascenderam a 157,7
milhGes de euros em 2019, correspondentes a um total de 3 764 vitimas, das quais 20
vitimas mortais, 136 feridos graves e 3 608 feridos leves.



O valor bruto da perda de producdo é maior entre as vitimas do sexo masculino quando
comparado com a perda de produgdo das vitimas do sexo feminino, registando-se as
maiores diferencas nas idades correspondentes ao inicio da vida ativa. Nestas idades a
esperanga de vida total e a esperanca de vida no mercado de trabalho remanescente séo
maiores, pelo que a verificagcdo de um acidente de viacdo, sobretudo com consequéncias
graves para os utentes afetados, tem maior impacto no contributo potencial das vitimas
para a geracdo de riqueza.

Nos ultimos 25 anos, assistiu-se a uma significativa reducéo do custo econémico e social
da sinistralidade rodoviaria com vitimas em Portugal, de um valor anual que chegou a
ultrapassar 7% do PIB para um valor que estabilizou nos ultimos anos em torno dos 2,5%
do PIB a precos correntes de 2019.

O principal contributo para a reducdo anual do custo econdmico e social dos acidentes de
viacdo foi dado pelos ganhos significativos registados na reducéo do nimero de vitimas
com maior grau de gravidade, assinalando-se em particular a reducdo de 70% no nimero
de vitimas mortais neste periodo e a diminui¢do em 80,7% no numero de feridos graves.

Entre 1995 e 2019, a estimativa dos custos econémicos e sociais acumulados evitados
com a reducdo da sinistralidade rodoviaria verificada em Portugal ascende a 174 810
milhGes de euros, valor que corresponde a cerca de 82,3% da riqueza criada em Portugal
em 2019. O principal contributo para que se tenham poupado a sociedade estes custos
econdmicos e sociais advem da redugdo na sinistralidade mais grave.

N&o obstante os custos elevadissimos da perda de vitimas humanas, sobretudo de natureza
ndo patrimonial, os custos referentes aos feridos leves representam a maior fatia do custo
econdmico e social dos acidentes com vitimas registados em Portugal em 2019, num total
de 2 249,9 milhGes de euros (1,06% do PIB). Este valor é explicado sobretudo pelos
custos humanos, pela perda de potencial produtivo e pelos danos materiais. A segunda
fatia mais importante do custo total dos acidentes com vitimas esta associada as vitimas
mortais, que representaram em 2019 um total de 1 912,7 milhdes de euros (0,90% do
PIB). Os custos econdmicos e sociais relacionados com os feridos graves ascenderam a 1
200,2 milhdes de euros, o que equivale a 0,57% do PIB de 2019 a precos correntes.

O custo econdmico e social médio de uma vitima mortal de acidente rodoviario é
estimado em 3,055358 milhGes de euros por fatalidade, valor explicado sobretudo pelos
elevados custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais para as familias e amigos das
vitimas (2,269837 milhGes de euros) e pelo valor da perda bruta de producdo (760 927
euros por vitima). O custo médio para a sociedade de um ferido grave € estimado em
530 828 euros por vitima. O custo médio para a sociedade de um ferido leve é estimado
em 49 953 euros por vitima somando todas as componentes do custo.

O custo medio de uma vitima para o conjunto das vitimas de acidentes estimadas em 2019
é estimado em 111 894 euros por vitima. Da decomposi¢cdo deste custo médio por
componentes do custo economico e social pode concluir-se que a maior parcela do custo



é referente aos custos humanos (94 854 euros por acidente), seguida do valor da perda de
producdo (39 167 euros), dos danos da propriedade (7 096 euros) e dos custos médicos
(2 275 euros).

O maior contributo para os custos humanos dos acidentes de viagdo é dado pelos sinistros
envolvendo como vitimas os proprios condutores dos veiculos (3 385,9 milhGes de euros),
seguido dos acidentes dos quais resultam vitimas passageiros (1 070,9 milhdes de euros)
e dos acidentes dos quais resultam vitimas pedes (906,0 milhdes de euros).

A analise do custo médio por natureza do acidente (atropelamento, colisdo entre veiculos
ou despiste) permitiu concluir que os atropelamentos constituem a natureza de acidente
com o custo econdmico e social médio mais elevado entre as diferentes categorias, com
um valor estimado em 161 737 euros por acidente.

As estimativas do custo médio dos sinistros por tipo de veiculos envolvido no acidente
(automavel ligeiro ou pesado, ciclomotor, motociclos, quadriciclo, veiculo agricola,
velocipede com ou sem motor, outros veiculos) indicam que os acidentes com vitimas
envolvendo veiculos agricolas sdo por grande margem aqueles com maior custo para a
sociedade, estimado em 466 998 euros por acidente. Seguem-se os acidentes com vitimas
envolvendo automoveis pesados com um custo estimado de 261 906 euros por acidente,
os acidentes envolvendo quadriciclos com um custo estimado de 239 513 euros por
acidente, os acidentes envolvendo motociclos com cilindrada superior a 125cc, com um
custo médio estimado em 235 393 euros por acidente.

As estimativas do custo medio de um acidente segundo o estado de conservacdo das
vias indicam que os acidentes verificados em vias em mau estado de conservacao sio
aqueles cujo custo econémico e social médio para a sociedade € mais elevado, estimado
em 186 477 euros por acidente com vitimas.

O domingo é o dia da semana em gue o custo da sinistralidade para a sociedade é mais
elevado, com um valor médio que ascende a 181 913 euros por acidente, a maior fatia do
qual atribuivel as vitimas mais graves resultantes do sinistro.

O més de agosto é o més do ano em que um acidente rodoviario apresenta um custo para
sociedade mais elevado, estimado em 171 578 euros por acidente com vitimas, seguido
do més de setembro, com um custo médio por acidente com vitimas estimado em 159 202
euros por acidente, e de janeiro com um custo médio estimado em 155 806 euros por
acidente.

Em termos territoriais, os resultados obtidos neste estudo indicam que é no distrito de
Beja que de longe os acidentes rodoviarios com vitimas apresentam um custo econémico
e social mais elevado, com um valor estimado em 379 098 euros por cada acidente com
vitimas. Os distritos alentejanos apresentam, neste particular, um registo particularmente
negativo, com os distritos de Portalegre (322 696 euros por acidente) e de Evora (263 185

Vi



euros por acidente) a apresentarem o segundo e o terceiro piores registos em termos de
custo para a sociedade da sinistralidade rodoviéria.

Na desagregacdo por tipo de via de circulacdo em que ocorre o acidente, 0s sinistros
verificados em estradas florestais sdo de longe os que tém um maior encargo para a
sociedade, com um custo médio estimado em 403 163 euros por acidente com vitimas.
Os acidentes registados em itinerarios principais apresentam igualmente um custo
bastante elevado, estimado em 339 494 euros por acidente, assim como 0s ocorridos em
estradas municipais, com um custo médio estimado em 214 302 euros por acidente com
vitimas.

Na desagregacao do custo médio de um acidente por idade dos veiculos intervenientes no
sinistro, os resultados indicam que os acidentes registados envolvendo veiculos com pelo
menos 20 anos de idade s&o aqueles cujo custo econémico e social médio é mais elevado,
com um valor de 170 078 euros por acidente com vitimas.

A frequéncia do risco de sinistralidade rodoviaria tem vindo a diminuir nas ultimas duas
décadas. A probabilidade de ocorréncia de um acidente com vitimas envolvendo um
veiculo segurado estabilizou nos Gltimos cinco anos hum valor em torno dos 0,55%.

O risco de ocorréncia de um acidente com vitimas com maior grau de gravidade tem vindo
a reduzir-se na Gltima década, de um valor de 0,061% em 2010 para 0,043% em 2019.
Em 2019, por cada 1 636 veiculos seguros em Portugal registou-se um acidente com
vitimas mortais e/ou feridos graves. O risco de sinistralidade rodoviaria ndo € homogéneo
no tempo, No espago e nas circunstancias.

vii
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1. Introducéo

Os acidentes de viacdo provocam anualmente significativos custos humanos, econémicos
e sociais a sociedade. A quantificacdo deste custo econdmico e social € fundamental para
informar o debate sobre as politicas publicas de seguranca rodoviaria em Portugal. As
estimativas do custo médio de uma vitima — mortal, ferido grave ou ferido leve — ou de
um acidente s&o inputs essenciais na avaliacdo do impacto das politicas de seguranca, em
analises de custo-beneficio destinadas a quantificar o retorno social de investimentos na
melhoria da seguranca das infraestruturas, em programas de prevencéo da sinistralidade,
na melhoria da seguranca dos veiculos, na melhoria da assisténcia e apoio as vitimas,
podendo ainda ser usadas para priorizar acdes com base em critérios de eficacia e de
eficiéncia econdémica ou para comparar o retorno dos investimentos em seguranca
rodoviaria com os realizados noutros dominios das politicas publicas.

Regra geral, a aprovacdo e construcdo/remodelacdo/melhoramento de um grande
empreendimento rodoviario ou a definicdo e implementacdo de um plano de prevencéo e
seguranca rodoviaria carecem, entre outros procedimentos, de uma analise custo-
beneficio positiva, que identifique a natureza dos riscos, que quantifique a sua
importancia econdmica e social e que proponha e priorize medidas eficientes de mitigacao
dos principais impactos. Os custos dos projetos compreendem o0s custos de
implementacdo (e.g., alteracdo da infraestrutura, introducdo de um equipamento de
controlo de trafego, realizacdo de uma campanha de prevencao) e custos operacionais
(por exemplo, de manutencdo da infraestrutura). No lado dos beneficios, uma boa parte
respeita aos ganhos potenciais que ele pode proporcionar em termos de seguranga
rodoviaria no curto e no longo prazo, em particular na reducdo do nimero de acidentes e
de vitimas e consequentes impactos econémicos e sociais, patrimoniais e ndo
patrimoniais.

Para quantificar o valor monetério desse acréscimo de seguranca em métricas que
contemplem, mas ndo se esgotem, na determinacdo do valor estatistico da vida humana,
sd0 necessarios indicadores detalhados e objetivos sobre as circunstancias, as causas,
sobre a frequéncia e sobre a severidade da sinistralidade rodoviaria, desagregados em
multiplas dimensfes e tipologias de acidente e devidamente contextualizados. Esta
definicdo carece de modelos conceptuais claros e de métodos concretos de estimagdo dos
custos da sinistralidade que se baseiem, tanto quanto possivel, em informacéo estatistica
objetiva, que considerem a verdadeira dimensao e natureza heterogénea do fenomeno.



O custo econdémico e social dos acidentes rodoviarios pode decompor-se, grosso modo,
em duas componentes principais: (i) os danos de natureza patrimonial e (ii) os danos
morais, imateriais ou ndo patrimoniais. Os danos de natureza patrimonial compreendem
0s prejuizos causados nos bens dos lesados acidentados e de terceiros (e.g., custo da
reparacao do veiculo e das vias afetadas, despesas suportadas pelo sinistrado, custos com
assisténcia médica), incluindo quer os denominados danos emergentes, referentes aos
prejuizos causados nos bens ou nos direitos ja existentes na posse dos lesados a data da
lesdo, quer os denominados lucros cessantes, referentes aos rendimentos perdidos pela
sociedade em resultado da indisponibilidade temporaria ou permanente das vitimas para
participar no processo produtivo.

Os custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais compreendem, entre outros, o valor das
vidas humanas encurtadas ou permanentemente afetadas pelos acidentes de viagéo, a dor
fisica e o abalo psiquico e emocional causado nos sinistrados e nas suas familias
decorrente dos ferimentos e dos tratamentos medicos necessarios a recuperacéo, a perda
de qualidade de vida, os danos causados na aparéncia fisica, ou as consequéncias
temporarias ou permanentes na capacidade de afirmacéo pessoal e social das vitimas.

Se nos custos de natureza patrimonial €, regra geral, possivel usar precos de mercado para
quantificar o valor econémico e social dos danos provocados pelos acidentes de viacéo,
no caso dos custos ndo patrimoniais a avaliagdo nao € trivial e exige o recurso a métodos
de estimagdo. A avaliacdo destes custos para a sociedade deve procurar identificar e
quantificar o valor presente e futuro de todos os danos provocados pelos acidentes, desde
que previsiveis. Uma parte dos custos totais dos acidentes esta internalizada, por exemplo,
através dos prémios de seguro pagos, mas uma fatia importante referente as
externalidades negativas da sinistralidade ndo pode ser desprezada no computo do custo
total.

O custo econémico e social dos acidentes de viacdo decompde-se, regra geral, em duas
grandes componentes. Uma primeira relativa aos custos diretamente relacionados com as
vitimas dos acidentes (injury related costs), que inclui os custos humanos, o valor da
perda de producdo e os custos médicos, e outros custos. Uma segunda que compreende
0s custos relacionados com os acidentes propriamente ditos (crash related costs) que
inclui, entre outros, o valor dos danos patrimoniais provocados e 0s custos administrativos
associados.

A quantificacdo do custo econdmico e social dos acidentes de viagdo implica, em primeiro
lugar, uma andlise detalhada da exposi¢cdo ao risco de sinistralidade rodoviaria, da



probabilidade de ocorréncia de um acidente (frequéncia do risco) e da gravidade das
consequéncias resultantes dos sinistros (severidade do risco), em particular no que se
refere ao numero e ao grau de gravidade das vitimas humanas (vitimas mortais, feridos
graves, feridos leves). Exige, em segundo lugar, a adogdo de metodologias e abordagens
de referéncia internacionais, entre as quais se incluem, por exemplo, a abordagem pelo
capital humano, usada na quantificacdo da perda de capacidade produtiva das vitimas de
acidentes, a abordagem pela Willingness-to-Pay/Accept, frequentemente adotada na
determinacdo do valor estatistico da vida humana, ou 0 método dos custos de reposicao
ou restituicdo usado, por exemplo, no calculo do valor dos custos médicos, dos danos na
propriedade ou dos custos administrativos.

Neste estudo, apresentamos estimativas detalhadas do custo econdémico e social dos
acidentes de viacdo em Portugal, com enfoque particular nos acidentes dos quais resultam
vitimas humanas. Com recurso a metodologias de referéncia internacionais, sao
apresentadas estimativas do custo total da sinistralidade rodoviaria em valor absoluto e
em percentagem da riqueza criada no pais (tomando como referéncia o ano de 2019),
desagregadas nas principais componentes do custo (custos humanos, perda de producéo,
custos medicos, danos materiais, custos administrativos e outros custos), e estimativas
dos custos médios por tipo e circunstancias dos acidentes (tipo de veiculos envolvidos no
acidente, localizacdo no territorio, idade dos veiculos intervenientes, tipo de vias de
circulacdo, natureza do acidente, hora, dia da semana e més do ano em que ocorreu 0
sinistro, etc.).

No estudo, efetuamos ainda uma analise da exposicéao, da frequéncia, e da severidade do
risco de acidentes de viacdo em Portugal a partir da informacao estatistica disponibilizada
pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria (ANSR) no que concerne aos
elementos de caracterizacao geral da sinistralidade que constam dos Boletins Estatisticos
de Acidentes de Viagao, e por outras entidades. E ainda efetuada uma sintese comparativa
a nivel europeu e global das estimativas oficiais do custo dos acidentes de viacdo e dos
procedimentos metodoldgicos usados para a sua obtencdo. O problema da sinistralidade
rodoviaria é contextualizado e sdo apresentadas algumas recomendac¢fes de politica
publica nesta matéria.

No presente trabalho foi utilizada, entre outra, informacéo estatistica disponibilizada (ou
obtida a partir de fontes publicas) pela ANSR, pela Autoridade de Supervisao de Seguros
e Fundos de Pensdes (ASF), pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT), pelo
Instituto Nacional de Estatistica (INE), pela APS — Associacdo Portuguesa de



Seguradores, pela Comissdo Europeia, pela Policia de Seguranca Publica (PSP), pela
Guarda Nacional Republicana (GNR), por corpos de bombeiros e outros organismos de
protecao civil, pela Associacdo Automdvel de Portugal (ACAP). Foram ainda consultadas
diferentes bases de dados, entre as quais a base de dados comunitaria de acidentes
rodoviarios na Europa (CARE - Community database on Accidents on the Roads in
Europe).

O estudo estd estruturado em sete capitulos. No primeiro capitulo é efetuada uma
introducdo e enquadramento ao problema da sinistralidade rodoviaria. No segundo
capitulo sdo analisadas as principais tendéncias europeias e globais nos indicadores
fisicos de sinistralidade rodoviéria, e € efetuada uma sintese comparativa internacional
das estimativas oficiais do custo econdmico e social dos acidentes de viacdo e dos
procedimentos metodoldgicos usados para a sua obtencao. No terceiro capitulo efetuamos
uma breve caracterizacao do risco de sinistralidade rodoviaria em Portugal, considerando
como ponto de referéncia a informacéo estatistica disponivel relativa ao ano de 2019. Em
relatorio anexo € apresentada uma caracterizacdo mais detalhada da exposicao, frequéncia
e severidade do risco. No quarto capitulo é apresentada a metodologia usada neste estudo
para estimar 0s custos econdémicos e sociais da sinistralidade rodoviaria. No quinto
capitulo apresentamos as estimativas do custo econdémico e social da sinistralidade
rodoviaria com vitimas em Portugal Continental no ano de 2019, desagregadas por
componentes de custo e grau de gravidade das vitimas (vitimas mortais, feridos graves e
feridos leves) e por caracterizacdo do acidente. No sexto capitulo sdo feitas breves
recomendacdes de politica publica em termos de seguranca rodoviaria. No sétimo e
ultimo sé@o resumidas as principais conclusdes do estudo.

1.1. Enquadramento do problema da sinistralidade rodoviaria

A circulacdo de veiculos é uma constante no dia-a-dia e de extrema utilidade para o
utilizador, quer nas deslocacBes diarias para o trabalho, quer no desenvolvimento da
atividade econdmica, quer ainda nos tempos de lazer e férias ou até mesmo na realizacédo
de tarefas e ocupacdes de natureza pessoal e familiar. Como refere SWOV (2018: 5), “a
mobilidade é uma necessidade humana importante”.

O aumento do numero de cidad&os residentes com titulo de conducdo, o crescimento
excessivo do numero de veiculos e os habitos da sua utilizacdo, o funcionamento da
economia em espago aberto, os desafios da competitividade empresarial e da
sustentabilidade dos negocios, 0s recursos naturais atrativos para o turismo, o crescimento



do poder de compra e a maior facilidade de acesso ao crédito, vém contribuindo para o
aumento do nimero de viaturas diariamente em circulagdo em Portugal.

Por conseguinte, a par dos veiculos com motor, vem sendo notério o crescimento do
ndmero de velocipedes em circulagdo e mais recentemente nos centros urbanos a
utilizacdo excessiva de trotinetes, observando-se cada vez mais uma maior confluéncia
de meios de circulagdo rodoviaria e da sua proximidade e interacdo, especialmente nas
zonas mais ativas das cidades, com os espacos de circulacdo pedonal. Contudo, e como
sublinha SWOV (2018), para a satisfacdo destas necessidades de mobilidade, o trafego
rodoviario deve ser permanentemente seguro.

Neste contexto, em Portugal, de acordo com os dados mais recentes!, o nimero de
acidentes com vitimas tem aumentado, embora 0 ndmero de vitimas mortais tenha
reduzido, os feridos graves e leves tém crescido (ANSR, 2019). Calcula-se que as lesbes
causadas pelo transito estdo entre as dez principais causas de morte em todo o mundo,
constituindo a principal causa de morte entre os jovens adultos dos 15 aos 29 anos (Chen,
et al., 2019: e390). Ndo obstante a melhoria dos indicadores nas Gltimas décadas, a
sinistralidade rodoviaria continua a ser uma das principais causas de morte por acidente
de trabalho e a primeira causa de morte de criancgas e jovens a partir dos 5 anos de idade
e até & maioridade.

Significa isto que o aumento dos fluxos de circulacdo observados requer uma analise
constante das principais variaveis deste fendmeno atendendo aos efeitos dai decorrentes
nos niveis de sinistralidade rodoviaria, e consequentemente dos custos econémicos e
sociais que lhe estdo associados. Dito de outra forma, se a circulacdo de pessoas e bens é
uma necessidade, a sinistralidade rodoviaria constitui um problema e um desafio que é
obrigatorio enfrentar.

1.2.  Aspetos conceptuais no dominio da sinistralidade rodoviaria

A definicdo de acidente de viacdo, acidente com vitimas e a classificagdo das vitimas sdo
essenciais para avaliar o impacto econdémico e social da sinistralidade e para analisar a
sua evolucdo no tempo. A este respeito, nem todos acidentes rodoviarios sdo normalmente
contabilizados pelas autoridades de seguranca como acidentes rodoviarios nas estatisticas
oficiais e nem todos os acidentes ocorrem em vias publicas. Em Portugal, a nomenclatura
e as diretrizes usadas na classificacdo dos acidentes de viagdo é definida pela Autoridade

! Dados da sinistralidade rodoviaria registados em 2019 por comparagéo ao ano de 2018.



Nacional de Seguran¢a Rodoviaria (ANSR), nomenclatura que adotaremos neste estudo.
Neste sentido, e por uma questdo de completude do relatério, apresenta-se abaixo a
nomenclatura ao nivel das defini¢cGes adotada pela ANSR (2019: 4):

= Acidente com vitimas (AcV) - Ocorréncia na via publica ou que nela tenha origem
envolvendo pelo menos um veiculo em movimento, do conhecimento das
entidades fiscalizadoras (GNR e PSP) e da qual resulte pelo menos uma vitima.

= Acidente com vitimas mortais (AcVM) - Acidente do qual resulte pelo menos um
morto.

= Acidente com feridos graves (AcFG) - Acidente do qual resulte pelo menos um
ferido grave, ndo tendo ocorrido qualquer morte.

= Acidente com feridos leves (AcFL) - Acidente do qual resulte pelo menos um
ferido leve e em que néo se tenham registado mortos nem feridos graves.

= Vitima - Ser humano que em consequéncia de acidente sofra danos corporais.

= Morto ou vitima mortal: (i) a 24h (VM) - Vitima cujo 6bito ocorra no local do
acidente ou durante o percurso até a unidade de sadde; (ii) a 30 dias - Vitima cujo
6bito ocorra no periodo de 30 dias apds o acidente.

= Ferido grave a 30 dias (FG) - Vitima de acidente cujos danos corporais obriguem
a um periodo de hospitalizago superior a 24 horas e que ndo venha a falecer nos
30 dias apos o acidente.

= Ferido leve a 30 dias (FL) - Vitima de acidente que ndo seja considerada ferido
grave e que ndo venha a falecer nos 30 dias ap0s 0 acidente.

= Condutor - Pessoa que detém o comando de um veiculo ou animal na via publica.
= Passageiro - Pessoa afeta a um veiculo na via publica e que ndo seja condutora.

= Pedo - Pessoas que transitam na via publica a pé; criancas até aos 10 anos que
conduzam velocipedes; pessoas que conduzam a mao velocipedes de duas rodas
sem carro atrelado, motocultivadores sem reboque, carros de méo e carros de
criancas ou de pessoas com deficiéncia; pessoas que se deslocam em cadeiras de
rodas com motor elétrico, trotinetas, patins ou outros meios de circulacdo analogos
sem motor.

= Dentro das localidades - (DL) Area delimitada pelos sinais do Regulamento de
Sinalizagdo de Transito que identificam e fixam o inicio e fim das localidades



para, a partir do local em que estdo colocados, comecarem a vigorar as regras
especialmente previstas para o transito dentro e fora das mesmas.

= [ndice de gravidade - Nimero de mortos por 100 acidentes com vitimas.

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

= Ponto negro - Lanco de estrada com 0 maximo de 200 metros de extenséo, no qual
se registaram, pelo menos, 5 acidentes com vitimas, no ano em analise, e cujo
indicador de gravidade é superior a 20.

Na sequéncia dos trabalhos de desenvolvimento e implementacéo da Estratégia Nacional
de Seguranca Rodoviaria, da necessidade de melhor conhecer as circunstancias, as causas
e os efeitos dos acidentes, de quantificar adequadamente a exposi¢cdo ao risco e a
frequéncia e severidade dos acidentes de viagéo, Portugal adotou desde 1 de janeiro de
2010 o conceito internacional de vitimas a 30 dias acompanhando a metodologia utilizada
pela generalidade dos paises da Unido Europeia, permitindo a comparabilidade
internacional dos dados sobre acidentes de viacdo. Neste sentido, sempre que ndo seja
explicitamente indicada outra classificacdo, a referéncia a vitimas mortais, feridos graves
ou feridos leves neste deve ser entendido como respeitando as respetivas defini¢Ges a 30
dias conforme exposto acima.

1.3.  Grupos e fatores de risco

Muitos dos estudos no &mbito da sinistralidade rodoviaria consideram os condutores e o
préprio ambiente rodoviario como as principais causas dos acidentes registados. Neste
sentido, o trabalho de Cardoso (1996) reitera este entendimento suportado igualmente nos
resultados de outros estudos realizados na década de 80. Também o Plano Nacional de
Prevencdo Rodoviaria (MAI, 2003:4) identificou como principais problemas associados
a sinistralidade em Portugal, um conjunto de fatores, dos quais destacamos o0s ligados
diretamente aos condutores e ao ambiente rodoviario, nomeadamente, a falta de educacéo
civica e a existéncia de infraestruturas rodoviarias com debilidades, mas onde se assinala
também o contributo negativo do fator veiculo para o elevado numero de acidentes em
resultado, por exemplo, de um parque automovel envelhecido e com insuficiente
manutencdo, e da auséncia e/ou desadequacao dos sistemas de seguranca e de navegacao.
Igualmente, num trabalho desenvolvido no ambito da CCDR Norte (2008:15), de entre
um conjunto de fatores enunciados, ressalta a pratica de comportamentos inadequados e



as faléncias do sistema de trafego rodoviario, como estando na origem do desajustamento
dos comportamentos observados.

Oliveira (2007:28-104) identifica quatro supra fatores que estdo na base da ocorréncia de
acidentes rodoviarios - humano, veiculo, via e ambiente. Na Figura 1.1 apresentam-se 0s
fatores determinantes da sinistralidade distribuidos por cada um dos grupos (supra
fatores) aqui adaptados, como elementos presentes a considerar na verificagdo de um
acidente rodoviario (Simdes, M., 2014:19).

Figura 1.1: Fatores motivacionais dos acidentes rodoviarios
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Fonte: Elaboracao propria com base em Simdes (2014).

Grande parte do nimero de acidentes ocorridos pode ser explicado por erros intrinsecos
dos condutores, mas também influem neste dominio da sinistralidade muitos outros
fatores, nomeadamente o estado das estradas, as condigdes meteoroldgicas e o estado do
veiculo, ou seja, como se observa na Figura 1.1, ha uma panoplia de itens com influéncia
nos niveis de sinistralidade.



Peden et al. (2004:71) identificam o risco nos acidentes rodoviarios em funcdo de quatro
elementos principais. O primeiro sdo os fatores que influenciam a exposigéo ao risco. O
segundo sdo os fatores de risco que influem o envolvimento em acidentes, ou seja, € a
probabilidade subjacente de um acidente, dada uma determinada exposic¢éo. O terceiro
sdo os fatores de risco que influenciam a gravidade do acidente, isto €, estdo associados
a probabilidade de lesdo em caso de acidente. O quarto sdo os fatores de risco que influem
a gravidade das lesGes pos-acidente, consubstanciando-se no resultado da lesé&o.

Ainda segundo Peden et al. (2004:71) o risco surge, conforme se ilustra da Figura 1.2, em
grande parte como resultado de varios fatores, que incluem: (i) erro humano no sistema
rodoviario; (ii) a intensidade e a natureza da energia cinética do impacto ao qual as
pessoas no sistema sdo expostas como resultado de erros; (iii) a tolerancia do individuo a
este impacto; e (iv) a qualidade e disponibilidade dos servicos de emergéncia e
atendimento aos estados mais afligidores.

A titulo de exemplo, os condutores nas suas rotinas, muitos em funcdo do stress diério e
da tentativa de cumprimento de objetivos e outros desafios, tendem a facilitar no que
respeita ao cumprimento de regras de seguranca, sendo que um simples erro pode ser fatal
com consequéncias irreversiveis para os sinistrados com efeitos por vezes na vida dos
seus familiares e amigos mais proximos.

Ora, por detras do erro humano, podem estar particularidades, nomeadamente fisioldgicas
ou outras intrinsecas ao individuo, como por exemplo a qualidade da visdo a noite e a
percecdo atempada dos obstaculos e da sua movimentagdo que associada a idade podem
ter influéncia no risco de acidente. Mas, existem também fatores externos que podem
influenciar o erro humano, como o desenho da estrada, a performance do veiculo e o
incumprimento das regras de trénsito. Parece-nos assim fundamental que a analise do
risco assente numa perspetiva integrada dos elementos normalmente considerados,
condutor, veiculo e ambiente rodoviario, ndo se restrinja a uma avaliacdo isolada de cada
um destes elementos, como tradicionalmente vem sendo desenvolvida, como sugere
Peden et al. (2004:71-72).

Passando a uma observagdo mais particular dos fatores de risco dos acidentes rodoviarios,
ja anteriormente referidos (Peden et al., 2004:71), consideram-se entdo fatores que
influenciam a exposi¢éo ao risco de ocorrer um acidente rodoviario: fatores econémicos,
incluindo a privagdo social, fatores demograficos e os fatores relacionados com o
planeamento do circuito e duragdo da viagem ou a escolha do modo de viajar, combinando
a circulacéo de veiculos motorizados de alta velocidade com utilizadores vulneraveis na



estrada e insuficiente atencdo para a integracdo da funcédo da estrada com decisGes sobre
limites de velocidade, layout e desenho da estrada.

Figura 1.2: Principais fatores que influem o risco de acidentes rodoviarios
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Fonte: Elaboragdo propria com base em Peden et al. (2004:71)

Quanto aos fatores de risco que influenciam o envolvimento em acidentes, a Figura 1.3
apresenta alguns exemplos, a velocidade inapropriada ou excessiva, a presenga de alcool,
drogas medicinais ou recreativas, a fadiga, ser jovem do sexo masculino, ser utilizador
vulnerdvel da estrada em éareas urbanas e residenciais, viajar na escuridao, fatores
associados ao veiculo — como travagem, manuseio e manutencdo, defeitos no projeto,
layout e manutencédo da estrada que também podem levar a um comportamento inseguro
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do utilizador da estrada, visibilidade inadequada devido a fatores ambientais dificultando
a detecdo de veiculos e de outros utilizadores da estrada e deficiente visdo do condutor.

Relativamente aos fatores de risco que influenciam a gravidade do acidente, consideram-
se os fatores de tolerancia humana, a velocidade inadequada ou excessiva, a ndo utilizagéo
de cintos de seguranca e de sistemas de retencdo para criangas, a ndo utilizacdo de
capacetes de seguranca por utilizadores de veiculos de duas rodas, a prote¢do insuficiente
contra colisdes de veiculos para ocupantes e para aqueles que forem atingidos por
veiculos e a conducdo sob o efeito do &lcool e de outras drogas (Peden et al., 2004: 71,88).

Por ultimo, s@o considerados fatores de risco que influenciam a gravidade das lesbes pds-
acidente, o atraso na detecdo de acidente, a presenca de incéndio resultante de coliséo,
vazamento de materiais perigosos, presenca de alcool e de outras drogas, dificuldade em
resgatar e retirar pessoas dos veiculos, dificuldade em evacuar pessoas de autocarros
envolvidos em colisdo, falta de cuidados pré-hospitalares adequados, falta de cuidados
adequados nas salas de emergéncia do hospital (Peden et al., 2004: 71).

No caso particular de Portugal e no quadro da Estratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria 2008-2015, o trabalho desenvolvido por Lopes et al. (s.d.: 6), ilustrado na
Figura 1.3, identifica um conjunto de grupos e fatores de risco de suporte a definicdo dos
objetivos estratégicos da iniciativa nacional.

Figura 1.3: Principais fatores e grupos de risco
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Fonte: Elaboragdo prépria com base em Lopes et al. (s.d.: 6)

11



Neste contexto, foram considerados como grupos de risco: (i) os condutores de veiculos
de duas rodas a motor; (ii) os condutores de automoveis ligeiros; (iii) os pedes; (iv) a
circulacdo dentro das localidades; e (v) a conducdo sob o efeito do alcool e substancias
psicotrépicas. Sdo considerados fatores de risco: (i) a velocidade; (ii) os dispositivos de
seguranca; (iii) o socorro as vitimas; (iv) as infraestruturas; e (v) os veiculos.

Relativamente a conducdo sob o efeito do &lcool, no periodo de 2016 a 2018, 6,1% do
total dos acidentes envolveram pelo menos um condutor com TAS > 0,5¢/I, resultando
dai 20,9% do total de vitimas mortais registadas e 14,6% do namero total de feridos
graves naquele periodo (ANSR, 2020b:16). Numa analise mais particular, observou-se
que a proporcdo dos acidentes com vitimas, aumentou em 2018 depois de uma reducéao
em 2017 por comparacdo ao ano de 2016, enquanto que, também em termos relativos, em
2018, houve uma redugéo do peso do nimero de vitimas mortais e uma subida dos feridos
graves (ANSR, 2020b:16). No que respeita a utilizacdo de substancias psicotropicas,
houve uma reducgdo da percentagem de exames positivos (10,3%) no total de vitimas
mortais em 2019 quando comparado com os valores observados em 2018 (14,5%), ja
relativamente aos condutores houve uma inversao desta tendéncia, registando 13,3% em
2019 contra 11,6% em 2018 (ANSR, 2020a:8).

1.4. Enquadramento legal e institucional

O combate a sinistralidade rodoviaria pressupde a definicdo de politicas publicas
adequadas as caracteristicas da populagdo e do contexto rodoviario nacional suportadas
em diagndsticos abrangentes e territorializados e no desenvolvimento de estudos de
avaliacdo de impacte das medidas atuais na sua relagdo com os principais grupos de risco.
E com este propésito que nas Gltimas trés décadas foram desenvolvidos os programas —
Plano Integrado de Seguranca Rodoviaria (PISER), de 1998 a 2000, Plano Nacional de
Prevencdo Rodoviaria (PNPR), de 2003 a 2010, e a Estratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ENSR), para os anos de 2008 a 2015, sujeita a uma revisdo em 2013 — 2015
com execucdo até 2016. Neste contexto, a evolucdo da sinistralidade em Portugal registou
melhorias assinalaveis por comparacao a meta quantitativa inscrita na ENSR.2

Neste quadro de promocdo da seguranca rodoviaria para todos foi construido pela
Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) o Plano Estratégico Nacional de
Seguranca Rodoviaria — PENSE 2020, cuja elaboracdo assentou numa extensa

2 Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 85/2017, de 19 de junho — Predmbulo.
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participacdo da academia, de entidades publicas e privadas e da prépria sociedade civil.?
O PENSE 2020 esta direcionado para o desenvolvimento de cinco objetivos estratégicos
“melhorar a seguranca rodoviéria, tornar os utilizadores mais seguros, tornar as
infraestruturas mais seguras, promover maior seguranca dos veiculos e melhorar a

assisténcia e o apoio as vitimas”'.

Neste contexto foram criados um conjunto de estruturas com a missao de acompanhar o

desenvolvimento do Plano e a avaliagdo dos programas de acdo setoriais. Pretendeu-se
também com a delimitacdo no tempo deste plano acompanhar o horizonte temporal das
politicas de seguranca rodoviéria da Unido Europeia (UE) e da Organizacdo das Nacoes
Unidas (ONU). Alias, neste dominio é de assinalar a subscricdo portuguesa da recente
Resolugdo da Assembleia Geral da ONU* sobre Melhoria da Seguranca Rodoviaria
Mundial, proclamando o periodo de 2021-2030 como a Segunda Década de Ac¢do para a
Seguranca Rodovidria, apoiada na Declaracdo de Estocolmo®, com o objetivo de reduzir
em pelo menos 50% as mortes e os feridos nos acidentes rodoviarios e exortando 0s
Estados-Membros a continuarem a agir até 2030 em todas as Metas de Desenvolvimento
Sustentdvel com a necessidade de promoverem uma abordagem integrada para a
seguranca no trénsito como uma abordagem de Sistema Seguro e Visdo Zero que
promovam uma acao baseada em evidéncias e em dados objetivos.

Exigindo a abordagem ao Sistema Seguro uma compreensao diferente da problematica
da sinistralidade rodoviaria, requerendo uma acdo coordenada de todos os setores e para
todos os utentes da estrada com uma estrutura de governacao reforcada, o que pressupde
estabelecer objetivos claros e acompanhar o progresso na prevencdo de mortes e feridos
graves com a ajuda de um conjunto de indicadores-chave de desempenho (CE, 2018: 1),
a Comissdo Europeia, ja em 2019, propds no &mbito do Quadro da Politica de Seguranca
Rodoviaria da Uni&o Europeia para 2021-2030 — proximas etapas para a “Visdo Zero ™",
um conjunto de indicadores-chave de desempenho, que os Estados-membros deverdo
produzir, como instrumento fundamental na prossecucdo da abordagem ao Sistema

3 Aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 85/2017, de 19 de junho.

Resolucdo A / RES / 74/299 sobre Melhoria da Seguranca Rodoviaria Mundial adotada pela Assembleia
Geral da Organizacdo das Na¢des Unidas em 31 de agosto de 2020

°> Acordada na 32 Conferéncia Ministerial Mundial sobre Seguranca Rodoviaria, em 19 e 20 de fevereiro
de 2020.

& Comissdo Europeia, COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT - EU Road Safety Policy
Framework 2021-2030 - Next steps towards "Vision Zero", SWD (2019) 283 final, Brussels
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Seguro, estando em linha com o propdsito da Resolucdo das Nacbes Unidas neste

dominio.

Figura 1.4: Indicadores-chave de desempenho propostos para o Sistema Seguro
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Fonte: ANSR (2019: 45) com base em CE, SWD (2019) 283 final.

No contexto nacional € a ANSR que tem por missdo o planeamento e coordenacdo de

apoio a politica do Governo em matéria de seguranca rodoviaria, bem como a aplicacdo

do direito contra-ordenacional rodoviario, competindo-lhe nomeadamente contribuir para

a definicdo das politicas no dominio do transito e da seguranca rodoviéria, elaborar e

monitorizar o plano nacional de seguranga rodoviaria, promover o estudo, nomeadamente

das causas e fatores intervenientes nos acidentes de transito e promover e apoiar

iniciativas civicas e parcerias com entidades publicas e privadas.’

" Decreto-Lei n.° 126-B/2011, de 29 de dezembro.
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1.5. Dimenséo econdmica, social e externalidades negativas

O aumento do namero de veiculos associado a um conjunto de fatores j& anteriormente
referidos reflete-se no comportamento da sinistralidade em todo o0 mundo, nomeadamente
em Portugal. Para termos uma visdo panoramica da dimensdo econdémica dos custos da
sinistralidade rodoviaria nos diferentes paises da UE, embora apenas na perspetiva das
lesBes graves, apresenta-se a Figura 1.5 que ilustra o custo total referente as lesfes graves
em % do PIB em cada Estado-membro. Verifica-se que o custo total apresenta variacdes
consideraveis, por exemplo, enquanto na Irlanda e em Portugal, os custos econdmicos
com lesdes graves registaram respetivamente 0,004% e 0,20% do PIB, a Poldnia atingiu
2,7%, embora em certos casos 0 nivel acentuado de algumas diferencas entre paises se
explique por aspetos metodoldgicos que interessa acautelar, utilizados em cada Estado no
apuramento da informacao (Schoeters et al., 2020).

Figura 1.5: Custo total relacionado com lesGes graves em % do PIB
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Fonte: Schoeters et al. (2020).

De acordo com o trabalho desenvolvido por Sim&es (2014:21) também a prosperidade
econdémica tende a estar ligada ao aumento de circulacdo de bens e produtos em
consequéncia do crescimento da procura e da disponibilidade da oferta, resultando daqui
maior volume de trafego. Significa isto que had uma relag&o direta entre o crescimento
econdmico e o aumento da sinistralidade em funcdo do alargamento dos fluxos de
circulacdo rodoviaria. Também o ITF (2019a) no Road Safety Annual Report 2019
observa que fatores econdmicos tém impacto no desempenho da seguranca rodoviaria, na
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medida em que a recuperacdo economica de 2013 em diante foi acompanhada por um
aumento significativo no numero de mortes no transito, em virtude do aumento de trafego
motorizado, conforme se nota na Figura 1.6.

Ainda de acordo com Simdes (2014: 21-22) nas situacdes de recessdo econdmica existem
fundamentos que sustentam duas teses. A primeira, a de que neste contexto as deslocacfes
em viatura propria sdo efetuadas em percursos mais curtos e a uma velocidade menor
numa tentativa de economizar combustivel, dai resultando um menor nidmero de
acidentes. A segunda tese, aponta a reducdo do poder de compra dos jovens devido ao
nivel de precariedade do emprego nos grupos etarios mais jovens e do seu reflexo na
reducdo da aquisicéo de viatura para uso préprio, como facto gerador da diminui¢do dos
niveis de circulacdo rodoviaria e por consequéncia do numero de acidentes. Nesta linha
de raciocinio esté a posi¢do publica nacional escrita em 2012 e constante no Documento
de apoio a revisao da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2008-2015 ao afirmar
“tendo em atencéo os valores do aumento do desemprego, total e entre os jovens, e,
principalmente, a sua aceleracdo, e a diminuicdo do consumo dos combustiveis
rodoviarios, prevemos uma diminui¢cdo continuada da sinistralidade rodoviéria com
vitimas até final de 2013”8

Figura 1.6: Variacao percentual do nimero de mortes no transito — 2000-13/2013-17
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Fonte: OCDE, Road Safety Annual Report 2019

8 Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 85/2017, de 19 de junho.
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Também ha quem defenda que em periodos de recessdo econdmica hd um aumento da
sinistralidade devido, nomeadamente, a comportamentos pouco civicos dos condutores
em resultado de possiveis desequilibrios emocionais provocados por estados de
necessidade, a reducdo do investimento na manutencdo do sistema rodoviério e na
realizacdo de estudos e campanhas de informacgdo e promocao de acdes de seguranca
rodoviaria e ainda pelo facto de se observar menor cuidado dos condutores com a
manutencdo dos veiculos (Simdes, 2014: 22) em funcéo dos custos dai decorrentes.

Para além destas perspetivas em torno da interagdo da economia com a sinistralidade
rodoviaria, hd ainda a ter em conta (ANSR, 2014: 19) o impacto da perda de vidas
humanas e das situagcdes de incapacidade para o trabalho por parte dos sinistrados no
orcamento das suas proprias familias em funcéo da perda de rendimentos e na economia
do pais, nomeadamente pela reducdo das receitas do Estado resultantes da menor
cobranca de impostos e de contribui¢des sobre os rendimentos do trabalho.

Relativamente aos rendimentos dos sinistrados, Simdes (2015:16) apresenta os resultados
do estudo Road Injuries and Long-Run Effects on Income and Employment segundo o
qual, partindo de um conjunto de premissas, o rendimento dos sinistrados que sofreram
lesbes em acidentes de viacdo diminui em relacdo aos rendimentos daqueles que nao
tiveram qualquer ferimento, sendo este efeito mais evidente nos homens do que nas
mulheres, concluindo também o mesmo estudo que o rendimento disponivel varia
consoante a idade do ferido. Por exemplo, numa comparagdo por grupos etarios
constatou-se que seis anos depois do sinistro, os individuos mais jovens tém um
rendimento disponivel semelhante aos individuos que ndo tiveram qualquer ferimento,
contrariamente ao que se verifica nos grupos etarios dos feridos mais velhos.

Por conseguinte, ha uma relacdo de causa efeito entre a dimensdo econémica e a dimensédo
social, entenda-se esta Ultima aqui no seu sentido objetivo e neutro coincidindo com a
totalidade da vida social. Pois, como observamos, 0 comportamento da economia, tem
determinado os niveis de riqueza da sociedade e 0s estados de necessidade dos individuos
e das familias, com reflexos naturais na sua qualidade de vida e de bem-estar. Pese embora
o facto destes conceitos terem também uma natureza subjetiva, dependendo da forma
como cada um avalia a sua qualidade de vida, aspeto que é reconhecido pela Organizagéo
Mundial de Saude ao afirmar que se trata da “percecéo do individuo da sua posi¢ao na
vida no contexto da cultura e sistema de valores nos quais ele vive e em relacéo aos seus
objetivos, expetativas, padrdes e preocupacdes” (Whoqol Group, 1998: 1569-1570), o
certo € que a perda ou reducdo de rendimentos provocadas pela sinistralidade rodoviaria
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pode gerar estados de necessidade. Estas situacdes traduzem-se em disfuncdes sociais e
familiares suscetiveis de gerarem casos de marginalizacdo e de exclusdo social com
repercussdes também ao nivel dos sistemas publicos de protecéo social nos dominios dos
cuidados de salde e das prestacdes pecuniarias substitutivas do rendimento do trabalho,
de garantia de minimos vitais de subsisténcia ou até no dominio do recurso a servicos e
equipamentos sociais.

Para além do efeito direto que a sinistralidade pode ter no dia a dia dos lesados, quer no
que respeita a perda de bens materiais legitimos como o rendimento do trabalho, quer, em
algumas circunstancias, a perda de autonomia em diferentes func¢ées do corpo, também
pode ter repercussdes ao nivel psicoldgico do individuo, nomeadamente devido a estados
de incapacidade e ou de dependéncia que inviabilizam ou interrompem um projeto de
vida com dignidade e de liberdade individual, o acesso a educagdo e a0 emprego, a
progressdo e realizacdo pessoal e profissional, a constituicdo de vida familiar, o
acompanhamento dos filhos, as atividades de lazer e uma quantidade de realizagdes de
valor inestimavel e dificil de quantificar. Para além das vitimas diretas, como refere (Pires
et al., 2004: 589), os acidentes rodoviarios podem provocar também perturbagdes agudas
de stress e perturbacGes de stress poOs-traumatico as equipas de profissionais,
particularmente aqueles que se encontrem em estados de maior vulnerabilidade, em
resultado da exposicao frequente a acontecimentos que mostrem alguma perigosidade,
sdo o0 caso dos bombeiros, médicos, paramédicos, socorristas, entre outros.

Figura 1.7: Niveis de impacto da sinistralidade rodoviaria
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Fonte: Elaboracéo prdpria
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A abordagem a dimenséao social da sinistralidade rodoviaria ficaria incompleta se ndo
trouxéssemos a colagdo os danos gerados na familia e nos grupos de amigos mais
préximos. Ora, as situacdes de incapacidade e dependéncia requerem da familia o apoio
necessario a satisfacdo de necessidades bésicas, de salde e legais, 0 que condiciona a vida
diaria e também a liberdade dos seus membros, podendo gerar estados de desgaste fisico
e psicolégico com repercussdes também na sua qualidade de vida, causados pelas rotinas,
pelas limitacGes e impedimentos de uma vida com dignidade e até pelo isolamento que
pode provocar. Também o luto, a dor e a tristeza sdo estados causados pela perda de
familiares e amigos com danos morais e sociais irreparaveis e dificeis de quantificar, mas
que ndo se podem dissociar do impacto e dos custos da sinistralidade rodoviéria.

Neste contexto, tém igualmente particular efeito nos rendimentos, na seguranca, na
qualidade de vida e na salde de todos, causados e potenciados pela sinistralidade
rodovidria, os danos materiais das proprias viaturas e em equipamentos e infraestruturas,
0s custos administrativos e médicos, o derrame de combustiveis e de outros produtos
toxicos com consequéncias na poluicdo do ar, dos solos e da agua, e em caso de
deflagracdo de incéndio, a devastacdo da natureza e da paisagem e até a perda de colheitas
e perdas dai resultantes (Becker, 2012: 10-15). Estes efeitos colaterais dos acidentes
rodoviarios causados pelos sinistros automaveis, constituem as externalidades negativas,
que importa considerar.

2. Tendéncias Internacionais na Sinistralidade Rodoviaria
2.1. Considerac0es gerais

Os acidentes de transito causam, em todo o mundo, um numero crescente de vitimas
mortais. Os relatorios mais recentes da Organizagio Mundial da Sadde (OMS, 2018)',
indicam, de forma preocupante, que perante a falta de medidas de seguranca nos paises
pobres os acidentes rodoviarios sdo ja hoje a principal causa de morte entre criancas e
jovens. No Relatério de 2018, a OMS explica que, nos Gltimos anos, 0 numero total de
mortes em acidentes de viacdo em todo o mundo tem aumentado continuamente, com
1,35 milhdo de mortes registadas, contra mais de 1,2 milhdo no relatorio publicado em
2009. "Essas mortes representam um prec¢o inaceitavel para a mobilidade”, comentou o
Diretor-Geral da OMS, Dr. Tedros Adhanom Ghebreyesus.

Além das fatalidades, 20 a 50 milhGes de pessoas ficaram feridas, muitas das quais
permanecerdo para o resto das suas vidas incapacitadas como resultado dos ferimentos
provocados pelos acidentes de viacdo. Os acidentes de viacdo séo a principal causa de
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morte de jovens no escaldo etario de 5 a 29 anos, a terceira causa de morte até aos 40
anos, e a oitava causa de morte para todas as idades. As estimativas obtidas em estudos
internacionais indicam que os acidentes rodoviarios representam, na maior parte dos
paises, um custo econémico e social correspondente a cerca de 3% do seu produto interno
bruto.

Quase metade dos mortos nas estradas sdo "utentes vulneraveis" (pedes, ciclistas e
motociclistas). Cerca de 93% das mortes nas estradas ocorrem em paises com niveis de
rendimento baixo ou médio, mas que possuem cerca de 54% da frota mundial de veiculos
em circulagcdo. As organizacfes internacionais destacam a importancia de melhorar a
seguranca das infraestruturas na reducao da sinistralidade, por exemplo a criagdo de vias
dedicadas para ciclistas e motociclistas, assim como a melhoria nos padrfes de seguranca
dos veiculos (por exemplo, a inclusdo generalizada de dispositivos de controlo eletrénico
de estabilidade e sistemas de travagem avancados).

Se nos paises mais desenvolvidos os indicadores de seguranca e sinistralidade rodoviaria
tém apresentado melhorias significativas nas Ultimas décadas, nos paises
subdesenvolvidos a situagdo é bem distinta, continuando a verificar-se um agravamento
do namero de vitimas graves de acidentes, sobretudo devido a falta de investimento na
prevencédo e na melhoria das infraestruturas. O risco de morte provocada por acidentes de
viacdo continua a ser trés vezes mais elevado nos paises subdesenvolvidos quando
comparado com o0 observado nos paises desenvolvidos, registando-se as taxas de
mortalidade mais elevadas no Continente africano (26,6 mortes por cada 100 000
habitantes), ao passo que os valores mais baixos sdo observados no Continente europeu
(9,3 mortes por 100 000 habitantes).

Por esta razdo, a Agenda das Nag6es Unidas para o Desenvolvimento Sustentavel 2030
inclui nos seus objetivos uma meta ambiciosa em termos de seguranca rodoviaria,
almejando reduzir para metade o nimero total de mortes em resultado de acidentes de
viacdo até 2030.

2.2. Evolugéo da sinistralidade no Continente europeu

Segundo a base de dados europeia de acidentes CARE", entre 2000 e 2018 o nlimero de
vitimas mortais de acidentes de via¢do na Unido Europeia (UE28) reduziu-se em cerca de
61%, o numero de feridos graves decresceu cerca de 42% e o numero de feridos leves
diminuiu cerca de 31%. Os dados de 2019 evidenciam que na UE27 foram registados
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aproximadamente um milhdo de acidentes, dos quais resultaram 22,7 mil vitimas mortais,
cerca de 180 mil feridos graves e mais de 900 mil feridos leves (Quadros 2.1 e 2.2).

Quadro 2.1: Evolucdo do nimero de vitimas mortais na Unido Europeia 2010-2019

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

UE-27 29600 28700 26500 24200 24100 24400 23800 23400 23300 22700
Bélgica 850 884 827 764 745 762 670 609 604 646
Bulgaria 776 656 601 601 660 708 708 682 610 628
Republica 802 772 742 655 688 734 611 577 656 618
Checa

Dinamarca 255 220 167 191 182 178 211 175 171 199
Alemanha 3648 4009 3600 3339 3377 3459 3206 3180 3275 3046
Esténia 79 101 87 81 78 67 71 48 67 52
Irlanda 212 186 163 188 192 162 182 155 139 140
Grécia 1258 1141 988 879 795 793 824 731 700 696
Espanha 2479 2060 1902 1680 1688 1689 1810 1830 1 806 1755
Franca 3992 3963 3653 3268 3384 3461 3471 3444 3246 3244
Croécia 426 418 390 368 308 348 307 331 317 297
Italia 4114 380 3753 3401 3381 3428 3283 3378 3334 3173
Chipre 60 71 51 44 45 57 46 53 49 52
Letonia 218 179 177 179 212 188 158 136 148 132
Lituania 299 296 302 256 267 242 192 191 173 184
Luxemburgo 32 33 34 45 35 36 32 25 36 22
Hungria 740 638 606 591 626 644 607 625 633 602
Malta 13 16 9 17 10 11 23 19 18 16
Paises Baixos 537 546 562 476 477 531 533 535 598 586
Austria 552 523 531 455 430 479 432 414 409 416
Polénia 3908 4189 3571 3357 3202 2938 3026 2831 2862 2909
Portugal 937 891 718 637 638 593 563 602 700 647
Roménia 2377 2018 2042 1861 1818 1893 1915 1951 1867 1864
Eslovénia 138 141 130 125 108 120 130 104 91 102
Eslovaquia 371 325 352 251 295 310 275 276 260 270
Finlandia 272 292 255 258 229 270 258 238 239 211
Suécia 266 319 285 260 270 259 270 253 324 221
Reino Unido 1905 1960 1802 1770 1854 1804 1860 1856 1839 1808
Suica 328 320 339 269 243 253 216 230 233 187
Noruega 208 168 148 187 147 123 135 106 108 108
Islandia 8 12 9 15 4 16 18 16 18 6
Liechtenstein 0 2 1 2 3 2 0 2 0 0

Fonte: CARE (Community Road Accident) database. Valores reportados pelas entidades policiais; Nota: (1) Irlanda —
valores provisdrios para 2018 e 2019; (2) Paises Baixos — O nimero de vitimas reportado esta subestimado e é apenas
cerca de 85% do total de vitimas reportado anualmente; (3) Portugal — os valores de 2018 incluem dados sobre as
Regides Auténomas dos Acores e da Madeira, que correspondem a cerca de 4% do total.
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Quadro 2.2: Evolucdo do nimero de vitimas mortais por milhdo de habitantes na
Unido Europeia 2010-2019

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

UE-27 67 66 60 55 55 55 54 53 53 51
Bélgica 78 80 75 69 67 68 59 54 53 56
Bulgaria 105 89 82 83 91 98 99 96 87 90
Repiblica Checa 77 74 71 62 65 70 58 55 62 58
Dinamarca 46 40 30 34 32 31 37 30 30 34
Alemanha 45 50 45 41 42 43 39 39 40 37
Estonia 59 76 66 61 59 51 54 36 51 39
Irlanda 47 41 36 41 41 35 39 32 29 29
Grécia 113 103 89 80 73 73 76 68 65 65
Espanha 53 44 41 36 36 36 39 39 39 37
Franca 64 63 58 51 53 54 54 53 50 50
Croécia 99 97 91 86 73 82 73 80 77 73
Italia 70 65 63 57 56 56 54 56 55 53
Chipre 73 85 59 51 52 67 54 62 57 59
Letonia 103 86 87 88 106 95 80 70 77 69
Lituania 95 97 101 86 91 83 66 67 62 66
Luxemburgo 64 64 65 84 64 64 56 42 60 36
Hungria 74 64 61 60 63 65 62 64 65 62
Malta 31 39 22 40 23 25 51 41 38 32
Paises Baixos 32 33 34 28 28 31 31 31 35 34
Austria 66 62 63 54 51 56 50 47 46 47
Polonia 103 110 94 88 84 77 80 75 75 77
Portugal 80 84 68 61 61 57 54 58 68 63
Roménia 117 100 102 93 91 95 97 99 96 96
Eslovénia 67 69 63 61 52 58 63 50 44 49
Eslovaquia 69 60 65 46 54 57 51 51 48 50
Finlandia 51 54 47 48 42 49 47 43 43 38
Suécia 28 34 30 27 28 27 27 25 32 22
Reino Unido 30 31 28 28 29 28 28 28 28 27
Suica 42 41 43 33 30 31 26 27 27 22
Noruega 43 34 30 37 29 24 26 20 20 20
Islandia 25 38 28 47 12 49 54 47 52 17
Liechtenstein 0 55 27 54 81 54 0 53 0 0

Fonte: CARE (Community Road Accident) database. Valores reportados pelas entidades policiais; Nota: (1) Irlanda —
valores provisdrios para 2018 e 2019; (2) Paises Baixos — O nimero de vitimas reportado esta subestimado e é apenas
cerca de 85% do total de vitimas reportado anualmente; (3) Portugal — os valores de 2018 incluem dados sobre as
Regides Auténomas dos Acores e da Madeira, que correspondem a cerca de 4% do total.
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Como se observa no Quadro 2.1, os paises em que se verificaram mais vitimas mortais
em 2019 sdo a Itélia (3 173), a Alemanha (3 046), a Franca (3 244), a Poldnia (2 909), a
Roménia (1 864), o Reino Unido (1 808) e Espanha (1 755). Seis paises (Portugal, Grécia,
Republica Checa, Hungria, Bulgaria e Bélgica) registaram entre 600 e 700 mortes na
estrada. Para todos os outros paises da UE, o numero de mortes é inferior a 600. Os
nameros absolutos de vitimas mortais ndo permitem uma comparagdo dos indicadores de
sinistralidade entre paises com populacdo residente muito dispar, devendo por isso usar-
se métricas que tém em conta o nimero de habitantes de um pais ou a distancia percorrida.

O Quadro 2.2 sintetiza a evolugdo do numero de vitimas mortais por milhdo de habitantes
na Europa no periodo entre 2010 e 2019. O numero de fatalidades na UE27 reduziu-se
entre 2010 e 2019 em 24,2% para um valor de 51 mortes por milhdo de habitantes. As
maiores reducbes foram registadas no Luxemburgo (-43,8%), na Grécia (-42,6%), na
Irlanda (-38,7%) e na Estdnia (-33,8%). Em sentido oposto, em paises como Malta
(+3,2%) e os Paises Baixos (+4,7%) a mortalidade por milhdo de habitantes aumentou na
ultima década. A reducdo registada em Portugal neste mesmo periodo foi de 21,2%. Fora
do espaco da UE27, assinalam-se os significativos progressos registados na Suica,
Noruega e Islandia, com reducdes de respetivamente, 48%, 52,7% e 33,3% no numero de
vitimas por milhdo de habitantes.

2.3.  Tendéncias globais na sinistralidade

As comparacdes internacionais ou intrarregionais devem ser feitas tendo em conta as
diferengas estruturais (e.g., dimensdo do pais, densidade e qualidade da rede rodoviaria,
dimensdo e estrutura etaria da populacdo), socioeconémicas (e.g., comportamento de
utentes das vias circulacao, qualidade do parque automdvel) e outras (e.g., frequéncia de
trafego internacional e turistico). Para este efeito, 0 numero de mortos ou feridos nédo é
suficiente, pelo que foram desenvolvidas outras métricas indicativas. O nimero de
vitimas mortais pode assim reduzir-se ao nimero da populacao (por 100 000 habitantes
ou por milhdo), ao numero de passageiros e/ou numero de quilémetros percorridos
(quando for possivel estimar este valor) ou ao numero de veiculos matriculados ou cartas
de conducdo. Tradicionalmente, na Europa o indice de mortalidade refere-se mais
frequentemente a populacdo, e nos Estados Unidos aos quilémetros percorridos.

Diferentes instituicbes internacionais publicam regularmente indicadores sobre a
sinistralidade rodoviaria, entre as quais destacamos a Organiza¢do Mundial da Saude, o
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Banco Mundial, a Comiss@o Europeia, a OCDE em parceria com o International Traffic
Safety Data and Analysis Group (IRTAD). O Relatério Mundial de Seguran¢a Rodoviaria
da OMS de 2018 referente a 2016 conclui que o nimero de mortes por acidentes de viacdo
continua a aumentar, atingindo 1,35 milhdo em 2016, enquanto as taxas de mortalidade
relativas a dimensdo da populacdo mundial estabilizaram nos ultimos anos. O progresso
feito por varios paises na estabilizacdo do risco global de morte em acidentes de via¢do
ndo foi, contudo, suficientemente rapido para compensar o crescimento populacional e a
répida expansdo dos transportes registada em muitas partes do mundo.

Segundo a OMS, a meta de reduzir para metade as vitimas mortais até 2020 ndo sera
cumprida. No entanto, a instituicao refere, em relagcéo aos principais fatores de risco, que
tem havido progressos no reforco das principais leis de seguranca rodoviaria, na melhoria
da seguranca das infraestruturas, e na adocéo de boas praticas na resposta as vitimas de
acidentes. Refere ainda a instituicdo que uma parte das diferencas nas taxas de
mortalidade observadas entre regides e paises corresponde a diferencas nos tipos de
utilizadores das estradas mais afetados pela sinistralidade, sendo que os utentes mais
vulneraveis das vias - pedes, ciclistas e motociclistas - sdo responsaveis por mais de
metade das mortes registadas em todo o mundo. Segundo a OMS, os acidentes rodoviarios
sdo responsaveis pela perda de mais vidas do que o VIH, a tuberculose ou doencas
diarreicas.

O Relatério Anual de Seguranca Rodoviaria publicado pela OCDE e IRTAD assinala na
sua edicdo de 2019 que os anos de 2017 e 2018 foram encorajadores no que concerne a
seguranca rodoviaria na maioria dos paises. A redu¢do média anual foi muito maior entre
2010 e 2013 do que no periodo 2013-2017, apesar dos resultados animadores em 2017 e
2018. Em 2018 o nimero de mortes diminuiu na maioria dos paises, de acordo com dados
preliminares. Entre os 26 paises para 0s quais 0s dados provisérios ou finais estdo
disponiveis neste ano, 0 nimero de mortes na estrada diminuiu ou estabilizou em 16
paises, aumentando em 10 paises. Em particular, o nimero de mortes na estrada aumentou
28% na Suécia, 14% na Republica Checa e 11% nos Paises Baixos. Em média, 0 nimero
de mortes diminuiu 1,7% nos paises membros do IRTAD em 2018 em compara¢do com
2017.

Constatou-se ainda uma melhoria da seguranca rodoviéria na maioria dos paises em 2017.
O numero de mortes caiu em 27 dos 33 paises com dados validados. Globalmente, o
namero de mortes nas estradas diminuiu 2,6%, de 81 669 mortes nas estradas em 2016
para 79 554 mortes nas estradas em 2017 em 33 paises. As informagdes de paises com
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dados ndo confirmados sugerem uma tendéncia de queda semelhante. Desde o inicio da
manutencdo sistematica de registos, 15 paises registaram, em 2017, o menor nimero de
mortes relacionadas com acidentes. Esses paises sdo a Austria, a Bélgica, o Canada, a
Republica Checa, a Alemanha, a Grécia, a Irlanda, o Japdo, a Coreia do Sul, a Lituania,
o Luxemburgo, a Noruega, a Poldnia, a Eslovénia e a Suécia. Os paises que registaram a
maior reducdo em 2017 foram o Luxemburgo, a Noruega e a Eslovénia com uma reducao
superior a 20%. No entanto, o nimero de mortes aumentou em seis paises (Espanha,
Hungria, Italia, Portugal, Suica e Nova Zelandia). Este é 0 quarto ano consecutivo em que
a Nova Zelandia e a Espanha registam aumentos. As taxas de mortalidade nas estradas
diminuiram 5,7% entre 2010 e 2017.°

O progresso na reducdo de acidentes fatais tem sido lento desde 2013. De 2010 a 2013, a
reducdo média anual geral no nimero de mortes por acidentes rodoviarias nos paises
IRTAD foi de 2,6%. No periodo 2013-2017, por outro lado, registou-se um aumento anual
de 0,5%. A Nova Zelandia, por exemplo, registou uma redugdo média anual de 12,3% no
nimero de mortes por acidentes durante o periodo de 2010-2013, mas registou um
aumento médio de 10,6% durante o periodo de 2013-2017. As grandes disparidades no
desenvolvimento da seguranca rodoviaria entre paises explicam, em parte, 0s numeros
médios. Em comparacdo com os dados de 2010, a diminuigdo no nimero de mortes no
transito foi registada em 29 dos 33 paises membros do IRTAD em 2017. As maiores
reducdes sdo obtidas pela Noruega e Grécia.l® Um grupo adicional de trés paises
(Portugal, Lituania e Dinamarca) registou uma reducdo no nimero de mortes em mais de
30%. Quatro paises registaram um aumento no numero de mortes na estrada durante o
periodo de 2010-2017: Estados Unidos (+12,5%), Argentina (+4%) e Nova Zelandia
(+1,1%).

Com base no progresso feito no periodo 2000-2013, o relatorio do IRTAD destaca trés
grupos de paises. Seis paises registaram uma redu¢do média anual do niUmero de mortes
de 6,5% ou mais: Franca, Lituania, Eslovénia, Dinamarca, Portugal e Espanha. Sete
paises registaram uma reducdo média anual no numero de mortes até 4%: Chile, Estados
Unidos, Israel, Canada, Australia, Finlandia e Sérvia. Todos 0s outros paises registaram

9 E importante reconhecer o impacto dos Estados Unidos, como o membro mais populoso do IRTAD, na
evolucdo dos dados a nivel global. Se os Estados Unidos forem incluidos, a reducdo média de mortes no
transito é de 17,4%.

10 A Noruega reduziu o nimero de mortes nas estradas de 208 para 107 durante o periodo de 2010-2017. A
Grécia reduziu o nimero de mortes nas estradas de 1 258 para 731, uma queda de 42%. O sucesso da
Noruega é particularmente notavel, pois as estradas do pais estdo ja entre as mais seguras do mundo.
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uma reducdo média anual no nimero de mortes entre 4% e 6,5%. Uma comparacao entre
o0s segundos periodos de 2000-2013 e 2013-2017 mostra que apenas cinco paises tiveram
um desempenho melhor ap6s 2013: Lituénia, Bélgica e Chile melhoraram ligeiramente,
a Noruega e 0 Luxemburgo fizeram progressos significativos. Dez paises registaram um
aumento no numero de mortes por acidentes em 2013-2017. Alguns deles registaram
reducdes acentuadas no periodo anterior.

A tendéncia de longo prazo é positiva, mas insuficiente para responder as metas
internacionais de seguranca rodoviaria. A meta de reducdo de 50% nas fatalidades até
2020, estabelecida pela comunidade internacional como parte da Década de Ac¢édo para
Seguranga no Transito das NacOes Unidas e os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel das Nac6es Unidas (ODS) permanece fora do alcance segundo as tendéncias
atuais. Para alcangar uma reducéo de 50% entre 2010 e 2020, uma redugéo de pelo menos
38% até 2017 (ou seja, uma reducdo média anual de 6,7%) teria sido necessaria. Apenas
dois paises, Noruega e Grécia, o alcancaram.

Alguns fatores ajudam a contextualizar as tendéncias recentes no desempenho da
seguranca rodoviaria a nivel internacional:

a) Excesso de velocidade e conducédo sob efeito do alcool séo a principal causa de
acidentes fatais.!!

b) Os fatores econdmicos tém impacto na seguranca rodoviaria.*?

c) A popularidade do ciclismo esta a aumentar. Os paises que recolhem dados sobre
0 ciclismo registaram um aumento acentuado no numero de quilometros
percorridos nos ultimos 20 anos. Foi também constatado um aumento acentuado
no uso de bicicletas elétricas. Este desenvolvimento esta associado a um nimero
significativamente maior de acidentes fatais envolvendo bicicletas em varios
paises.®

1 N&o existe uma metodologia padronizada para avaliar o papel do alcool ou do excesso de velocidade na
probabilidade de ocorréncia de acidentes de transito. No entanto, todos os paises relatam que a
velocidade contribui entre 15% e 35% dos acidentes rodoviarios fatais. Da mesma forma, conduzir sob
a influéncia de alcool contribui, na maioria dos paises, entre 10% e 30% para os acidentes fatais.

12 por exemplo, o rescaldo da crise financeira de 2008 foi associado a uma diminuigdo do niimero de mortes.
Por outro lado, a recuperacdo econémica a partir de 2013 foi acompanhada por um aumento
significativo no nimero de mortes apés a retoma das viagens motorizadas.

13 Também sdo fornecidos dados sobre o impacto de novas formas de mobilidade, por exemplo, scooters
elétricas, na seguranca rodoviaria.
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d) A aplicacdo das leis policiais foi atenuada. Varios paises relatam menor
intensidade na aplicacdo de medidas repressivas. Em alguns casos, isso é uma
mudanca nas prioridades da forca policial.*

e) Verifica-se uma reducdo encorajadora no nimero de jovens mortos nas estradas.
Todos os paises com dados validados observaram uma reducdo na mortalidade
entre os jovens com idades no intervalo entre os 18 e 0s 24 anos.*

Na analise dos indicadores por tipo de utente, o relatério do IRTAD conclui que 0s
ocupantes dos veiculos (condutor e passageiros) continuam a beneficiar das melhorias
registadas na seguranca rodoviaria. Com excecdo dos Estados Unidos e da Islandia, o
numero de ocupantes de veiculos mortos em acidentes diminuiu em todos os paises desde
2010.% O nimero de pedes mortos aumentou 2,7% entre 2010 e 2017. No entanto, esse
aumento é em grande parte atribuivel ao aumento no nimero de pedes mortos nos Estados
Unidos (+ 38,9%), onde as viagens a pé aumentaram entre 1990 e 2017, de acordo com a

National Household Travel Survey.’

O numero de motociclistas mortos no transito aumentou em 2017 em comparagdo com
2016. Dos 30 paises para 0s quais ha dados disponiveis, 17 registaram um aumento de
fatalidades entre os passageiros de veiculos motorizados de duas rodas. A segurancga dos
ciclistas apresenta uma tendéncia preocupante em varios paises. O namero de ciclistas
mortos aumentou em 13 paises entre 2010 e 2017, de entre os 30 paises com informacao
disponivel. Os aumentos mais significativos foram observados na Irlanda (de 5 ciclistas
mortos em 2010 para 14 em 2017), Noruega (de 5 para 9) na Nova Zelandia (de 10 para

14 A aplicacdo menos restritiva das leis de transito encorajara, provavelmente, comportamentos menos
prudentes por parte dos utentes das vias, incluindo excesso de velocidade e condugéo sob efeito do alcool,
causando mais acidentes de transito e mortes.

15 Tal pode ser explicado por varios fatores: o sucesso das politicas de educagdo e formagdo em seguranca
rodoviaria, a tendéncia observada nalguns paises de diferimento na obtencdo das cartas de conducéo, e 0
recurso crescente a meios de transporte publico e modos de viajar mais seguros.

16 Em média, o nimero de ocupantes de automdveis mortos em acidentes de transito diminuiu 10,8% entre
2010 e 2017, em comparagdo com uma queda de 5,7% no nimero total de mortes no transito. As reducées
mais significativas ocorreram no Luxemburgo (-52%) e na Noruega (-49%). Estradas mais seguras, bem
como o acréscimo da frota de veiculos mais seguros equipados com tecnologias de prevencéo de coliséo
(como controle eletrénico de estabilidade) ou dispositivos de mitigacdo de impacto (como airbags)
contribuiram para essa melhoria.

17 Em 24 dos 30 paises para os quais existem dados disponiveis, foram registadas menos mortes de pedes.
As melhorias mais marcantes ocorreram na Eslovénia (-62%) e na Dinamarca (-55%). O nimero de pedes
mortos aumentou na Alemanha (+1,5%), Nova Zelandia (+11%), Reino Unido (+17%) e Suécia (+19%).
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18), Paises Baixos (de 162 para 206) e nos Estados Unidos (623 a 783). O total de ciclistas
mortos, no entanto, caiu 5,9% no mesmo periodo, nos 30 paises considerados.

Na anélise por faixas etarias, os jovens adultos e adolescentes foram os que mais
beneficiaram com os avancos na seguranca rodoviaria desde 2010 (Figura 2.1). Oito
paises conseguiram reduzir o nimero de jovens mortos no transito em mais de metade.'®
Apesar desse progresso, a mortalidade rodoviaria de jovens continua mais alta do que a
da populacéo em geral.

Figura 2.1: Evolucdo do nimero de vitimas mortais por grupo etario, tipo de via e
categoria de utente, comparada com a média global
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Fonte: Elaboracao prdpria com base em OECD-IRTAD (2019).

Nota: PTW: veiculos motorizados de duas rodas; OVA: ocupantes de veiculos automdveis. A linha
horizontal a vermelho assinala a média global.

O nUmero de criangas mortas no transito diminuiu drasticamente nas ultimas trés décadas.
Nos paises IRTAD, o nimero de mortes nas estradas entre criancas de 0 a 14 anos
diminuiu 19% em média desde 2010. Os idosos estdo particularmente expostos ao trafego.
As mortes relacionadas com o transito com pessoas com 65 anos ou mais aumentaram
5% entre 2010 e 2017, enquanto o numero total de mortes na estrada diminuiu 5,7%. Isto

18 A Noruega reduziu o niimero de mortes na estrada entre jovens de 18 a 24 anos em 74%, a Lituania em
62% e a Irlanda e o Luxemburgo em 60%.
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deve-se em parte ao aumento do peso dos idosos na populacdo.’® A analise das mortes
nas estradas por faixa etaria deve ser interpretada a luz das tendéncias demogréaficas, em
particular do envelhecimento da populacdo e da diminuicdo relativa da propor¢édo de
jovens. A melhoria da seguranca no transito entre a populagdo mais jovem néo se deve,
no entanto, apenas a mudancas demograficas. Embora a sua participacéo relativa na
populacéo esteja diminuindo na maioria dos paises, a sua participacdo no nimero total de
mortes no transito diminuiu a um ritmo mais rapido.

Nos paises analisados pelo relatorio do IRTAD, as taxas de mortalidade rodoviéria variam
consideravelmente. Por exemplo, o risco de morrer num acidente de transito é seis vezes
maior na Argentina do que na Noruega. A taxa de mortalidade entre os 33 paises com
dados validados variou de 2 a 12 mortes por 100 000 habitantes em 2017. Cinco paises
registaram taxa de mortalidade igual ou inferior a 3 mortes por 100 000 habitantes:
Noruega (2), Suécia (2,5), Suica (2,7), Reino Unido (2,8) e Dinamarca (3). A taxa média
de mortalidade rodoviaria em todo 0 mundo é de 18,3 mortes no transito por 100 000
habitantes, segundo o Relatorio da OMS publicado em 2018. Globalmente, existem
grandes disparidades entre regides. A taxa de mortalidade em Africa é de 26,6 mortes por
100 000 habitantes, e no sudeste da Asia de 20,7 por 100 000 habitantes. O risco de
mortalidade rodoviaria medido em fung¢do da distancia percorrida diminuiu em todos os
paises IRTAD desde 2010, exceto nos Estados Unidos.

As vitimas mortais em acidentes de viagdo ndo mostram todas as consequéncias humanas,
econdmicas e sociais da sinistralidade. Segundo a OMS, o 1,35 milhdo de mortes anuais
nas estradas deve ser visto no contexto dos cerca de 20 a 50 milhdes de feridos graves
registados anualmente em consequéncia de acidentes verificados em todo o mundo.

As informacdes sobre lesbes sdo geralmente compiladas a partir de registos policiais de
acidentes. Poderdo existir casos de subnotificacdo de lesBes, tal como ocorre com as
estatisticas oficiais de acidentes. Na maioria dos casos, isso torna as informagfes dos
relatorios policiais insuficientes para analisar a natureza e as consequéncias de acidentes
com ferimentos graves. Os registos hospitalares s&o mais precisos e devem ser usados

19 Um estilo de vida mais ativo na velhice e, portanto, uma maior participagdo das pessoas mais velhas no
transito também pode desempenhar um papel importante. Catorze dos 29 paises IRTAD para 0s quais
existem dados disponiveis registaram um aumento no nimero de mortes nas estradas entre 0s seus
cidadaos com 65 anos ou mais. Os maiores aumentos foram registados na Australia (39%), Reino Unido
(27%) e Israel (26%). Em 14 paises, os cidaddos com mais de 75 anos tém a maior taxa de mortalidade
por trafego de todas as faixas etéarias. No Japdo, essa faixa etéria registou 9,4 mortes no transito por 100 000
habitantes, em comparacdo com 3,5, por exemplo, para a média nacional.
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para complementar os dados policiais. Por esta razdo, um ndmero crescente de paises
(entre os quais se encontra Portugal) tem vindo a recorrer a estatisticas da salde para
apuramento do numero de mortes a 30 dias fazendo o seguimento dos feridos graves
reportados. Esta é uma préatica padrdo apenas nalguns paises, por exemplo, Israel, Paises
Baixos, Espanha e Suécia.’® O nimero de feridos graves resultantes de acidentes
rodoviarios esta a diminuir a um ritmo muito mais lento do que o nimero de mortes.
Muitos sobreviventes de acidentes graves ndo recuperam totalmente e muitas vezes
enfrentam uma reducdo acentuada na sua qualidade de vida. Os acidentes rodoviarios
também reduzem a produtividade e, em ultima analise, o desempenho econémico de um
pais. Os custos socioecondmicos dos acidentes rodoviarios para a Unido Europeia sao
estimados em bem mais de 500 mil milhdes de euros ou 3% do PIB da UE. A maior parte
desses custos esta relacionada com lesdes fatais e graves.

2.4. Analise comparativa internacional das estimativas oficiais do custo dos

acidentes de viagdo

As Figuras 2.2 e 2.3 apresentam as estimativas do custo econémico e social de uma vitima
mortal resultante de acidente rodoviario obtidas em Wijnen et al. (2017) para um conjunto
de paises europeus. Os resultados mostram que as estimativas oficiais de custos por
fatalidade variam de € 0,7 milhdes na Eslovaquia a € 3,0 milhdes na Austria (Figura 2.2).
Verifica-se, regra geral, que o custo de uma vitima mortal é mais elevado nos paises do
noroeste da Unido Europeia do que no sul e no leste da Europa (Figura 2.3). As diferencas
significativas entre paises sdo explicadas pela ado¢éo de distintas definigcdes de fatalidade,
por diferencas metodoldgicas, nomeadamente nas componentes do custo total incluidas,
entre outros aspetos. Em relacdo a definicdo de uma fatalidade rodoviaria, a maioria dos
paises aplica a mesma definicdo com base no critério de vitimas mortais a 30 dias apds o
acidente, sendo a excecdo a Eslovaquia que usa o critério de 24 horas.

Relativamente as componentes do custo total, a maioria dos paises incluiu no calculo do
custo total os custos médicos, a perdas de producdo e 0s custos humanos, quer no caso
das fatalidades, quer no caso dos feridos. Os autores concluem, contudo, que 0s custos
relacionados com o acidente (danos materiais, custos administrativos e outros custos) nem

20 Os dados hospitalares carecem por vezes de informagdes sobre as circunstancias do acidente, 0 ambiente
e a categoria do utente da estrada. Se no contexto da Unido Europeia existe ja hoje um quadro conceptual
harmonizado sobre as tipologias de vitimas de acidentes e respetiva metodologia de apuramento,
internacionalmente subsistem ainda diferencas nesta matéria pelo que as compara¢des devem ser feitas
com cautela.
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sempre sao incluidos. Em relacdo as diferencas nos métodos adotados no calculo, o
método usado para estimar os custos humanos explica em boa parte as diferencas
apuradas no custo total, concluindo-se que os paises que adotam uma abordagem assente
na determinacdo do valor estatistico da vida humana no cémputo dos custos humanos (a
abordagem recomendada nas orientacGes internacionais) tendem a apresentar estimativas
mais elevadas para o custo de uma vitima mortal de acidente rodoviério.

Figura 2.2: Estimativas do custo econdémico e social de uma vitima mortal de acidente
rodoviario
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Fonte: Wijnen et al. (2017). Nota: valores a precos de 2015 em milhdes de EUR ajustados em Paridade do
Poder de Compra (PPC).

As estimativas mais recentes a nivel europeu dos custos econémicos e sociais com feridos
graves resultantes de acidentes de viagdo, assentes na recolha dos valores obtidos a nivel
nacional em 32 paises e sua calibragem de forma a permitir uma analise comparada dos
resultados, permitiram constatar novamente a existéncia de diferencas significativas nos



valores apurados entre paises (Schoeters et al., 2020). O Quadro 2.3 demonstra o custo
por leséo grave e os custos totais com lesGes graves em percentagem do PIB. Observa-se
que o custo por ferido grave oscila entre € 28 205 na Letonia e os € 975 074 na Poldnia,
enquanto a percentagem dos custos totais por lesGes graves no PIB regista o valor mais
baixo na Irlanda (0,04%) e o mais elevado na Polonia (2,65%). Em Portugal, no mesmo
periodo, 0 custo por acidente grave € estimado em apenas € 136 365 e 0s custos totais
com lesGes graves em percentagem do PIB avaliados em 0,20%.

Figura 2.3: Padrdo de distribuicdo geogréafica das estimativas do custo econémico e
social de uma vitima mortal de acidente rodoviario

3.0

2.5

2.0

- 1.5

1.0

L+ 05

Fonte: Wijnen et al. (2017). Nota: valores a precos de 2015 em milhdes de EUR ajustados em PPC.

Ainda no que respeita aos custos por lesdo grave, num olhar a localizacdo geografica dos
paises no Continente europeu com valores mais elevados, podemos dizer que os registos
mais altos se observam em dois paises do norte da Europa (Noruega e Finlandia) e em
trés paises da Europa Oriental (Polonia, Estonia e Hungria).

Atendendo a disparidade significativa entre os dados obtidos em cada pais, os autores
apontam varios fatores como possiveis explicacdes para as diferencas observadas nas
estimativas dos diferentes paises, nomeadamente no que respeita aos custos unitarios e
totais das lesdes graves, facto que deve ser tido em conta na analise comparada dos custos
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apresentados, nomeadamente diferencas em relacdo ao entendimento de leséo grave, as
componentes de custo consideradas, diferentes metodologias usadas na determinacéo do
valor e diferencas no valor do PIB per capita.

Quadro 2.3: Custos médios por ferido grave e custos totais relacionados com
feridos graves em percentagem do PIB

Pais Custo por ferido grave Custos totais com feridos
(EUR) graves em % do PIB
Alemanha 119 480 0,27
Austria 381 285 1,18
Bélgica 307 364 0,45
Bulgaria 220 390 1,33
Chipre 135535 0,29
Croacia 290 042 2,11
Dinamarca 344 536 0,23
Espanha 254 777 0,46
Eslovaquia 141 504 0,20
Eslovénia 247 550 0,75
Estonia 959 011 2,21
Finlandia 671 383 0,17
Franca 368 029 0,45
Grécia 252 277 0,12
Hungria 501 194 2,59
Islandia 364 914 0,43
Irlanda 225511 0,04
Italia 211 860 0,55
Letdnia 28 205 0,51
Lituania 89 804 0,94
Luxemburgo NA NA
Malta 203 913 0,70
Noruega 845 812 0,19
Paises Baixos 269 149 0,74
Poldnia 975 074 2,65
Portugal 136 365 0,20
Reino Unido 227 979 0,20
Republica Checa 295 199 0,48
Roménia NA NA
Sérvia NA NA
Suécia 399 728 0,21
Suica 214 023 0,49

Fonte: Schoeters et al. (2020). Nota: EUR 2015, valores ajustados em PPC.
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Num trabalho recente desenvolvido por Chen et al. (2019), sdo derivadas estimativas e
projecdes sobre o encargo macroecondmico global dos acidentes rodoviarios e a sua
distribuicdo por paises e regides para o periodo de 2015-2030 usando dados do Banco
Mundial. Os autores calcularam o capital humano de acordo com a equagao de Mincer
(1974) e com a componente de capital humano relacionado com a experiéncia a partir das
estimativas correspondentes de Heckman et al. (2006). Os dados de capital fisico foram
extraidos das ProjecGes da Penn World Table, com o valor para a elasticidade da producgéo
do capital fisico (a percentagem de mudanca na producao para uma mudanca de 1% no
stock de capital fisico) seguindo estimativas econdmicas padrdo. No caso particular dos
EUA, o custo total do tratamento dos acidentes rodoviarios é obtido com base nos
Relatdrios de Custo de Lesdes dos Centros para Controle e prevencdo de doencas.

Os autores estimam que a perda macroecondémica global da sinistralidade rodoviaria
ascende a US $1 797 bilides no periodo 2015-2030 (Quadro 2.4). A valores constantes
de 2010 o numero € US $1 460 bilides usando uma taxa de atualizacdo de 2% ou $1 317
bilides usando uma taxa de atualizacdo de 3%. Os resultados implicam que o custo dos
acidentes rodoviarios é equivalente a um imposto anual de 0,12% sobre a producgédo
global, com um encargo per capita médio de US $231.

O Quadro 2.4 apresenta informacao mais detalhada sobre o custo econdmico atribuivel a
acidentes de viacdo no periodo 2015-2030 em milhGes de dolares americanos (USD), em
percentagem do PIB no periodo 2015-2030 e per capita, para um conjunto selecionado
de paises, maioritariamente europeus.

A Figura 2.4 complementa a informacao para 0s 166 paises considerados no estudo. Os
valores mais elevados do custo per capita sdo obtidos para o Luxemburgo, Estados
Unidos e Noruega.

Por regido, segundo o Banco Mundial, o agregado macroecondmico das perdas globais
de acidentes rodoviarios € maior no leste da Asia e no Pacifico com perdas econdémicas
totais de US $560 bilides (mil milhdes). A America do Norte tem a segunda maior perda
econdmica total de US $515 biliGes, com a perda per capita mais alta de US $1 444. Esta
perda corresponde a uma taxa anual de 0,15% sobre a regido. O custo econdémico dos
acidentes de transito aumenta a medida que o nivel de rendimento aumenta: paises com
rendimento mais elevado registam o maior custo com uma perda global de US $963
bilides e uma perda per capita de US $779.
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Quadro 2.4: Custo economico atribuivel a acidentes de viagdo no periodo 2015-2030

Pais

Austria
Bélgica
Dinamarca
Estonia
Finlandia
Franca
Alemanha
Grécia
Hungria
Irlanda

Italia
Letonia
Lituania
Luxemburgo
Paises Baixos
Noruega
Irlanda

Italia
Poldnia
Portugal
Roménia
Russia
Eslovaquia
Eslovénia
Espanha
Suécia

Suica

Reino Unido
Canada

EUA

Custo Econémico
(em Milhdes USD 2010)

5359 (4 648-6 188)

7 219 (6 141-8 486)
4180 (3 540-4 941)
444 (352-565)

2 818 (2 358-3 372)
37 847 (32 157-44 671)
54 069 (45 530-64 565)
3164 (2 697-3 705)

2 869 (2 459-3 413)
5356 (4 711-6 175)
23 554 (20 353-27 259)
602 (469-771)

978 (840-1145)
892 (726-1 090)

9 791 (8 503-11 290)
5 854 (5 596-6 140)
5356 (4 711-6 175)
23 554 (20 353-27 259)
15 674 (13 556-18 231)
2 505 (2 071-3 030)
4539 (3 907-5 252)
50 547 (48 746-54 386)
2557 (2 112-3 123)
1207 (1 017-1 453)
18 200 (15 919-20 832)
6 988 (6 222-7 931)
8530 (7 438-9 914)
24 048 (23 002-25 103)
27573 (22 790-33 318)

487 147 (453 399-513 884)

Custo em % do PIB
(em 2015-2030)

0,069% (0,060-0,080)
0,079% (0,067-0,093)
0,066% (0,056-0,078)
0,091% (0,072-0,116)
0,061% (0,051-0,073)
0,075% (0,064-0,089)
0,079% (0,067-0,095)
0,072% (0,062-0,085)
0,098% (0,084-0,117)
0,074% (0,065-0,085)
0,066% (0,057-0,076)
0,102% (0,080-0,131)
0,109% (0,094-0,128)
0,072% (0,058-0,088)
0,058% (0,051-0,067)
0,068% (0,065-0,071)
0,074% (0,065-0,085)
0,066% (0,057-0,076)
0,134% (0,116-0,156)
0,059% (0,049-0,072)
0,106% (0,091-0,122)
0,172% (0,166-0,185)
0,119% (0,099-0,146)
0,117% (0,099-0,141)
0,067% (0,058-0,076)
0,068% (0,060-0,077)
0,074% (0,064-0,086)
0,049% (0,047-0,051)
0,082% (0,067-0,099)
0,157% (0,146-0,165)

Custo per capita
(2010 USD)

608 (527-702)
618 (526-726)
715 (606-846)
349 (276-443)
503 (421-602)
554 (471-654)
657 (553-784)
288 (245-337)
302 (259-359)

1081 (951-1 246)

400 (346-463)
327 (254-418)
349 (299-408)

1465 (1 192-1 791)

567 (492-654)

1052 (1 005-1 103)
1081 (951-1 246)

400 (346-463)
417 (361-485)
247 (205-299)
237 (204-274)
354 (341-381)
472 (390-576)
585 (493-704)
393 (344-450)
682 (607-774)
971 (847-1 129)
353 (338-368)
719 (594-869)

1444 (1 344-1523)

Fonte: Chen et al. (2019). Nota: os valores entre paréntesis correspondem aos limites inferior e superior

do intervalo de confianga da projecéo.
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Figura 2.4: Impacto macroeconémico das vitimas de acidentes de viacao
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Fonte: Chen et al. (2019). Nota: valores em milhGes de dblares americanos.
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3. Frequéncia e Severidade do Risco de Sinistralidade Rodoviaria em Portugal

Efetuamos, neste capitulo, uma breve caracteriza¢éo do risco de sinistralidade rodoviaria
em Portugal, considerando como ponto de referéncia a informacao estatistica disponivel
relativa ao ano de 2019. A andlise do risco de sinistralidade tem em conta métricas de
exposicdo ao risco, que avaliam até que os utentes das vias de circulacdo podem envolver-
se num acidente de viacdo, indicadores de frequéncia do risco, que aferem a probabilidade
de ocorréncia de um acidente de viacdo, e métricas de severidade do risco, i.e., que
quantificam o custo humano, econémico e social esperado decorrente dos acidentes de
viacdo. Para tal sdo consideradas variaveis como a distancia percorrida (sempre que
disponivel), o numero de veiculos em circulacdo e a sua antiguidade, o dia da semana, a
hora do dia, as condi¢bes de luminosidade, a localizacdo do acidente no territério, o tipo
de vias de circulagdo em que se registou o acidente, a idade e sexo dos utentes
intervenientes (condutor, passageiro, pedo), a velocidade a que circulavam os veiculos
(ou a velocidade maxima permitida na via), o tipo de piso ou tracado, a natureza do
acidente, entre outros fatores.

Conhecida a exposic¢do ao risco, a frequéncia do risco e a severidade do risco € possivel
adotar uma abordagem quantitativa no calculo das perdas esperadas hum determinado
periodo de tempo (e.g., um ano), geralmente expressas em termos de vitimas mortais,
feridos graves e leves, ou em termos de danos patrimoniais. Em termos formais, o
problema de seguranca rodoviaria pode ser expresso da seguinte forma:

V =ETR 4 v
= X — X —
ETR A

onde V denota o numero de vitimas de acidentes, ETR designa a exposi¢ao ao risco de

. . . . ,o- ;- A .
acidente, A designa o nimero de acidentes com vitimas, o racio r traduz a probabilidade

A= . v .
de ocorréncia de um acidente e e denota a probabilidade de sofrer danos (humanos,

materiais) num acidente (e.g., 0 nimero médio de vitimas por acidente). A exposicao ao
risco dos diferentes tipos de utilizadores das vias é geralmente expressa sob a forma de
uma quantidade relacionada com o nimero de viagens nos diferentes meios de transporte
(em veiculo automovel, motociclo, bicicleta, pedestre, etc.) e/ou com a distancia e trajetos
percorridos, sendo certo que a velocidade a que essas viagens e distancias sdo percorridas
afeta o risco.
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Com base nesta definicdo, fica claro que as medidas destinadas a melhorar a seguranca
rodoviaria podem ter origem em qualquer um dos trés eixos de atuacdo, i.e., podemos
equacionar medidas destinadas a diminuir a exposicao ao risco, medidas que reduzem a
probabilidade de ocorréncia de um acidente de viagdo (e.g., limitacdo da velocidade) e
medidas que reduzem o risco de lesGes provocadas (e.g., dispositivos de retencao). No
campo da seguranca rodoviaria, esta abordagem quantitativa é geralmente preferida a
abordagens mais qualitativas.

A anélise do risco de sinistralidade rodoviaria efetuada neste estudo centra-se sobretudo
nos acidentes com vitimas registados em Portugal Continental, i.e., dos acidentes do
conhecimento das entidades fiscalizadoras (GNR e PSP) e da qual resultaram vitimas
(mortais, feridos graves ou leves), servindo os indicadores fisicos da sinistralidade aqui
apurados como base para a estimagdo dos impactos econdmicos e sociais da sinistralidade
rodoviaria.

No presente trabalho foi utilizada, entre outra, informag&o estatistica disponibilizada pela
ANSR — Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria no que concerne aos elementos
de caracterizacdo geral da sinistralidade que constam dos Boletins Estatisticos de
Acidentes de Viacdo (BEAV) e aos Relatdrios Anuais de Sinistralidade Rodoviaria, pela
Autoridade de Supervisdo de Seguros e Fundos de Pensdes (ASF), Instituto da
Mobilidade e dos Transportes (IMT), pelo Instituto Nacional de Estatistica (INE)
relativamente aos elementos do parque automovel, pela APS — Associacdo Portuguesa de
Seguradoras no que respeita ao numero de sinistros e dos custos médios por sinistro
associados, pela Comissdo Europeia no que se refere a informacéo sobre a evolugédo das
mortes por sinistralidade rodoviaria nos Estados-membros, pela Associacdo Automovel
de Portugal (ACAP). Foram ainda consultadas diferentes bases de dados, entre as quais a
base de dados comunitaria de acidentes rodoviarios na Europa (CARE - Community
database on Accidents on the Roads in Europe). Foram ainda analisados relatorios
oficiais nesta matéria, por exemplo, o Relatorio Nacional de Seguranca Interna (RASI),
o Plano Integrado de Seguranca Rodoviaria (PISER), o Plano Nacional de Prevencéao
Rodoviaria (PNPR) e a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR).

3.1.Exposicéo ao risco de acidente rodoviario

Em comparacgdes internacionais e estudos de tendéncia a nivel nacional, considera-se
frequentemente o nimero de habitantes ou o numero de veiculos em circulagdo como
proxies disponiveis para aferir a exposi¢do ao risco em termos agregados. Se definirmos
0 risco como o numero de fatalidades (ou de vitimas) por numero de veiculos, 0 nimero
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de veiculos em circulacdo (uma variavel bastante mais facil de obter do que a distancia
percorrida) pode ser considerado uma proxy da exposi¢cdo ao risco. A Figura 3.1
representa a evolugdo do parque automovel seguro em Portugal entre 2015 e 2019. Neste
periodo, o nimero de veiculos segurados aumentou significativamente (14,2%) de
6,932920 milhdes em 2015 para 7,914475 milhdes em 2019. O parque automdvel
segurado tem vindo a aumentar de forma consistente desde 2008. Os veiculos ligeiros
continuam a representar a grande maioria do parque automovel seguro (83% do total em
2019), assinalando-se o crescimento no nimero de motociclos (5,02% do total em 2019,
um acréscimo de 55,1% face a 2015), dos veiculos pesados (+20,4% em 2019 face a
2015). A Unica reducdo registada neste periodo verificou-se no numero de motociclos
seguros (-2,83%). Segundo os dados publicados pela ACAP referentes a 2018, a taxa de
motorizagdo em Portugal situava-se em 470 veiculos ligeiros por 1 000 habitantes, um
numero que situa o pais abaixo da média europeia cerca de 7%.

Figura 3.1: Evolucédo do parque automovel seguro em Portugal

8.000.000+
6.000.000+
Categoria
. Agricola
3 [ ciclomotor
3 . Ligeiros
< 4.000.0001 I Maquinas Industriais
S . Motociclos
% Outros Veiculos
Pesados
. Reboque
2.000.000+
0_ . = |
2015 2016 2017 2018 2019
Ano

Fonte: Elaboragdo propria com base em dados estatisticos da Autoridade de Supervisdo de Seguros e
Fundos de Pensdes (ASF).

O parque automovel seguro regista um crescimento em todos os distritos do Continente,
0 que poderé significar quer uma melhoria das condic6es de vida dos seus proprietarios
e/ou utilizadores, quer a incapacidade dos transportes publicos em satisfazerem as
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crescentes necessidades de mobilidade dos cidad&os (Figura 3.2). Conforme a informacéo
disponivel sdo os distritos de Lisboa e do Porto que registam o maior crescimento do
numero de veiculos seguros. No ano 2019, o distrito de Lisboa atingiu um nimero de
veiculos com seguro superior a 1,61 milhdes, observando-se no distrito do Porto em 2019
perto de 1,18 milhdes de veiculos seguros. Braga, Aveiro e Setubal sdo distritos que
apresentam em 2019 mais de 500 mil veiculos seguros.

Figura 3.2: Parque automdvel seguro por distrito
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Fonte: Elaboracdo propria com base em dados estatisticos da Autoridade de Supervisdo de Seguros e
Fundos de Pens6es (ASF).

A Figura 3.3 representa a distribuicdo dos veiculos segurados por escaldes de idade e
categoria em 2019. Constata-se em todas as categorias a preponderancia dos veiculos com
mais de 10 anos de vida, especialmente nos ciclomotores, nos veiculos agricolas e nos
reboques. Por outro lado, nos veiculos com menor idade (<1 ano) assumem maior
expressdo 0s motociclos, as maquinas industriais e os veiculos pesados. O grau de
envelhecimento do parque automovel é ainda percetivel pelo peso significativo dos
veiculos segurados com idade média entre 5 e 10 anos, em particular entre os veiculos
ligeiros e motociclos.
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Figura 3.3: Distribuicdo dos veiculos segurados por escalGes etarios,
segundo a tipologia, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria com base em dados estatisticos da Autoridade de Supervisdo de Seguros e
Fundos de Pensoes (ASF).

Quanto aos condutores com carta de conducéo (Figura 3.4) a maioria tem entre 30 e 59
anos. O grupo etario dos 40 aos 49 anos regista 0 maior numero de condutores (23,7% do
total), seguindo-se o grupo dos 30 aos 39 anos (18,9% do total) e imediatamente a seguir
0s condutores dos 50 aos 59 anos (18,5% do total).

Os jovens dos 20 aos 29 anos surgem no quarto escaldo por ordem de grandeza
representando 13,5% do total de condutores com carta de conducéo. Numa desagregacao
por género, 0s homens estdo em maior nimero em todos 0s grupos etarios apresentados,
representando 57,45% do total de condutores encartados. Assinala-se nos grupos etarios
mais jovens uma paridade crescente entre homens e mulheres.

A Figura 3.5 representa a evolucdo do numero de apdlices de seguro e do nimero de
veiculos segurados entre 2010 e 2019. A diferenca entre as duas séries é explicada
essencialmente pelos seguros de grupo que incluem mudltiplos veiculos numa mesma
apolice. Ultrapassado o periodo corresponde ao Programa de Ajustamento Econdmico e
Financeiro acordado com a Troika, assinala-se o crescimento significativo no nimero de
apolices e de veiculos seguros, e um ligeiro crescimento no nimero de veiculos segurados
por apélice nos anos mais recentes.
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Figura 3.4: Namero de condutores com carta de conducao por grupo etario e género,
2019
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Fonte: Elaboracdo propria com base em dados estatisticos da ASF.

Figura 3.5: Namero de apdlices de seguro e nimero de veiculos segurados por ano
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Fonte: Elaboracdo prépria com base em dados estatisticos da Associacdo Portuguesa de Seguradores
(APS).
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3.2. Frequéncia de risco de acidente rodoviario

Na Figura 3.6 representamos a evolugdo em Portugal da estimativa da probabilidade de
ocorréncia de um acidente com vitimas entre 2010 e 2019, aproximada neste exercicio
pelo récio entre o nimero observado de acidentes com vitimas verificado em Portugal
Continental e o nimero total de veiculos seguros no pais. Em 2010, a probabilidade de
ocorréncia de um acidente com vitimas era de aproximadamente 0,63%, ou seja, por cada
cerca de 157 veiculos seguros em Portugal um deles seria interveniente num acidente de
viagdo. A frequéncia do risco de sinistralidade rodoviaria tem vindo a diminuir,
estabilizando nos ultimos cinco anos num valor em torno dos 0,55%.

Figura 3.6: Evolugdo da probabilidade de ocorréncia de um acidente com vitimas
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Fonte: Elaborag&o propria.

Na Figura 3.7 representamos a evolucdo em Portugal da probabilidade de ocorréncia de
um acidente com vitimas de maior gravidade usando como métrica o nimero de acidentes
com vitimas mortais e/ou feridos graves por milh&o de acidentes.

Orisco de ocorréncia de um acidente com vitimas com maior grau de gravidade tem vindo
a reduzir-se na ultima década, de um valor de 611,3 acidentes com vitimas por milh&o de
acidentes em 2010 para 427,6 acidentes em 2019. Em 2019, por cada 1 636 veiculos
seguros em Portugal registou-se um acidente com vitimas mortais e/ou feridos graves.
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Figura 3.7: Evolucdo do numero de acidentes com vitimas mortais e/ou feridos graves
por milh&o de acidentes
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Fonte: Elaboragdo propria.

A figura 3.8 representa o nimero de vitimas de acidentes por milhdo de habitantes e por
categoria de veiculo em Portugal Continental, um indicador da frequéncia do risco de
sinistralidade rodoviaria ponderado pela populagao residente.

Figura 3.8: Numero de vitimas por milhdo de habitantes segundo a categoria de veiculo,
Portugal Continental, 2019
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Como se observa, € nos veiculos ligeiros (sobretudo de passageiros) que se registou em
2019 o maior nimero de vitimas mortais em relagdo a populacdo (30 dbitos por milhdo
de habitantes) e de feridos graves (91,34 feridos por milhdo de habitantes). Assinala-se
ainda a frequéncia da sinistralidade envolvendo pebes — com 15,92 vitimas mortais e
39,06 feridos graves por milhdo de habitantes — e motociclos — 10,72 vitimas mortais e

37,66 feridos graves por milhdo de habitantes —, respetivamente.

O risco de sinistralidade rodoviaria ndo é homogéneo no tempo, no espaco e nas
circunstancias, apresentando um comportamento heterogéneo em mdaltiplas dimensées
entre as quais se encontram o dia da semana, a hora do dia, 0 més do ano ou o local do
territorio continental. A Figura 3.9 representa a distribuicdo do nimero de vitimas de

acidentes de viacdo por més em 2019.

Figura 3.9: Distribuigdo das vitimas de acidentes por més, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria com base em dados estatisticos da ANSR.
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Verifica-se que o risco de acidente apresenta padrdes de sazonalidade associados aos
padrées de mobilidade dos cidaddos no territorio segundos as épocas (festivas e nédo
festivas) e aos fluxos migratorios internacionais.

Em termos globais, os meses de julho e agosto destacam-se como tendo sido aqueles em
que no ano de 2019 se registou um maior numero de acidentes e de vitimas. Refira-se
alias que o segundo semestre apresenta indicadores de sinistralidade mais elevados face
a primeira metade do ano. Em sentido contrario, o més de fevereiro foi aquele que registou
menor nimero de acidentes, em parte pelo menor nimero de dias do més face aos
restantes. Em termos de consequéncias fatais, os meses de agosto (71 vitimas), janeiro
(65) e setembro (63) destacam-se por serem aqueles em que se registaram mais vitimas
mortais no conjunto do ano de 2019. Este mesmo padrdo de sazonalidade pode ser
observado analisando o indice de gravidade da sinistralidade segundo o més, como
veremos na secgdo seguinte.

A sinistralidade rodoviéria apresenta padrdes de sazonalidade ao longo do ano e de
variabilidade dentro de cada ciclo semanal, associados as desloca¢cdes por motivos de
trabalho e de lazer e, nalgumas épocas do ano, a épocas festivas ou datas significativas
(e.g., feriados nacionais e municipais).

Analisando a distribuicdo das vitimas de acidentes por dia da semana (Figura 3.10)
observa-se que as sextas-feiras e os fins-de-semana (sabados e domingos) sdo os dias com
maior incidéncia de vitimas mortais e de feridos graves, com maior severidade aos
domingos no caso das vitimas mortais e aos sabados em termos de feridos graves.
Assinala-se ainda que nas sextas-feiras regista-se 0 maior nimero de feridos leves.

Na Figura 3.11 analisamos os padrfes de variabilidade inter-didria da sinistralidade
registada em 2019 em Portugal Continental. Do apuramento dos acidentes e das vitimas
segundo as horas do dia, conclui-se que o periodo entre as 18 e as 20 horas é aquele em
que se registam mais acidentes (cerca de um quarto do total diario) e onde se observam
igualmente mais vitimas. Os acidentes com maior indice de gravidade acontecem, no
entanto, de madrugada e, em muitos casos, aos fins-de-semana envolvendo condutores
mais jovens.
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Figura 3.10: Distribuicdo das vitimas de acidentes por dia da semana, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados estatisticos da ANSR.

Para uma perspetiva mais territorializada da sinistralidade rodoviaria em Portugal, a
Figura 3.12 representa 0 numero absoluto de vitimas registadas em 2019 por distrito de
Portugal Continental. A leitura do gréafico permite verificar que em 2019 foi nos distritos
do Porto (79) e de Lisboa (76) que se registou maior sinistralidade rodoviaria com vitimas,
seguindo-se os distritos de Leiria e de Braga, ambos com 45 vitimas mortais. Em sentido
oposto, Braganca foi o distrito em que se registou menor ndmero de vitimas (8).
Relativamente aos feridos graves, Lisboa (337), Faro (214), Santarém (211) e Porto (205)
sdo os distritos com maior nimero de vitimas. Os feridos leves apresentam maior
importancia nos distritos de Lisboa (9 820), do Porto (7 738), de Braga (3 988) e de Aveiro

(3 362).
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Figura 3.11: Numero de acidentes com vitimas segundo o periodo horario, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados estatisticos da ANSR.

Figura 3.12: Numero de vitimas de acidentes por distrito de Portugal Continental, 2019
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3.3. Severidade do risco de acidente rodoviario

A severidade do risco de um acidente rodoviario pode ser aferida pelo nimero de vitimas
e respetivo grau de gravidade das lesdes provocadas e por indicadores que relacionem o
namero de vitimas por acidente, considerando um conjunto de covariaveis explicativas
do risco de sinistralidade. Nesta seccdo, apresentamos uma sintese referente ao ano de
2019 dos indicadores de severidade do risco de acidente rodoviario em Portugal
Continental. A Figura 3.13 representa o nimero e a tipologia das vitimas de acidente por
categoria de utentes das vias de circulagéo.

Figura 3.13: Numero de vitimas segundo o tipo de utentes e a gravidade das lesdes
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados estatisticos da ANSR. Nota: Dados de 2019.

Verifica-se que a tipologia de utentes mais afetada por acidentes rodoviarios com vitimas
sdo o0s condutores, seguindo-se 0s passageiros e os pedes. Assinala-se ainda o peso dos
pedes nas vitimas de acidentes com maior gravidade, que ultrapassa o dos passageiros,
sinalizando as consequéncias normalmente mais severas dos acidentes envolvendo este
tipo de utentes da via. A analise do nimero de vitimas segundo a categoria de veiculo e
0 grau de gravidade das lesdes provocadas (Figura 3.14) permite concluir que o maior
namero de feridos leves, ocorre em veiculos ligeiros, em sintonia com a sua
predominancia no parque automoével, seguindo-se 0os motociclos.
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Figura 3.14: Numero de vitimas segundo a categoria de veiculo e gravidade das lesdes,
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados estatisticos da ANSR.

Numa outra perspetiva, de andlise da correlacdo entre a gravidade das vitimas e a
antiguidade do parque automovel (i.e., dos veiculos sinistrados), verifica-se que a maior
severidade das vitimas (vitimas mortais) resulta de acidentes com viaturas com 20 ou
mais anos de antiguidade, ao passo que os feridos leves registam maior nimero em
veiculos com idade dos 10 aos 14 anos (Figura 3.15).

Figura 3 15: Distribuicdo das vitimas por idade do veiculo, 2019
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Relativamente ao tipo de vias com maior numero de vitimas (Figura 3.16) foi nos

arruamentos onde se observou o maior nimero de vitimas mortais (234), feridos graves

(999) e feridos leves (26 457). Imediatamente a seguir registaram-se nas estradas

nacionais 180 vitimas mortais, 549 feridos graves e 8 241 feridos leves.

Figura 3.16: Numero de vitimas por tipo de vias de circulacdo, 2019
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Fonte: Elaboragdo propria com base em dados estatisticos da ANSR.
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Numa leitura mais particular ao nivel do nimero de vitimas de acidentes de viacdo por
idade e por género (Figura 3.17), observa-se em primeiro lugar maior envelhecimento nos
condutores masculinos em relacéo ao grupo dos condutores femininos.

Figura 3.17: Distribuicdo das vitimas de acidentes por idade e por género, 2019
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A idade das vitimas condutores esta naturalmente concentrada entre os 20 e os 60 anos,
com maior incidéncia nas vitimas do género feminino, embora numa leitura longitudinal
0s condutores masculinos apresentem uma distribuicdo etaria maior, verificando-se
igualmente entre os condutores do sexo masculino um maior peso das vitimas jovens.
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Segundo, relativamente as vitimas passageiros, ha uma maior concentracdo dos
individuos masculinos com idades entre os 20 e os 55 anos com maior incidéncia entre
0s 15 e os 30 anos de idade, observando-se maior numero de ocorréncias do género
feminino nas idades a partir dos 55 anos, com maior expressao por volta dos 70 anos,
decrescendo a partir dai, mas em nimero sempre superior as vitimas masculinas. Por fim,
assinala-se igualmente a frequéncia e a severidade da sinistralidade envolvendo pedes,
principalmente nas idades adultas a partir dos 45-50 anos em ambos 0S $exos.

Uma forma de aferir a severidade do risco de acidentes rodoviarios passa pela construgdo
de indicadores compdsitos agregando indicadores parciais de maneira a resumir as
consequéncias humanas, econémicas e sociais dos acidentes de viacdo. A este respeito, 0
indice de gravidade é um dos indicadores mais comumente usado pelas autoridades de
seguranca em Portugal para medir a severidade do risco. O indice de gravidade traduz o
nimero de vitimas mortais por cada 100 acidentes com vitimas. Entre os outros
indicadores compositos destacam-se o indicador de gravidade e o indice de Sinistralidade
Rodoviaria (ISR).

As Figuras 3.18 a 3.22 apresentam o valor do indice de gravidade da sinistralidade
calculado em diferentes dimensdes. A Figura 3.18 ilustra o comportamento do indice de
gravidade em cada um dos meses do ano, observando-se no més de maio a maior
expressao daquele indicador com 2,3 vitimas mortais por cada 100 acidentes, seguindo-
se por ordem decrescente os meses de fevereiro (2,16) e abril (2,04). O més de junho é o
que apresenta o indice mais baixo com 1,38 vitimas mortais por cada 100 acidentes.

Figura 3.18: indice de gravidade segundo o més, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria com base em dados estatisticos da ANSR.
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A Figura 3.19 ilustra o comportamento do indice de gravidade em cada um dos dias da
semana, registando-se nos domingos o pico daquele indicador com 2,39 vitimas mortais
por cada 100 acidentes, ao passo que aos sabados e as sextas-feiras atingiu 2,04 e 1,85
respetivamente.

Figura 3.19: indice de gravidade segundo o dia da semana, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria com base em dados estatisticos da ANSR.

A um nivel mais particular, tendo por base a analise do indice de sinistralidade segundo
o0 periodo horario (Figura 3.20), constata-se que é no periodo da noite que se registam os
valores mais elevados, nomeadamente, das 20 horas (2,1) as 6 horas do dia seguinte,
atingindo nesta hora o valor mais alto, 3,8 vitimas mortais por cada 100 acidentes, com
excecdo do indice observado as 23 horas (1,6) inferior ao alcancado as 7 horas (1,8) e as
8 horas e as 12 horas (1,7).
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Figura 3.20: indice de gravidade segundo o periodo horario, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados estatisticos da ANSR.

Passando agora para uma analise do indice de gravidade segundo a localizacdo e o tipo
de via, conforme se identifica na Figura 3.21, o indice de gravidade apresenta valores
consideravelmente mais elevados fora das localidades do que dentro das localidades.

Figura 3.21: indice de gravidade segundo a localizacéo e o tipo de via, 2019
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Fonte: Elaboracao propria com base em dados estatisticos da ANSR.
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Fora das localidades os valores atingem 9,28 vitimas mortais por cada 100 acidentes em
itinerarios principais e 9,3 vitimas em estradas florestais. Dentro das localidades o valor
mais alto observa-se em ocorréncias em estradas florestais (6,06) e em estradas regionais
(2,65).

Por fim, a Figura 3.22 representa o valor em 2019 do indice gravidade calculado por
distrito de Portugal Continental. Assinala-se que em 2019 os acidentes com maior
gravidade tiveram lugar nos distritos alentejanos de Portalegre e Evora, com 7,91 e 5,61
vitimas mortais por cada 100 acidentes, respetivamente. O distrito de Lisboa apresenta o
indice mais baixo, com 0,9 vitimas mortais por cada 100 acidentes com vitimas. E ainda
se assinalar o facto do maior nimero de vitimas mortais por cada 100 acidentes ocorrer
na maioria dos distritos do interior do pais.

Figura 3.22: Indice de gravidade por distrito, 2019
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Fonte: Elaboracao propria com base em dados estatisticos da ANSR.
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4. Metodologia de Estimacao dos Custos Economicos e Sociais da Sinistralidade

Rodoviéria

Os custos econdmicos e sociais dos acidentes rodoviarios podem decompor-se, grosso
modo, em duas componentes principais: (i) Danos de natureza patrimonial e (ii) Danos
morais, imateriais ou ndo patrimoniais.

Os danos de natureza patrimonial, compreendem o0s prejuizos causados nos bens dos
lesados acidentados e de terceiros (e.g., custo da reparagdo do veiculo e das vias afetadas,
despesas suportadas pelo sinistrado, lucros cessantes, custos com assisténcia médica,
medicamentosa e tratamentos, custos de adequacgédo de viatura e da habitacdo aos niveis
de deficiéncia e incapacidade das vitimas, custos administrativos, compensacao pelos
objetos pessoais danificados ou destruidos em consequéncia do acidente). Esta
componente inclui um conjunto de custos que pela sua indole podem ser alvo de
ressarcimento ou reparagdo, seja pela substituicdo por bem igual ou equivalente ou
pagamento de uma indemnizacdo em dinheiro, seja atraves da reposicdo da situacdo
anterior ao acidente. Os custos de natureza patrimonial incluem os denominados danos
emergentes, referentes aos prejuizos causados nos bens ou nos direitos ja existentes na
posse dos lesados a data da lesdo (Artigo 564° do Caodigo Civil) e os denominados lucros
cessantes, entendendo-se como tal os rendimentos perdidos pela sociedade decorrentes
da indisponibilidade temporaria ou permanente das vitimas para participar no processo
produtivo, bem como outros proveitos patrimoniais que os lesados deixaram de obter em
consequéncia das lesdes originadas pelos acidentes.

Os custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais compreendem, entre outros, o valor das
vidas humanas encurtadas ou permanentemente afetadas pelos acidentes de viacgao, a dor
fisica o abalo psiquico e emocional causado nos sinistrados e nas suas familias decorrente
ndo apenas dos ferimentos mas também dos tratamentos médicos necessarios, a angustia
e o sofrimento desencadeados pelas circunstancias inerentes ao acidente e momentos
posteriores, o afastamento da vida familiar, social e profissional, a percecdo e
interiorizacdo do risco de perda extemporanea da vida, a perda de qualidade de vida, os
danos causados na aparéncia fisica, as consequéncias temporarias ou permanentes na
capacidade de afirmacdo pessoal e social das vitimas, por exemplo, na sua participacdo
em atividades desportivas, ludicas ou de lazer.

Nos custos de natureza patrimonial € possivel, regra geral, usar precos de mercado para
quantificar o valor econdmico e social dos danos provocados pelos acidentes de viacao.
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No caso dos custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais, depreende-se facilmente que
ndo é trivial traduzir em dinheiro o valor da vida humana ou valor monetario dos impactos
fisicos, psiquicos e emocionais causado por um acidente de viacdo, ndo existindo precos
mercantis para a sua quantificacdo. Por esta razdo, torna-se necessario recorrer a métodos
de estimacdo para quantificar o valor dos danos ndo patrimoniais gerados pela
sinistralidade rodoviéria.

Determinar o valor preciso dos danos patrimoniais e ndo patrimoniais futuros dos
acidentes, no sentido estrito, matematico do termo, ndo é possivel. Se é verdade que em
sede de indemnizacg6es judiciais, a maioria dos paises definiu critérios e quantias minimas
e maximas para quantificar a compensacao devida aos lesados pelos danos sofridos em
resultados dos acidentes, a verdade é que essas compensacdes representam uma pequena
parte do impacto econémico e social da sinistralidade rodoviaria e pressupdem sempre a
utilizacdo de métodos de estimacdo. A avaliacdo desse custo para a sociedade deve
procurar identificar e quantificar o valor presente e futuro de todos os danos patrimoniais
e ndo patrimoniais provocados pelos acidentes, desde que previsiveis. Uma parte dos
custos totais dos acidentes esta internalizada, por exemplo, através dos prémios de seguro
pagos e/ou pela contabilizacdo antecipada do eventual impacto dos riscos
(provisionamento). Existe, contudo, uma parte importante que se refere as externalidades
negativas que é igualmente relevante e deve ser contemplada no custo total.

Apresentamos, nesta seccao, a proposta metodoldgica para calculo do impacto econémico
e social da sinistralidade rodoviaria com vitimas em Portugal.

4.1. Orientagdes internacionais e revisdo da literatura de referéncia

A estimacdo dos custos econdmicos e sociais dos acidentes de viacdo é um tema sobre o
qual se tém debrucado nas ultimas décadas investigadores, organismos nacionais e
internacionais ligados ao setor dos transportes e da mobilidade rodoviaria e entidades
supragovernamentais. Existe, por isso, vasta literatura cientifica e diretrizes
internacionais quanto as boas préaticas a adotar para estimar estes custos. Efetuamos, nesta
seccdo, uma breve revisdo da literatura cientifica e das principais orientagdes
internacionais a adotar na estimacdo dos custos da sinistralidade, com base na qual
identificamos e detalhamos nas sec¢des seguintes as componentes do custo total e as
metodologias usadas para a sua quantificagdo. O Quadro 4.1 sintetiza as principais
conclusdes desses estudos.
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O documento com orientacdes mais detalhadas quanto as componentes do custo a incluir
e aos métodos de avaliagdo a seguir continua a ser o do projeto COST313 (1994), onde
s8o revistos e sistematizados os resultados de 14 paises europeus. O projeto recomenda a
decomposicgéo do custo total em seis grandes componentes, a saber, 0s custos humanos,
0s custos médicos, a perda de producéo, os danos patrimoniais, 0s custos administrativos
e uma categoria residual referente a outros custos. O projeto recomenda a utilizacdo de
trés métodos distintos para avaliar as componentes do custo total, a saber, a metodologia
do capital humano (Human Capital Approach, HC), a metodologia da predisposi¢do a
pagar (Willingness-to-Pay (WTP)), ou da predisposicao a aceitar (Willingness-to-Accept,
(WTA)) e 0 método dos custos de restituicdo (Restitution Cost Approach, (RC)). O
projeto envolveu uma analise quantitativa dos custos por tipo de vitima, considerando 0s
fatores que poderiam explicar essas diferencas, por exemplo, diferencas no custo de vida
(PIB per capita), as variaveis que determinam a perda de producéo (taxa de crescimento
do PIB, taxa de desconto, estrutura etaria e salarial da populacdo ativa) e diferencas
metodoldgicas. Foram avaliados qualitativa e quantitativamente diferentes métodos
usando uma andlise multicritério e feitas recomendacfes para estimar os custos de
acidentes de viacdo. Entre outros documentos de referéncia internacionais com
orientacBes gerais sobre esta matéria incluem-se o Handbook on the external costs of
transport (EC, 2019), o estudo da OCDE (2012) sobre os riscos de mortalidade e satde
das politicas de transporte, os estudos do Banco Asiatico de Desenvolvimento (Asian
Development Bank, ADB, 2003), do Governo Britanico (TRL, 1995; BRS&TRL, 2003),
do Departamento de Transportes dos E.U.A. (Blincoe et al., 2015), do Governo
Australiano (BITRE, 2009) e o projeto UNITE (Nellthorp et al., 2001), World Bank
(2005).

Varios projetos comunitarios tém sido desenvolvidos para identificar e estimar todos 0s
custos externos da sinistralidade rodoviaria (custos ndo cobertos, por exemplo, por
apolices de seguro automdvel), visando o desenvolvimento de orientacdes gerais com
vista a implementacdo de estratégias, medidas e abordagens eficazes na reducdo das
vitimas de acidentes de viacdo e da minimizacdo dos custos das medidas de prevencédo da
sinistralidade, alguns deles focados nos utilizadores vulneraveis (veja-se, por exemplo,
Handbook on Estimation of External Costs in the Transport Sector (Maibach et al. (2008),
Korzhenevych et al. (2014), EC (2019), ECMT (1998), HEATCO (Bickel et al., 2006),
SafetyCube (Wijnen et al., 2017), InDeV (Kasnatscheew et al., 2016)). Estes projetos
incluem uma discussdo das questdes metodoldgicas e fornecem orientacdo sobre como
estimar os custos econdmicos e sociais de acidentes rodoviarios.
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Quadro 4.1: Orientagdes internacionais para a estimacao dos custos da sinistralidade

Estudo

COST313
(1994)

EC (2019)
ECMT
(1998)

HEATCO
(Bickel et
al., 2006)

InDeV
(2016)

SafetyCube
(Wijnen et
al., 2017)

Tipo de estudo

Orientac@es gerais
quanto a estimacéo
dos custos da
sinistralidade,
baseada numa
revisdo de dados
referentes a 14
paises europeus

Estudo europeu
destinado a
internalizar os
custos externos dos
transportes. Inclui
estimativa dos
custos externos dos
acidentes viagdo
Estudo europeu
destinado a
desenvolver
orientaces gerais
para a avaliacéo
economica (analise
custo-beneficio) dos
projetos de
infraestruturas
Projeto comunitario
(Horizonte 2020)
destinado a avaliar
as causas dos
acidentes de viagdo
dos utilizadores
vulneraveis,
baseado numa
revisdo de dados de
31 paises europeus

Projeto comunitario
(Horizonte 2020)
destinado a
desenvolver um
Sistema de Apoio a
Decisdo de
seguranga
rodoviaria,
Baseado numa
revisdo de dados
referentes a 31
paises europeus

Objetivos

OrientacGes
quanto as
componentes do
custo a incluir e
aos métodos de
avaliacdo a usar

Identificar e
estimar todos os
custos externos da
sinistralidade,
(custos ndo
cobertos, e.g., por
apolices de seguro

Identifica e estima
todos 0s custos
externos da
sinistralidade

Inclui estimativa
dos custos externos
dos transportes

Orientacdes gerais
visando a
implementac&o de
estratégias e
medidas eficazes
na reducdo dos
custos e de
minimizacao das
vitimas -
utilizadores
vulneraveis
Orientacdes gerais
visando a
implementacédo de
estratégias e
medidas eficazes
na reducdo dos
custos e de
minimizacao das
vitimas de
acidentes de
viagdo

Principais resultados

OrientacBes quanto as componentes do custo a
incluir e aos métodos de avaliacdo a usar.
Componentes do custo a incluir;
- custos humanos
- custos médicos
- perda de producéo
- danos patrimoniais
- custos administrativos
- outros custos
Métodos de avaliagdo recomendados por
componente do custo:
- Human Capital Approach (HC)
- Willingness-to-Pay/Accept (WTP/WTA)
- Restitution Cost Approach, (RC)
Estimativas dos custos estandardizados por tipo de
vitima (vitima mortal, feridos graves e feridos
leves) e respetivo método de avaliagdo usado,
compreendendo:

- custos humanos (VSL)

- perda de producéo

- custos médicos

- custos administrativos
Estimativas dos custos estandardizados por tipo de
vitima (vitima mortal, feridos graves e feridos
leves) e respetivo método de avaliagdo usado,
compreendendo:

- custos humanos (VSL)

- perda de producéo

- custos médicos

- custos administrativos

- danos patrimoniais
OrientagBes quanto as componentes do custo a
incluir e aos métodos de avaliagdo a usar.
Componentes do custo a incluir: custos humanos,
custos médicos, perda de producdo, danos
patrimoniais, custos administrativos, outros custos.
- Métodos de avaliagdo recomendados por

componente do custo: HC, WTP/WTA, RC.

OrientagBes quanto as componentes do custo a
incluir e aos métodos de avaliagdo a usar.
Componentes do custo a incluir: custos humanos,
custos médicos, perda de producdo, danos
patrimoniais, custos administrativos, outros custos.
- Meétodos de avaliagdo recomendados por
componente do custo: HC, WTP/WTA, RC.

Fonte: Elaboracéao propria com base em Alfaro et al. (1994), ECMT (1998), HEATCO, SafetyCube (2017),
InDeV (2016)
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Os resultados da Conferéncia Europeia de Ministros dos Transportes (ECMT, 1998)
incluem estimativas dos custos por fatalidade e por ferimento grave, com base em
numeros europeus estandardizados por acidente. As principais discussfes metodologicas
incluidas neste relatério referem-se aos métodos a adotar para estimar o valor estatistico
de uma vida humana (VSL), apontando o VSL como uma componente central nos custos
humanos dos acidentes de viacdo. O objetivo deste relatdrio era o de internalizar os
impactos negativos dos transportes. O relatdrio estima o valor padrdo do VSL com base
em VSLs oficiais usados por organismos nacionais de seguranca rodoviaria de cinco
paises, obtendo um valor de 1,5 milhdes de euros (valores a precos de 1998).

Projetos europeus subsequentes incluem o projeto HEATCO (Bickel et al., 2006) e o
manual comunitario sobre a estimativa de custos externos no setor do transporte (Maibach
etal., 2008; Korzhenevych et al., 2014; EC, 2019), que prosseguiram a mesma abordagem
do ECMT (1998) determinando um VSL padrdo para vitimas mortais de acidentes, mas
adicionando a estimativa dos custos humanos com feridos graves e leves com base numa
percentagem do VSL. Em EC (2019) é apresentada uma sintese dos principais estudos
nacionais e supranacionais efetuados sobre a estimagédo do VSL, reportando valores que
oscilam entre um milh&o e 3,6 milhGes de euros por vitima mortal. Para os feridos graves
0s estudos apontam para percentagens do VSL que oscilam entre 10% e os 16%, enquanto
que para os feridos leves apontam para percentagens do VSL que oscilam entre 0,9% e
1,6% do VSL.

Mais recentemente, os projetos SafetyCube (2017) e InDeV (2016) vieram atualizar as
orientacOes gerais quanto as componentes do custo a incluir e aos métodos de avalia¢do
a usar na estimacao do custo econdémico e social total (interno e externo) da sinistralidade,
constituindo a base utilizada pelos organismos europeus na area dos transportes. Estes
estudos, baseados numa revisao de dados referentes a 31 paises europeus, acompanham
as recomendacdes do projeto COST313 (Alfaro et al., 1994) e aconselham a inclusdo de
seis componentes: custos humanos, custos médicos, perda de producdo, danos
patrimoniais, custos administrativos e outros custos. Em termos de métodos de avaliagdo
dos custos, recomendam, genericamente, a utilizacdo do método Willingness-to-Pay para
estimar os custos humanos, a abordagem pelo capital humano na estimativa do valor da
perda de producdo, e do método dos custos de restituicdo na estimativa das restantes
componentes (danos patrimoniais, custos médicos e administrativos, e outros custos).

Na literatura cientifica e operacional destacamos ainda alguns estudos onde se
sistematizam os custos a incluir na analise e os métodos de avaliagdo da sinistralidade
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rodoviaria (e.g. Alfaro et al., 1994; Trawen et al., 2002; Bleaij et al., 2003a,b, 2004;
Bickel et al., 2006; Boardman et al., 2006; BITRE, 2009; Wijnen & Stipdonk, 2016;
Elvik, 1995, 2000, 2016; Schoeters et al., 2020).

4.2.Componentes do custo econdmico e social

Com base na revisdo da literatura de referéncia e nas orientacdes internacionais acima
descritas, neste estudo efetua-se a decomposicdo do custo econdémico e social dos
acidentes de viacdo em custos diretamente relacionados com as vitimas (custos humanos,
perda de producdo, custos médicos, outros custos) e em custos relacionados com os
acidentes em si (danos patrimoniais, custos administrativos, outros custos). A
decomposic¢do do custo total é sintetizada na Figura 4.1.

Os custos humanos compreendem o valor (estatistico) das vidas humanas encurtadas ou
permanentemente afetadas pelos acidentes de viacdo, a dor fisica, o abalo psiquico e
emocional causado nas vitimas e suas familias e amigos decorrente dos ferimentos e dos
tratamentos médicos necessarios a recuperacgdo, a angustia e o sofrimento associados ao
acidente e momentos posteriores (quantum doloris), os danos estéticos, a perda de
qualidade de vida, as consequéncias temporérias ou permanentes na capacidade de
afirmacéo pessoal e social das vitimas.

Figura 4.1: Componentes do custo econémico e social dos acidentes de viagdo

Custo econémicos e
sociais dos acidentes
rodoviarios

Relacionados Relacionados
com as vitimas com o acidente

Fonte: Elaborag&o propria.

A perda de producdo traduz, no essencial, as consequéncias permanentes (vitimas mortais
ou feridos graves) ou temporarias (feridos leves) na capacidade produtiva mercantil e ndo
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mercantil potencial dos lesados até ao fim da sua vida laboral, assim como outros
beneficios patrimoniais que as vitimas deixaram de obter em resultados das lesdes
provocadas.

Os custos médicos referem-se aos custos de tratamento médico de vitimas de acidentes
rodoviarios (incluindo mortes que foram tratadas) em hospitais ou outras instituicbes
médicas), incluindo despesas em medicamentos e assisténcia temporéria ou permanente,
na sequéncia do acidente e no futuro. Inclui os custos com os servigos de emergéncia a
vitimas de acidente, despesa com tratamento hospitalar a pacientes internados vitimas de
acidente, a despesa com tratamento ndo hospitalar (e.g., em centros de reabilitacéo,
fisioterapia, atendimento domiciliario), a despesa com meios auxiliares a vitimas de
acidente (e.g., cadeiras de rodas, outros dispositivos médicos) e outros custos médicos.

A componente danos na propriedade refere-se aos custos com a reposi¢ao ou reparagdo
dos veiculos, das vias, dos edificios, dos objetos fixos na estrada (e.g., sinalética,
semaéforos, postes iluminagdo, barreiras), da mercadoria transportada e dos bens pessoais
afetados pelos acidentes rodoviarios.

Os custos administrativos da sinistralidade rodoviaria incluem, entre outros, as despesas
com fretes de transportes, 0s custos com operacfes de policiamento, 0s custos com 0s
servigos de emergéncia (e.g., corpos de bombeiros), despesas administrativas com
seguros de veiculos e seguros de saude, despesas judiciais, custos com congestionamento
de trafego, despesas decorrentes da indisponibilidade do veiculo, custos com servigos
prisionais.

A componente residual Outros Custos, inclui custos menores, como 0S custos com
indisponibilidade dos veiculos acidentados, custos ambientais (vegetacdo, derramamento
de combustiveis, arvores, emissdo de diéxido de carbono) provocados pelos acidentes, 0s
custos de adaptacdo da casa, do carro, do posto de trabalho para vitimas mais graves de
acidentes com incapacidade, os custos da antecipacao dos funerais, estadas, entre outros.

Na maioria dos estudos internacionais em que a informacdo detalhada necessaria ao
calculo esta disponivel, € possivel estimar as componentes do custo total separadamente,
obtendo-se posteriormente o valor total por agregacio das componentes individuais. E
ainda normalmente possivel decompor 0s custos por componente e totais por tipo de
vitima (vitimas mortais, feridos graves e leves). Outro tipo de decomposi¢do dos custos
dos acidentes de viacdo por variaveis como a localizagdo do acidente, tipo de acidente,
hora do dia ou dia da semana, idade dos utentes (condutores, passageiros, pedes)
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intervenientes, condicOes de luminosidade, fatores atmosféricos, antiguidade da carta ou
idade dos veiculos, € por vezes apurada dependendo da profundidade da base de dados
disponivel.

4.3.Métodos de avaliacdo do custo

A Figura 4.2 sintetiza métodos de avaliacdo recomendados nas orientacGes internacionais
para avaliagéo do custo para a sociedade dos acidentes de viacao.

Figura 4.2: Métodos de avaliagdo do custo econémico e social dos acidentes de viacdo

Métodos de
Avaliagao

> . Willingness-to-Pay Método dos
Método do Capital (WTP) / Accept Custos de
Humano (HC) (WTA) Restituigdo (RC)

Modelo L q Precos de Precos
macroeconémico Individual Sociedade mercado estimados

Preferéncias Preferéncias
declaradas reveladas

Fonte: Elaborag&o propria.

A abordagem pelo capital humano (HC) baseia-se na quantificacdo da perda de
capacidade produtiva das vitimas de acidentes rodoviarios e serd adotada neste estudo na
estimacdo da componente perda de producdo. Em alguns estudos (e.g., Chen et al., 2019),
pode ainda ser um modelo macroeconémico tradicional considerando uma funcéo de
producéo incluindo os stocks de capital fisico e capital humano e a produtividade total
dos fatores, com o stock de capital humano de cada geragdo dependente da educacéo e da
experiéncia profissional. O impacto da sinistralidade rodoviaria na oferta de trabalho pode
ser estimado em funcdo da mortalidade e morbilidade de cada geracdo, manifesta-se na
reducdo da forga de trabalho e/ou na reducdo do numero de horas trabalhadas e na
diminuicdo da taxa de atividade. O impacto da sinistralidade na acumulacdo de capital
fisico ocorre pela reducdo da poupanca em resultado da sua utilizacdo para financiar as
despesas médicas decorrentes dos acidentes. Estes modelos sdo posteriormente calibrados
usando informacédo estatistica de referéncia sobre a mortalidade e morbilidade, PIB,
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educacdo, stock de capital, taxa de poupanca, despesas com saude, custos com
tratamentos médicos. Na estimacdo da perda de producéo, é necessario distinguir entre
perda bruta de producdo (incluindo perda de consumo privado) e perda de producao
liquida (excluindo a perda de consumo privado), como se detalha na seccdo 4.3.2. A perda
liqguida de producdo corresponde a perda de valor acrescentado que uma pessoa
empregada produz.

A abordagem pela Willingness-to-Pay (WTP) / Accept (WTA) é normalmente adotada
para estimar os custos humanos da sinistralidade rodoviaria, e sera igualmente
prosseguida neste estudo. Segundo esta abordagem os custos sdo estimados com base no
valor que os individuos estdo dispostos a pagar (WTP) ou a aceitar (WTA) pela reducao
do risco, i.e., que estdo dispostos a pagar para trocar um resultado incerto pelo seu
equivalente certo. Esta abordagem é adotada na estimagdo dos custos humanos uma vez
que ndo existem precos mercantis para quantificar os custos morais, imateriais ou ndo
patrimoniais dos acidentes. Os resultados dos estudos sobre a WTP sdo usados para
estimar o valor estatistico de uma vida humana (VSL), que constitui a base do calculo dos
custos humanos associados as vitimas mortais dos acidentes, mas também das vitimas
feridos graves e ligeiros.

O projeto COST313 distingue entre WTP individual e WTP social, sendo que na Gltima
considera o valor que a sociedade como um todo esta disposta a pagar por uma reducéo
do risco. Existem duas grandes abordagens para determinar WTP individual. Uma
primeira com base nas preferéncias declaradas pelos individuos, por exemplo, em
questionarios. Uma segunda assente nas preferéncias reveladas pelos individuos através
das suas acdes, do seu comportamento (e.g., de compra). A abordagem com base nas
preferéncias reveladas € mais comum em estudos de determinacdo do VSL (sobretudo na
Europa), e sera adotada neste estudo.

Uma abordagem alternativa na quantificacdo dos custos humanos dos acidentes é baseada
nos anos de vida ajustados pela incapacidade (DALYS). Os DALYs sdo uma métrica
usada para avaliar o impacto das lesdes provocadas pelos acidentes na qualidade de vida
das vitimas, combinando o impacto da mortalidade, no caso das fatalidades, e da
morbilidade, no caso das lesdes provocadas nos feridos graves e leves (Bobinac et al.,
2013).

Outra abordagem para calculo dos custos humanos, adotada por exemplo em alguns
estudos feitos na Alemanha (Baum et al., 2007) e na Australia (BITRE, 2009), consistem
em usar o valor da compensacéo financeira atribuida por lei (valores estatutarios) pelos
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tribunais as vitimas de acidentes e/ou aos seus familiares. Nesta abordagem as
compensacles sdo consideradas como o valor que a sociedade atribui a perda de
(qualidade de) vida em resultado do acidente. Outras abordagens usam o custo dos
prémios de seguro de seguros de vida em caso de morte ou o valor das despesas na
melhoria da seguranca rodoviaria para estimar o custo. Estudos anteriores concluem que
o0 valor dos custos humanos obtidos usando estas metodologias séo bastante inferiores aos
obtidos com recurso a WTP (Elvik, 1995; Wijnen e Stipdonk, 2016).

O método dos custos de reposicdo ou restituicdo baseia-se no célculo dos custos
necessarios ao ressarcimento ou reparacdo, seja pela substituicdo por bem igual ou
equivalente ou pagamento de uma indemnizacdo em dinheiro, seja através da reposicao
da situacdo anterior ao acidente. Este método sera aplicado no célculo dos custos médicos,
dos custos provocados por danos na propriedade, dos custos administrativos e na rubrica
residual outros custos. Sempre que possivel, sao usados precos de mercado na aplicacao
deste método. No caso de ndo existirem, sdo usados valores estimados usando uma
abordagem pelos valores de transferéncia (Benefit/value transfer valuation approach).

Figura 4.3: Benefit/value transfer valuation approach

Avaliacio pela
transferéncia de valor

Transferéncia Funcdo de

de valor transferéncia

Estimador Unico

Valor médio

Valor
Adminstrativo

Estimadores

Fonte: Elaboracgdo propria.

Funcéo de
beneficio

Meta-Analise

Parametrizacao
da funcdo

Estimadores
ajustados

A abordagem pela transferéncia de beneficio ou de valor (Benefit/Value Transfer
Valuation Approach, VTVA), comum em analises de Custo-Beneficio, consiste em
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estimar valores econdmicos transferindo estimativas de beneficios ou de custos obtidas
em estudos similares existentes aplicados a outra realidade (e.g., outro pais).

Esta abordagem implica, em 1° lugar, a fixacdo do tipo de transferéncia. A forma mais
simples é transferir um valor ou conjunto de valores de um local (ou valores médios de
um grupo) para outro, tendo em consideracdo a paridade do poder de compra (correcao
do espaco) e a inflacdo (correcdo do tempo) dos valores originais provenientes de um pais
diferente e/ou um ano diferente. Em alternativa, é possivel em alguns casos, transferir ndo
valores, mas uma funcdo econdmica estimada com base nos resultados obtidos para um
local ou um grupo de locais, numa espécie de meta-analise. Note-se que a transferéncia
nem sempre e possivel se a fungdo de transferéncia incluir varidveis contextuais que séo
dificeis de obter ou calcular no espaco/momento sob avaliacdo. Neste estudo sédo
aplicados, sempre que necessario por insuficiéncia de informacéo estatistica, valores
obtidos pela VTVA usando como base os resultados obtidos no Handbook on the external
costs of transport (EC, 2019), e no projecto SafetyCube (Wijnen et al., 2017), aplicando
as respetivas correcoes de espaco e de tempo.

4.3.1. Estimacéo do valor da perda de producéo

O valor da perda de producdo provocada pelos acidentes de viagdo compreende:

(i) as consequéncias permanentes (vitimas mortais e feridos graves em muitos casos)
ou temporarias (feridos leves) na capacidade produtiva potencial dos lesados até
ao fim da sua vida laboral, em particular os rendimentos ou producdo perdidos
assim como outros beneficios patrimoniais que as vitimas deixaram de obter em
resultados das lesdes provocadas;

(ii) O valor da perda permanente ou temporaria de producdo ndo mercantil em
resultado dos acidentes, em particular o trabalho voluntério, o trabalho doméstico,
0 servico como cuidador de criancas ou de adultos com dependéncia e ou
incapacidade;

(iii) Outros custos como sejam para 0s empregadores a necessidade de recrutar e
qualificar novos trabalhadores para substituir de forma temporaria ou permanente
as vitimas de acidentes.

Os acidentes rodoviarios geram uma redugéo do consumo privado, de forma permanente
(vitimas mortais) ou de forma temporéaria no caso de feridos graves. Por esta razdo, a
literatura distingue habitualmente entre perda de produg&o bruta e perda liquida, incluindo

67



na perda bruta de producdo a reducdo do consumo privado, definindo a perda liquida de
producdo como o valor da perda bruta de producdo deduzido da perda de consumo
privado. A perda de producéo bruta é calculada considerando o valor da producédo gerado
por cada pessoa empregada, que na Otica do rendimento inclui as remuneragdes do
trabalho, os impostos liquidos de subsidios sobre a producao e importacédo e o excedente
bruto de exploragdo (que por sua vez compreende os impostos, juros, rendas, lucros
distribuidos e lucros nao distribuidos), parte dos quais é usado para financiar as despesas
de consumo privado. A perda de producgéo bruta é o indicador mais comum utilizado na
quantificacdo dos custos dos acidentes de viacao (Wijnen & Stipdonk, 2016).

Como o conceito de VSL compreende quer os custos humanos quer a perda de consumo
privado decorrente dos acidentes, para evitar a contabilizacdo das perdas de producao,
uma de duas opcOes deve ser adotada: (i) considerar a perda bruta de produgdo em
combinagdo com custos humanos, pressupondo tal que a perda de consumo privado deve
ser deduzida do VSL aquando da estimacao dos custos humanos, ou (ii) considerar perda
de producéo liquida em combinagdo com o VSL (Evans, 2001; Wijnen et al., 2009). As
duas opcdes para o calculo da perda de produc¢éo sdo esquematizadas na Figura 4.4.

Figura 4.4: Relacdo entre o0 VSL, os custos humanos, a perda de producdo e a
reducdo do consumo privado

Perda de producao bruta ou liquida?
VSL = Custos humanos + Redu¢do do consumo

Custos Humanos = VSL — Redugdo do consumo

| Custos Humanos |

Valor estatistico da vida
humana (VSL)

| Redugdo do consumo |

| Perda produgdo bruta

Perda Produgdo Liquida (=
Perda produgdo bruta -
Redugdo do consumo

Fonte: Elaboragdo prépria com base em Wijnen et al. (2017)

A primeira abordagem é normalmente recomendada no célculo da perda de producéo
decorrente de acidentes de viagéo, por permitir isolar os custos humanos da sinistralidade
da reducdo do consumo privado, e serd adotada igualmente neste estudo.
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A abordagem pelo capital humano é o método recomendado para estimar a perda bruta
de producdo associada aos acidentes de viagdo. A perda bruta de producgdo € calculada
estimando o valor atual (ou descontado) da perda de producdo ou rendimento que as
vitimas deixaram de produzir de forma permanente (vitimas mortais) ou temporaria
(feridos graves ou leves) até ao fim da sua vida laboral, considerando-se para este efeito
a idade estatutaria de reforma. No seu célculo é necessario ter em conta a idade das
vitimas, o0s seus rendimentos por idade e sexo, a taxa de crescimento anual da
producdo/rendimento durante todo o exercicio de projecdo, as probabilidades de
sobrevivéncia por idade e sexo, uma taxa de desconto social ou intertemporal e 0s niveis
de incapacidade resultantes dos acidentes. Em termos formais, o valor da perda bruta de
producdo mercantil estimado por cada vitima i do tipo k (fatalidades e feridos leves e
graves), PPM, ;(t), € dado pela seguinte equagéo:

xR-1

PPMk,l‘(t) =1 X Wx,A,t + Z

j=x

GXWiaeX(1+8))™x  jp(t+j—x)

(1+y)/~* @

onde r designa e percentagem de perda de producdo/rendimento no ano da ocorréncia do
acidente, W; 4, representa a producdo/rendimento anual potencial de uma pessoa com
idade x do sexo A no ano t, § denota a taxa de crescimento anual da produgéo/rendimento
potencial, y é uma taxa de atualizacdo (desconto) social ou intertemporal (Bravo e Silva,
2006), G designa o nivel de incapacidade devido ao acidente (total: G = 100%),

jDx(t +j — x) representa a probabilidade de um individuo com idade x no ano t
sobreviver até & idade j (cohort approach), x designa a idade da vitima a data do acidente
e x® corresponde a idade normal estatutaria de reforma.

Neste estudo, assumimos que a percentagem de perda de produgéo/rendimento no ano da
ocorréncia do acidente é de 50% (relevante sobretudo para as vitimas mortais e feridos
graves). As taxas de crescimento anual da producdo/rendimento potencial e as taxas de
inflacdo usadas na projecdo correspondem as taxas de crescimento do PIB potencial
estimadas para Portugal no ultimo exercicio do Ageing Working Group (AWG) da
Comissao Europeia (EC, 2018). Assumimos no cenario base uma taxa de desconto social
de 2% ao ano. O valor da produgdo W; , . anual por idade e sexo foi calculado com base
no PIB per capita registado em 2019 em Portugal retirado das contas nacionais,
desagregado por idade e sexo considerando a estrutura salarial verificada nesse ano, ou
seja, tem em conta a evolugédo dos rendimentos das vitimas ao longo do seu ciclo de vida
laboral e as diferengas salariais entre homens e mulheres verificadas no pais. Ao ter em
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conta a idade das vitimas, o valor da perda de producdo das vitimas de acidentes mais
jovens € naturalmente maior do que o de pessoas em idade mais avangada. Os niveis de
incapacidade (Incapacidade Permanente Absoluta (IPA), Incapacidade Permanente
Absoluta para a Profissdo Habitual (IPAPH), com ou sem reconversdo profissional,
esforcos acrescidos) estimados no caso dos feridos leves e graves assentaram nos valores
de referéncia internacionais, e tem por base as perdas de uma vitima mortal de acidente.

O calculo perda bruta de producgéo por vitima requer ainda a estimacdo da longevidade
remanescente no mercado de trabalho e da idade normal de reforma em Portugal. Para
este efeito, € necessario estimar probabilidade de sobrevivéncia por idade, sexo e geragdo
de nascimento numa abordagem geracional (por coorte) (Bravo e Coelho, 2019). Para tal,
foi utilizada a metodologia de projecdo das taxas de mortalidade especificas por idade
assente numa combinacdo Bayesiana de modelos (BME) heterogéneos desenvolvida por
Bravo et al. (2020, 2021), Bravo e Ayuso (2020, 2021), Bravo (2019, 2020, 2021), Bravo
e Mekkaoui de Freitas (2018), Bravo e Nunes (2021), Ayuso et al. (2021), que inclui seis
modelos generalizados idade-periodo-coorte (Generalised Age-Period-Cohort (GAPC)
models), o método de séries temporais de Hyndman e Ullah ponderado, um modelo
assente numa analise de componentes principais regularizada (Regularized Singular
Value Decomposition, RSVD) e a técnica de P-splines bidimensional (two-dimensional
smooth constrained P-splines).

Designemos por M; (I = 1,...,K) os K modelos candidatos, representando o conjunto de
distribuicbes de probabilidade (PDF) que compreendem a fungdo de verosimilhanca
L(y|6;,M;) dos dados observados y em termos dos parametros especificos de cada
modelo 6, e um conjunto de funcdes de densidade de probabilidade prévias p(6;|M,).
Seja 4 a variavel de interesse presente em todos 0os modelos, por exemplo, o valor futuro
de y. Segundo a lei de probabilidade total, a distribuicdo marginal posterior da variavel
de interesse considerando os K modelos é definida por

K
pAly) = ) p(Aly, MOP(Myly), @
k=1

onde p(4|y, M) designa a distribui¢do de probabilidade projectada de 4 com base no
modelo M,, e p(M,|y) representa a probabilidade posterior do modelo M, estimada a
partir dos dados (lookforward window), ou seja, espelhando a sua aderéncia aos dados ou
0 seu poder preditivo. As probabilidades a posteriori dos modelos totalizam a unidade,

i.e., YK_p(Mily) =1 e podem ser interpretadas como ponderadores (pesos). A
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distribuicdo de probabilidade da combinacdo de modelos BME é assim uma média
ponderada das PDF dos modelos individuais, em que os ponderadores sdo as suas
probabilidades a posteriori (Bravo e Ayuso, 2020). Para identificar os modelos que
integram o model confidence set e respetivos ponderadores na BME, para cada uma das
trés subpopulacBes os modelos sdo, numa primeira fase, estimados na amostra de treino
(training set) e posteriormente hierarquizados segundo o seu poder preditivo na amostra
de teste (out-of-sample test set). Foram consideradas diferentes métricas de avaliacdo do
poder preditivo optando-se, finalmente, pelo indicador Symmetric Mean Absolute
Percentage Error (SMAPE). O computo das probabilidades a posteriori dos modelos
socorre-se da fungdo exponencial normalizada (também conhecida por fungéo softmax ou
softargmax). Na estimacdo dos modelos foram usadas as estatisticas de mortalidade para
Portugal desagregadas por sexo para o periodo 1960-2018 (Bravo et al., 2021).

O quadro 4.2 resume 0s nove modelos estocasticos de projecdo da mortalidade usados
neste estudo.

Quadro 4.2: Modelos estocasticos de projecao da mortalidade

Modelo Estrutura do modelo Referéncia
LC N = @ + Bk Brouhns et al. (2002)
APC Nee = @ + K + ey Currie (2006)
RH e = e + Bt + By ﬁiﬂi?ﬁvlne(zooe)
CBD N = kO + (x — B Cairns et al (2006)
M7 Nee = kO + (x =P + (x — )2 — ) +y,_, Caimns etal. (2009)
Plat Mxt = 0y + K )4 (x — XK, @4 (% - x)+1c£3) +v¢—, Plat(2009)
HUw ve(x;) = fr(x)) + o (x)eepi=1,..,p t=1,...,n Shang et al. (2011)
CPspl n = Ba, B = B; ® B, Camarda (2019)

RSVD m(x,t) = dU; (Vi (x)+...+d,Ug(0)V,(x) + e(x,t)  Huang et al. (2009)

Fonte: Bravo et al. (2021), Bravo e Ayuso (2020).

O conjunto base compreende seis modelos do tipo GAPC, modelos paramétricos da classe
dos modelos lineares generalizados (GLM) que vinculam a variavel de resposta a um
previsor linear ou bilinear que inclui, como variaveis explicativas, a idade do individuo,
x, 0 tempo cronoldgico t e a geracdo (ano) de nascimento (ou coorte), ¢ =t — x, a que
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acrescem restricdes de identificacdo dos modelos, uma funcéo link e métodos univariados
de séries para obter projecoes.

A componente aleatdria dos modelos assume que o nimero de dbitos a idade x no ano t
segue uma distribuicao de Poisson D ; ~ Poi(uyES ;) com E(Dy ¢ /ES;) = iy OU UMA
distribuicdo Binomial D, ; ~ Bin(qyE2.), com E(Dy./EQ;) = qx., Onde EQ, e ES,
denotam, respetivamente, a populagéo inicialmente ou centralmente exposta ao risco, e
Ux ¢ € G denotam a taxa de mortalidade e a probabilidade de morte a idade x no ano t.
A componente sistematica do modelo liga a variavel de resposta (g, OU uy¢) a um

determinado previsor linear 7,

0
ew = @+ Z Bk + B 3

onde exp(a,) representa a configuracdo geral da mortalidade por idade, B,(f);ct(‘) refere

um conjunto de N termos idade-periodo que descrevem as tendéncias globais na
mortalidade, sendo rcgi) um indice temporal e 3,5") um parametro de sensibilidade por

idade, e o termo y,_, = ¥, compreende os efeitos geracionais, sendo ﬁ(o) um parametro

modulador por idade. Os indices temporais K() e geracionais y;_, S80 processos

estocasticos, modelados através de métodos univariados de séries temporais
ARIMA(p,d,q) usando a metodologia de Box-Jenkins.

O subconjunto de modelos GAPC usados neste estudo compreende: [LC] o modelo
Poisson-Lee-Carter; [APC] o modelo idade-periodo-coorte de Currie (2006); [RH] a

extensdo do modelo de Lee-Carter incluindo efeitos coorte e B(O) = 1; [CBD] o modelo

® _

Cairns-Blake-Dowd com 5,7 =1 e ﬁ(z) = (x — x), onde x denota a idade média na

amostra (Cairns et al, 2006); [M7] a extensdao do modelo CBD incluindo efeitos coorte;

[Plat] o modelo de Plat (2009) com K(3) = 0. Os parametros sdo estimados usando
métodos de maxima-verosimilhanca. O leque de métodos de projecdo da mortalidade
usados no estudo compreende ainda o modelo demografico funcional (Functional
Demographic Model (FDM)) de Hyndman e Ullah (2007), a técnica de P-Splines
bidimensional com penalizacdo proposta por Camarda (2019), e a abordagem
bidimensional (por idade e periodo) assente na analise de componentes principais
regularizada proposta por Huang et al. (2009). O fecho das tabuas de mortalidade a idade
limite w = 125 socorre-se do método de Denuit e Goderniaux (2005). Os modelos sdo
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calibrados com base em estatisticas de mortalidade disponiveis no Instituto Nacional de
Estatistica (INE) e Human Mortality Database (2020).

A idade normal de reforma é projetada considerando a legislacdo em vigor em Portugal
que indexa e evolucéo de x® a evolugéo da esperanca de vida por periodo (Bravo, 2016;
Bravo e Herce, 2020) usando a seguinte equacao:

t

0 2
Xg: = 66 +é, com 8 =3 z 12 x (e'gs(t —2)—eb(t— 3)) , (4)
j=2015

onde éZ.(t) designa a esperanca aos 65 anos de idade calculada por periodo para a
populacdo total com base em

1 w—Xx k-1
brg(t):= > + Z exp| — z Myt g(O) |, (5)
k=1 =0

onde m, ,(t) denota a taxa de mortalidade a idade x de um individuo do sexo g. A idade
normal de reforma em Portugal em 2019 situava-se nos 66 anos e cinco meses e
projetamos um crescimento quase linear de cerca de um ano por cada década nas
proximas decadas.

Na estimativa da perda de producéo considerou-se ainda o valor bruto da producéo nao
mercantil perdida em consequéncia dos acidentes, incluindo o valor referente as vitimas
menores de idade. Para tal considerou-se, a semelhanca do aplicado em estudos de
referéncia internacionais (e.g., BITRE, 2006), que a perda de producdo ndo mercantil
permanente ou temporéria associada ao trabalho voluntéario, ao trabalho doméstico, aos
servicos prestados como cuidadores formais ou informais de criangas ou de adultos com
dependéncia e ou incapacidade tem lugar durante e apés o fim da vida ativa e até idades
avancadas.

A Figura 4.5 ilustra o contributo socioecondmico de um individuo ao longo do ciclo de
vida. A area A corresponde as perdas associadas a vitimas de acidentes - criancas e jovens
em idade de desenvolvimento (até a maioridade), a rea B traduz os contributos mercantis
decorrentes da participacdo dos individuos no mercado de trabalho em atividades
mercantis e a area C traduz o valor da producéo ndo mercantil.
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Figura 4.5: Contribuicao para sociedade ao longo do ciclo de vida

Etapade desenvolvimento
das criangas/jovens

Vida adulta

+ Rendimentos
do Trabalho e
de capitais

Contribuigio socio-econémica do individuo

Idade a que ocorre o acidente 75 Longevidade
maxima

Fonte: Elaboragdo propria com base em BITRE (2006).

Os valores foram estimados como uma proporcdo do valor bruto da producdo dos
trabalhadores em idade ativa decrescendo exponencialmente com a idade de um maximo
de 10%. No caso das criangas, usou-se como estimativa do valor da produgdo mercantil
0 custo da educacdo de uma crianca até a maioridade (BITRE, 2006). Ndo existindo
valores estimados para este custo em Portugal, tomou-se como referéncia 80% do valor
estimado por intervalo de idades para Espanha pela organizacdo internacional Save the
Children, que obteve valores para este pais de 479€ por més entre os 0 ¢ os 3 anos de
idade, 518€ por més entre os 4 e os 6 anos de idade, 577€ por més entre os 7 € 0s 12 anos

de idade e 588€ por més entre os 13 e os 17 anos de idade.

Calculada a perda de producdo bruta por grau de gravidade das vitimas, desagregada por
idade e sexo, o valor total da perda bruta de producéo € obtido por agregacao das perdas
individuais mercantis e ndo mercantis (PPNM, ;(t)),

NV

PP(t) = Z (PPMy(6) + PPNMk,i(t)) (6)
i=1
onde k € [VM, FG,FL], NV denota o nimero de acidentes com vitimas, e VM, FG e FL
denotam, respetivamente, o numero de vitimas mortais, de feridos graves e de feridos
leves registados em 2019. O valor obtido pela equacdo (6) traduz os valores
correspondentes as areas A, B e C na Figura 8.5 por vitima de acidente de viag&o.
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4.3.2. Estimacéo dos custos humanos

A abordagem pela WTP é adotada no célculo do valor estatistico de uma vida humana e
no apuramento dos custos humanos da sinistralidade rodoviaria em Portugal. O Quadro
4.3 resume o0s principais estudos nacionais e supranacionais conduzidos
internacionalmente para estimar o VSL. Os valores apurados oscilam entre um minimo
de 1 milh&o de euros (ExternE, EC 2005) e um valor méaximo de 4 milhdes de euros
(Norwegian Ministry of Finance, 2012).

O estudo conduzido pela OCDE (OECD, 2012) constitui até a data a maior meta-analise
de estudos sobre a determinacéo do VSL com base na abordagem WTP com preferéncias
declaradas. O estudo assenta em 261 valores estimados para o VSL de 28 estudos
conduzidos em paises da OCDE, e recomenda para 0s paises desta organizacdo (da qual
Portugal faz parte) um valor base de 3 milhGes de dolares americanos, recomendando
para 0s paises da Unido Europeia (EU 27) um valor de 3,6 milhGes de délares (a precos
de 2005), que se traduz num valor de 3,575921 milhdes de euros a pregos de 2016.
Aplicando as correcdes de espaco e de tempo, o valor VSL apurado para Portugal ascende
a 2 766 424 euros por vitima mortal.

Para obter os custos humanos, é necessario subtrair a perda de consumo privado ao VSL
conforme referimos acima. Em EC (2019) a estimativa da perda de consumo feita para o
conjunto dos paises da OCDE ¢ feita assumindo, por simplificacdo, que as vitimas mortais
perdem, em média, 42 anos de consumo, num total de 668 000 euros. Considerando que
a informacdo sobre a idade das vitimas de acidentes esta disponivel em Portugal,
adotamos neste estudo uma abordagem mais precisa estimando o nimero de anos de
consumo perdido com base nas estimativas da vida remanescente (esperanca de vida) por
idade e sexo a data dos acidentes obtida na secc¢do anterior. Em consequéncia, os valores
de referéncia para os custos humanos de uma vitima mortal de acidente de viacao oscilam
entre um minimo de 1,6 milhes de euros e um méaximo de 2,7 milhGes de euros.

Para estimar os custos humanos dos feridos graves e leves, seguimos as orientacfes
internacionais e quantificamos o custo considerando para este tipo de vitimas uma
percentagem dos custos humanos de uma vitima mortal. O Quadro 4.4 resume os valores
apurados nos principais estudos sobre a percentagem do VSL a aplicar a feridos graves e
leves. Os valores sdo muito dispares entre estudos e paises e dependem do grau de
gravidade das lesGes.
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Quadro 4.3: Sintese dos principais estudos internacionais sobre a estimativa do VSL

Fonte: EC (2019), Ecoplan (2016).
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Estudo Pais Finalidade ‘ VSL ‘ Fonte
Estudos supranacionais
OECD Paises membrosTodas as areas ~ |US$ 3 milhdes  |Meta-anélise
da OCDE (€3,6 milhdes)

ExternE (2005) Europa Poluicédo € 1 milhoes ExternE
atmosférica

CE Delft (2008) Europa Acidentes viacdo € 1,5 milhdes |HEATCO

(HEIMTSA, 2011) |Europa Salde € 1,65 milhdes |Alberini (2006)

CE Delft (2011) Europa Acidentes viacdo € 1,67 milh6es |UNITE

Ricardo et al (2014) |[Europa Acidentes viacdo € 1,7 milhdes HEATCO

Ricardo et al (2014) [Europa Poluicéo € 1,65 milhdes |HEIMTSA
atmosférica

WHO HEAT (2014) |[Europa Salde €3,4milhGes |OECD

Estudos nacionais

Department for Irlanda Acidentes viagdo € 1,3 milhdes  Charty et al.

Transport (2007) (1999)

Abellan Perpinan et |Espanha Acidentes viacdo € 1,3 milhdes  |Abellan Perpinan

al. (2011) et al. (2011)

(Osterreichischer Austria Acidentes viagdo € 2,32 milhGes HEATCO

Verkehrssicherheitsfo on streets

nds & BMVIT, 2012)

Sachstandpapier Luft |Alemanha Poluicédo € 1,65 milhdes HEIMTSA

(2012) atmosférica

(DfT, 2012) Reino Unido  Acidentes viagdo £ 1,1 milhGes  |Charty et al.

(~ € 1,4 milhdes) (1999)

Norwegian Ministry Noruega Todas as areas 30 milhdes NOK NMF e OECD

of Finance (2012) (~ € 4,0 milhdes)

(Commissariat Franca Todas as areas € 3,0 milhdes  |OECD

général a la stratégie

et a la prospective,

2013))

(Intraplan & Planco, |Alemanha Acidentes viagdo € 1,3 milhdes  HEATCO

2014)

(SWOV, 2014) Paises Baixos Acidentes viagdo € 2,0 milhGes  |[SWOV

(Trafikverket, 2015) Suécia Acidentes viacdo 22,3 milhdes (Trafikverket,

SEK (~€ 2,4 M€)[2015)




Quadro 4.4: Sintese dos principais estudos sobre a percentagem do VSL
a aplicar a feridos graves e leves

Estudo

Finland official

Sweden official

UK official

Norway official
(Jones-Lee 1995)
(ECMT, 1998)
(Traweén, et al., 1999)
(Persson, et al., 2000)
(Evans 2001)
(Persson 2001)
(UNITE 2001)
(Ecoplan, 2002)
(Goodbody, 2002)
(HEATCO, 2006)
(Sommer, et al., 2007)

(Hensher, et al., 2009)

(Institute of Transport
Economics, 2010)
(Carlsson, et al., 2010)
(dft, 2012)
(Osterreichischer

Verkehrssicherheitsfonds &

BMVIT, 2012)

(Commissariat général a la
stratégie et a la prospective,

2013)

(Ministry of Transport, 2013)
(Intraplan & Planco, 2014)

(SWOV, 2014)

(Ricardo-AEA, TRT, DIW

Econ & CAU, 2014)
(bfu, 2015)

(B,S,S. Volkswirtschaftliche

Beratung AG, 2015)
(irap, 2015)
(Trafikverket, 2015)

(Wijnen & Stipdonk, 2016)

Pais ou
Regido

Finlandia
Suécia
Reino Unido
Noruega
Reino Unido
Europa
Suécia
Suécia
Reino Unido
Suécia
Europa
Suica
Irlanda
Europa
Suica

Australia

Noruega
Suécia
Reino Unido

Austria

Franca

Nova
Zelandia
Alemanha
Paises
Baixos

Europa
Suica
Suica
Global
Suécia
Global

Feridos
graves com
incapacidade
longo prazo

45,7%

55,2%
15,1-87,5%

13,3-40,4%
40%

40,4%

32,0%
32,0%

32%
3-5%

51,1%

37,3%
33,6%

Fonte: EC (2019), Ecoplan (2016), Sommer, et al. (2007).

77

Feridos .
raves com FEIEE
9 . Grave
incapacidade e
. médio
temporaria
0,5%
15,4%
11,4%
16,7%
5,5-23,2%
13%
11% 16%
11%
13,3%
9% 13%
9%
13,9%
13%
3,5-15%
0,9-1,2%
15,4%
28,6%
13,9%
13%
15%
10%
13%
12%
13%
3,5-16,3%
0,5-3,3%
25%
16,6%
10-16%

Ferido
Leve

0,1%
0,7%
0,9%
2,9%

1%
0,5-32,1%
1,5%
0,9%
0,9-1,8%
1%
1%
1%
1%
1%
0,26—
0,32%

1,8%

1%

1%

2%

0,4%

1%

1%
0,4%
0,03%

0,65%
0,9-1,6%



Para Portugal, para o célculo dos custos humanos tomamos como referéncia os valores
adotados pela Comissdo Europeia (EC, 2019) e Wijnen & Stipdonk (2016) que situam a
percentagem do VSL entre 0os 10% e 0s 16% no caso de feridos graves e entre 0,9% e
1,6% no caso dos feridos leves. No cenério base, consideramos 16% do VSL (ajustado
pela perda de consumo privado) de uma vitima mortal para um ferido grave e 1,3% do
VSL de uma vitima mortal para os feridos leves.

Calculados os custos humanos por grau de gravidade das vitimas, desagregados por idade
e sexo, o valor total dos custos humanos CH(t) é obtido por agregacdo dos custos
individuais, i.e.,

CH(®) = ) CHy, (7)
i=1

onde k € [VM, FG,FL], NV denota o nimero de acidentes com vitimas, e VM, FG e FL
denotam, respetivamente, o0 numero de vitimas mortais, de feridos graves e de feridos
leves registados em 2019.

4.3.3. Aplicacdo do método dos custos de restituicdo

O método dos custos de reposicdo ou restituicdo foi aplicado no célculo dos custos
médicos, dos custos provocados por danos na propriedade, dos custos administrativos e
na rubrica residual outros custos usando, sempre que disponivel, informacéo estatistica
sobre os valores de mercado. Para tal foi recolhida informacdo estatistica junto de
variadas instituicdes, entre as quais destacamos a informacdo sobre a sinistralidade
automovel de veiculos segurados obtida a partir do Relatério Técnico Automovel de 2019
disponibilizado pela Associacdo Portuguesa de Seguradores (APS), que contém, entre
outros, informacdo sobre o nimero de sinistros, numero de veiculos segurados, o custo
total e o custo médio dos sinistros. Esta informacéo € fundamental na avaliacdo dos danos
na propriedade.

Para a quantificacdo dos custos administrativos foi recolhida informacédo estatistica e
tabelas de precgos de servigos junto das forcas de seguranca (Policia de Seguranca Publica
e Guarda Nacional Republicana), junto de corporagdes de bombeiros, junto do Instituto
Nacional de Emergéncia Médica, junto do Ministério da Justica, junto da Administragdo
Central do Sistema de Saude, junto do Instituto Nacional de Estatistica, junto do Banco
de Portugal, Ministério da Salde, junto de empresas de transportes ou rent-a-car,
empresas funerarias, Companhias de Seguros, APS, ASF - Autoridade de Supervisdo de
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Seguros e Fundos de Pensdes, entre outras instituicbes. Nos casos em que nao foi possivel
obter a informacgdo estatistica ou esta ndo tem o detalhe necesséario foi aplicada a
abordagem VTVA detalhada acima. Calculados os custos médicos, os danos na
propriedade, 0s custos administrativos e outros custos por tipo de vitima, o valor total
destes custos € obtido por agregacao dos custos individuais.

4.4. Metodologia de célculo do custo total e do custo médio por tipo de vitima e

caracteristicas do acidente

A Figura 4.6 sintetiza o processo de calculos dos custos econdmicos e sociais totais e
meédios da sinistralidade rodoviaria adotado neste estudo. Os custos séo calculados usando
uma abordagem top-down, usando como inputs indicadores fisicos de sinistralidade por
tipo de vitima (vitimas mortais, feridos graves e ligeiros) e os custos médios apurados
para as diferentes componentes do custo e tipo de vitima.

Figura 4.6: Metodologia de célculo do custo total e médio por vitima e acidente

Numero de vitimas Custos por vitima
- Fatalidade - Custos médicos
- Feridos graves - Custos humanos
- Feridos ligeiros - Perda de produgao

¢ - Custos materiais
Correcgao por subdeclaragao - Custos administrativos
da sinistralidade - Outros custos

i l

Modelizag¢do das principais variaveis

3 Pressupostos de estimacgao
2 Correcgdes e ajustamentos
2
S v
Custos totais dos acidentes por tipo de vitima
Alocagdes dos diferentes custos totais por, e.g.:
- Tipo de utente
= - Localizagdo do acidente
O
g - Tipo de vias
< - Idade do veiculo

.

Custo médio dos acidentes por tipologia

Fonte: Elaboracao prdpria com base em EC (2019).
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Considera-se um fator de correcéo da subdeclaracdo de acidentes com vitimas referente,
sobretudo, a acidentes com apenas feridos leves (Blincoe et al., 2015; Wood et al., 2016;
Wijnen et al., 2017). Apurados 0s custos totais e médios por tipo de vitima, é possivel
efetuar alguma desagregacdo do custo por tipo de utente, localizacdo do acidente, idade
dos veiculos, tipo de vias, condi¢Bes de luminosidade, etc.

4.5. Sintese dos métodos de avaliagdo por componente do custo econémico e social

Os Quadros 4.5 a 4.10 sintetizam os métodos de avaliacdo usados para avaliar o custo
econdmico e social da sinistralidade rodoviaria por componente e sub-componente do
custo.

Quadro 4.5: Método de célculo da perda de producgédo por componente

Componente Sub-componente Método Detalhe

Perda de Producéo

Producéo per capita por ano
(e.g. PIB/capita) x N.°
estimado de anos de
producdo perdidos

Caélculo do valor da perda de

Principais a) Perda de producéo Capital Humano valor acrescentado, incluindo
componentes  mercantil (HC) a reducdo do consumo
privado

Consideracao da perda de
producéo potencial

Inclusdo de um fator de
desconto intertemporal
Caélculo através de estimativa
do N.° horas dedicado a
producdo ndo mercantil x
Valor/hora (e.g. salério-hora
médio)

Inclusdo de um fator de

b) Perda de producéo

ndo mercantil (e.g.,
Outras trabalho doméstico, Capital Humano
componentes  cuidadores formais ou (HC)

informais, voluntariado,

etc.) .
desconto intertemporal
Custos de recrutamento e
Componentes | c) Custos de contexto/  Custos de treino de novos
residuais friccéo Restituicdo (RC) @ colaboradores ou de

programas de reabilitagdo

Fonte: Elaboragéo propria com base em Wijnen et al. (2017).
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Quadro 4.6: Método de calculo dos custos humanos por componente

Componente Sub-componente Método

Custos Humanos

a) Perdas de vidas
humanas (perda de anos
de vida)

Willingness-
to-pay (WTP)
Principais
componentes

b) Feridos graves e

feridos ligeiros (perda WTP
de qualidade de vida)

Componentes  c¢) Custos humanos para

. . i WTP
residuais familiares e amigos

Fonte: Elaboracéo propria com base em Wijnen et al. (2017).

Detalhe

Célculo:

(VSL — Reducéo do
consumo) multiplicado pelo
N.° vitimas mortais
WTP Individual com base em
preferéncia declarada

Feridos graves:

%VSL x N.° feridos graves
Feridos ligeiros:

%VSL x N.° feridos ligeiros

Incluido no WTP de
fatalidades ou feridos

Quadro 4.7: Método de célculo do valor dos danos na propriedade

Componente Sub-componente Método

Danos sobre a Propriedade

o . Custos de
Principais a) Veiculos oo
. . Restituicdo
componentes  intervenientes (RC)
b) Infraestrutura, objetos
fixos na estrada, RC
edificios, etc.
Componentes
residuais ¢) Mercadoria RC
transportada
d) Bens pessoais RC

Fonte: Elaboracéo propria com base em Wijnen et al. (2017).
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Detalhe

Custo atual de reparar 0s
veiculos intervenientes ou
substituir por veiculos
equivalentes

Abordagem Bottom-up:

Custo médio por veiculo
multiplicado pelo nimero de
veiculos envolvidos (incluindo
potencialmente veiculos ndo
reportados)

Value/Benefit Transfer Method
nos casos em que ndo seja
possivel obter informacao
estatistica de base

Custos de reparacdo ou
substituicdo da propriedade



Quadro 4.8: Método de célculo dos custos médicos por componente

Componente

Custos médicos

Principais
componentes

Componentes
residuais

Fonte: Elaboracéo prépria com base em Wijnen et al. (2017).

Sub-componente

a) Primeiros socorros
no local do acidente e
transporte

b) Tratamento no local
do acidente e nos
servigos de urgéncia
dos hospitais

c) Tratamento
hospitalar em
internamento

d) Tratamento
hospitalar em
ambulatorio

e) Tratamento néo
hospitalar (centros de
reabilitagdo,
fisioterapeutas, etc.)

f) Medicamentos e
ajudas

Método

Custos de
Restituicdo (RC)
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RC

RC

RC

RC

RC

Detalhe

Caélculo através da estimativa
dos recursos médicos
utilizados (méo de obra,
equipamento, etc.)

Calculo: custos unitarios
(e.g., por dia de
internamento, por viagem de
ambulancia, por tratamento,
etc.) multiplicados pelo
namero de unidades (e.g., n°
de viagens de ambulancia,
duracdo media da
hospitalizacéo, frequéncia
dos tratamentos néo
hospitalares, etc.)

Value/Benefit transfer
method nos casos em que nao
seja possivel obter
informacdo estatistica de
base



Quadro 4.9: Método de célculo dos custos administrativos por componente

Componente Sub-componente

Custos Administrativos

a) Custos com as
forcas de seguranca

Principais
componentes

b) Custos com
Bombeiros e
Servicos de Protecdo
Civil

¢) Custos com

Seguros dos veiculos

d) Custos judiciais

Componentes  e) Outros custos com
residuais seguros

Fonte: Elaboracéo prépria com base em Wijnen et al. (2017).

Método

Custos de

Restituicdo (RC)
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RC

RC

RC

RC

Detalhe

Custos unitarios com forgas
de seguranca (fator trabalho e
capital)

N&o inclusdo dos custos de
prevencao

Abordagem Bottom-up:

Tempo despendido em
acidentes de viagao x custos
unitarios

Value/Benefit transfer
method nos casos em que nao
seja possivel obter
informacao estatistica de
base

Custos unitarios com
Bombeiros e Servicos de
Protecdo Civil

Abordagem Bottom-up
Custos administrativos

associados a seguros
automovel

Custas judiciais e custos
prisionais em caso de
encarceramento

Abordagem Bottom-up

Custos administrativos
associados a outros seguros
(e.g., seguros de salde)



Quadro 4.10: Método de calculo dos outros custos por componente

Componente Sub-componente Método

Outros custos

a) Custos com Custos de
funerais Restituicdo (RC)

Principais
componentes

b) Custos de
congestionamento de RC
trafego

¢) Indisponibilidade

, RC
do veiculo

d) Acompanhamento
Componentes  de vitimas RC
residuais hospitalizadas

e) Custos de
mudanca de e/ou
adaptacgéo da
habitagéo

RC

Fonte: Elaboragéo prépria com base em Wijnen et al. (2017).
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Detalhe

Diferenca entre o custo atual
do funeral e o valor
descontado do seu custo
futuro no fim da vida;
Estimacédo do tempo de vida
remanescente por sexo e
idade

Tempo perdido devido ao
congestionamento de transito
provocado pelos acidentes de
viacdo

Caélculo: Unidade (Hh) x
Valor/Hora

Potencial inclusdo dos custos
com poluicéo e custos extra
com consumo de
combustivel

Value/Benefit transfer
method nos casos em que ndo
seja possivel obter
informacao estatistica de
base

Custos de reposicdo do
veiculo (e.g. rent-a-car e de
perda de tempo)

Custos com o
acompanhamento de vitimas
hospitalizadas (materiais,
tempo)

Custos de mudanca de e/ou
adaptacdo da habitagéo



5. Estimativas do Custo Econémico e Social da Sinistralidade Rodoviaria

Neste capitulo apresentamos as estimativas do custo econdémico e social da sinistralidade
rodoviaria com vitimas em Portugal Continental no ano 2019, desagregadas por
componentes de custo e grau de gravidade das vitimas (vitimas mortais, feridos graves e
feridos leves) e por caracterizacdo do acidente (dia da semana, més do ano, tipo de
veiculos envolvidos, localizagdo no territdrio, idade dos veiculos intervenientes, tipo de
vias de circulacdo e natureza do acidente).

5.1. Custo econdmico e social total

A Figura 5.1 representa o custo econémico e social total dos acidentes de viagao
registados em Portugal em 2019, desagregado por componentes do custo total (valores
absolutos em milhdes de euros (Painel A) e em percentagem da riqueza criada no pais
(PIB) a precos correntes (Painel B). A informacdo é complementada no Quadro 5.1.

Figura 5.1: Custo econdmico e social total por componente do custo, 2019

A Custo Econémico e Social Total por componente B Custo Econémico e Social Total por componente em % do PIB
34711 1.635 %
1.54
3000+
[ @ 1.0
a 20004 L\‘5
8 e
ite) =
=
z 1438 £ 0.677 %
@
1060.1 0.499 %
1000 05 ‘
263.9 0.124 %
846 785 266 0.04 % 0.037 % o139
0 0.0
CH PP cMm DP CA oc  sDP CH PP cMm DP CcA oc SDP
Componente do custo total Componente do custo total

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos médicos; DP:
danos na propriedade; CA: custos administrativos; OC: outros custos; SDP: custos com acidentes apenas
com perdas patrimoniais. Valores em milhdes de euros e em percentagem do PIB de 2019 a precos
correntes.

Os acidentes de viacdo registados em Portugal no ano de 2019 tiveram um custo
econdmico e social para o pais estimado em 6 422,9 milhGes de euros, um valor que
representa 3,03% da riqueza criada no pais nesse ano. Desse custo total, a maior fatia
(83,5% do total) é referente a acidentes com vitimas, totalizando 5 362,7 milhGes de euros
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(2,53% do PIB), respeitando os restantes 1 060,1 milhdes de euros (0,5% do PIB) a
acidentes sem vitimas que geraram apenas danos patrimoniais. Se considerarmos no valor
da riqueza criada no pais a estimativa da producdo ndo mercantil (estimada neste estudo
em 0,7% do PIBpm com base na valorizacdo do total de horas de trabalho voluntario
apurada no inquérito ao trabalho voluntario de 2018 (INE)), os acidentes de viagédo
registados em Portugal no ano de 2019 tiveram um custo econdmico e social para o pais
estimado em 3% do PIB (2,51% se excluirmos os acidentes sem vitimas).

Quadro 5.1: Custo econdmico e social total dos acidentes de viacéo, 2019

Componente do Custo Custo Total
Econdmico e Social Milhdes EUR  Taxa Estrutura em % PIB
Custos Humanos (CH) 34711 64,7% 1,63%
Perda de Producéo (PP) 1438,0 26,8% 0,68%
Custos Médicos (CM) 84,6 1,6% 0,04%
Danos na Propriedade (DP) 263,9 4,9% 0,12%
Custos Administrativos (CA) 78,5 1,5% 0,04%
Outros Custos (OC) 26,6 0,5% 0,01%
Total Acidentes com vitimas 5362,7 100% 2,53%
Acidentes sem vitimas (SDP) 1 060,1 0,50%
Total 64229 3,03%

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: Valores a precos de 2019. Valores em percentagem do PIB calculados
considerando o PIBpm. Estimativa dos custos dos acidentes sem vitimas (SDP) obtida a partir do Relatério
de Analise Técnica do Ramo Automovel produzido pela Associagdo Portuguesa de Seguradores referente
ao ano de 2019.

Entre os acidentes com vitimas, a maior componente do custo total, representando 64,7%
desse valor, respeita aos custos humanos (CH) estimados em 3 471,1 milhdes de euros
(1,635% do PIB). A segunda componente mais expressiva (representando 26,8% do total)
refere-se a perda bruta de producdo (PP), estimada em 1 438 milh&es de euros (0,677%
do PIB) em 2019. No seu conjunto, 0s custos humanos e a perda bruta de producéo
representam 91,5% do custo total dos acidentes de viagdo em Portugal. Os danos na
propriedade (DP) causados por acidentes de viacdo com vitimas sdo estimados em 263,9
milhdes de euros (0,124% do PIB). Os custos com os tratamentos médicos das vitimas de
acidentes rodoviarios sdo estimados em 84,6 milhdes de euros (0,04% do PIB), ao passo
que os custos administrativos sdo quantificados em 78,5 milhdes de euros (0,037% do
PIB). O valor dos outros custos ascende a 26,6 milhdes de euros (0,013% do PIB). Se
considerarmos também os acidentes apenas com danos materiais sem vitimas, os danos
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na propriedade resultantes de acidentes rodoviarios com e sem vitimas sdo estimados em
1 324,1 milhdes de euros (0,62% do PIB).

A Figura 5.2 representa os custos humanos totais da sinistralidade rodoviaria por idade e
sexo das vitimas, fornecendo uma perspetiva mais detalhada sobre o impacto dos
acidentes de viacdo nestas dimensdes. Assinala-se que na quase totalidade das idades os
custos humanos sdo superiores entre as vitimas (condutores, passageiros, pedes) do sexo
masculino quando comparados com os referentes as vitimas do sexo feminino,
registando-se as maiores diferencas nas idades correspondentes a vida ativa, nas quais se
verificou o maior nimero de acidentes em Portugal em 2019. Os custos humanos com
vitimas do sexo masculino representam 68,7% do total e sdo particularmente elevados
nas idades compreendidas entre os 18 e 0s 65 anos. Os custos humanos com vitimas
menores de idade ascenderam a 157,7 milhdes de euros em 2019, correspondentes a um
total de 3 764 vitimas, das quais 20 vitimas mortais, 136 feridos graves e 3 608 feridos

leves.
Figura 5.2: Custos humanos totais por idade e sexo das vitimas, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: Valores em milhGes de euros referentes apenas aos acidentes com
vitimas.

A Figura 5.3 representa o valor bruto da perda de producgéo provocado pela sinistralidade
rodoviaria por idade e sexo das vitimas. Regista-se uma vez mais que, na quase totalidade
das idades, o valor bruto da perda de producao é maior entre as vitimas do sexo masculino
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quando comparado com a perda de producéo das vitimas do sexo feminino, registando-
se as maiores diferencas nas idades correspondentes ao inicio da vida ativa. Nestas idades
a esperanca de vida total e a esperanca de vida no mercado de trabalho remanescente sdo
maiores, pelo que a verificagcdo de um acidente de viacdo, sobretudo com consequéncias
graves para o0s utentes afetados, tem maior impacto no contributo potencial das vitimas
para a geracédo de riqueza. O valor bruto da perda de producdo decresce naturalmente com
a idade em ambos os sexos, sobretudo em razdo da menor longevidade remanescente das
vitimas no mercado de trabalho & medida que se aproxima a idade estatutéria de reforma
e é igualmente menor o valor da producdo ndao mercantil, sobretudo nas idades mais
avancadas.

Figura 5.3: Perda bruta de producdo por idade e sexo das vitimas, 2019
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Fonte: Elaboracao propria. Nota: Valores em milhdes de euros referentes aos acidentes com vitimas.

A Figura 5.4 representa a evolugdo entre 1995 e 2019 do custo econdémico e social total
dos acidentes de viacdo com vitimas registados em Portugal, quer em valor absoluto
(milhdes de euros) quer em percentagem da riqueza criada em 2019. Neste exercicio
assume-se que o custo médio por tipo de vitima € calculado usando as estimativas
apuradas neste estudo relativas ao ano de 2019.
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Figura 5.4. Evolucéo do custo total dos acidentes de viagdo 1995-2019
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Fonte: Elaboragdo prdpria. Nota: Valores em milhes de euros calculados usando a estimativa do custo
médio por tipo de vitima e de acidente a pregos de 2019 referentes apenas aos acidentes com vitimas, i.e.,
excluindo os acidentes apenas com danos patrimoniais. Valores em percentagem do PIB calculados com
base no valor do PIB de 2019.

A Figura 5.5 complementa a informag&o apresentando a trajetéria do custo total por tipo
de vitima. Assinala-se a significativa reducdo do custo econdémico e social da
sinistralidade rodoviaria nos ultimos 25 anos, de um valor anual que chegou a ultrapassar
7% do PIB para um valor que estabilizou nos ultimos anos em torno dos 2,5% do PIB a
precos correntes de 2019.

Figura 5.5: Evolucdo do custo dos acidentes de viacao por tipo de vitima, 1995-2019
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Fonte: Elaboragdo prdpria. Nota: Valores em milhes de euros calculados usando a estimativa do custo
médio por tipo de vitima e de acidente a precos de 2019 referentes apenas aos acidentes com vitimas.
Valores em percentagem do PIB calculados com base no valor do PIBpm de 2019. VM: vitimas mortais;
FG: feridos graves; FL.: feridos leves.
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O principal contributo para a reducéo anual do custo econdmico e social dos acidentes de
viacdo foi dado pelos ganhos significativos registados na reducdo do numero de vitimas
com maior grau de gravidade, assinalando-se em particular a redugédo de 70% no ndmero
de vitimas mortais neste periodo e a diminui¢do em 80,7% no numero de feridos graves.
Regista-se, contudo, nos ultimos anos uma inversdo na tendéncia de decréscimo do
namero de feridos leves que se traduz num aumento, importante, do custo para a
sociedade deste tipo de sinistralidade. A Figura 5.6 evidencia 0s custos econémicos e
sociais acumulados evitados com a reducdo da sinistralidade rodoviéria verificada entre
1995 e 2019, desagregados por tipo de vitima.

Figura 5.6: Custos acumulados evitados com a reducéo da sinistralidade
entre 1995 e 2019: Total e por tipo de vitima
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Fonte: Elaboragéo prdpria. Nota: Valores em milhes de euros calculados usando a estimativa do custo
médio por tipo de vitima e de acidente a pre¢os de 2019 referentes apenas aos acidentes com vitimas. VM:
vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves.
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Por comparagdo com os valores de 1995, a melhoria dos indicadores de seguranca
rodoviaria permitiu evitar a perda de 24 140 vidas até 2019, e uma reducdo acumulada de
170 456 feridos graves e de 211 615 feridos leves. Esta diminui¢do na sinistralidade
traduz-se numa reducdo dos custos econdmicos e sociais para a sociedade estimada em
174 810 milhdes de euros, valor que corresponde a cerca de 82,3% da riqueza criada em
Portugal em 2019. Como se observa na Figura 5.6, o principal contributo para que se
tenham poupado a sociedade estes custos econdémicos e sociais advém da reducdo na
sinistralidade mais grave.

5.2.  Custo econdmico e social por tipo de vitima

A Figura 5.7 e 0 Quadro 5.2 apresentam informacéo desagregada sobre o custo econémico
e social da sinistralidade rodoviaria dos acidentes com vitimas (i.e., excluindo os
acidentes do tipo SDP) por grau de gravidade das vitimas e componentes do custo, quer
em valor absoluto quer em percentagem da riqueza criada em 2019.

Figura 5.7: Custo econdmico e social por tipo de vitima e componente do custo, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos médicos; DP:
danos na propriedade; CA: custos administrativos; OC: outros custos; Valores em milhdes de euros
referentes apenas aos acidentes com vitimas. VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves.
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Quadro 5.2: Custo economico e social total por tipo de vitima e componente do custo

Componente do custo Custo total por tipo de vitima (Milhdes EUR)

econdmico e social Total VM FG FL
Custos Humanos (CH) 3471,1 1420,9 793,5 1 256,7
Perda de Producéo (PP) 1438,0 476,3 350,5 611,2
Custos Médicos (CM) 84,6 2,7 30,2 51,7
Danos na Propriedade (DP) 263,9 7,2 17,2 239,5
Custos Administrativos (CA) 78,5 3,2 7.9 67,4
Outros Custos (OC) 26,6 2,3 0,9 23,4
Total 5362,7 19127 1200,2 22499
em % do PIB 2019 2,53% 0,90% 0,57% 1,06%

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: Valores em milhGes de euros a precos de 2019 referentes apenas aos
acidentes com vitimas, i.e., excluindo o custo dos acidentes sem vitimas. VM: vitimas mortais; FG: feridos
graves; FL.: feridos leves.

Observa-se que 0s custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais (custos humanos) dos
acidentes de viagdo sdo particularmente importantes no caso das vitimas mortais e dos
feridos graves, mas o seu valor é igualmente substancial nos feridos leves sendo até
superior ao valor dos custos nos feridos graves pelo elevado nimero de vitimas (43 183)
registado em 2019.

Os custos associados a perda de producdo sdo bastante significativos nas trés categorias
de vitimas, mas particularmente elevados no caso dos feridos leves pelo elevado nimero
de dias/horas de trabalho perdidos e pelo impacto prolongado na capacidade produtiva no
caso dos feridos graves. Os custos médicos, os danos causados na propriedade e 0s custos
administrativos sdo gerados em grande medida pelos acidentes com feridos leves.

N&o obstante os custos elevadissimos da perda de vitimas humanas, sobretudo de natureza
ndo patrimonial, os custos referentes aos feridos leves representam a maior fatia do custo
econdmico e social dos acidentes com vitimas registados em Portugal em 2019, num total
de 2 249,9 milhdes de euros (1,06% do PIB), valor explicado sobretudo pelo elevado
numero de feridos leves registado neste ano (superior a 43 mil sé no Continente), e que
gera significativos custos humanos, uma perda importante de potencial produtivo e
elevados danos materiais.

A segunda fatia mais importante do custo total dos acidentes com vitimas esta associada
as vitimas mortais, que representaram em 2019 um total de 1 912,7 milhdes de euros

92



(0,90% do PIB). Os custos economicos e sociais relacionados com os feridos graves
ascenderam a 1 200,2 milhdes de euros, 0 que equivale a 0,57% do PIB de 2019 a precos
correntes.

Desagregando os custos humanos totais dos acidentes de viagdo por idade e grau de
gravidade das vitimas (Figura 5.8), observa-se que o impacto maior na grande maioria
das idades é causado pelas vitimas mortais. Assinala-se, no entanto, o contributo
importante dos feridos ligeiros e dos feridos graves para 0s custos humanos, sobretudo
em razdo do numero elevado de vitimas deste tipo registado anualmente e das idades em
que que os acidentes ocorrem. Regista-se ainda a gravidade dos acidentes envolvendo
utentes com idades mais avangadas, em que 0 peso das vitimas mortais e dos feridos
graves em relacdo as vitimas totais mais do que duplica face ao registado nas idades mais
jovens.

Figura 5.8: Custos humanos totais por idade e grau de gravidade das vitimas, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
milhdes de euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

A Figura 5.9 representa o valor bruto da perda de producédo provocado pelos acidentes de
viagdo por idade e grau de gravidade das vitimas. Para além do significativo impacto das
vitimas mortais em idade jovem no potencial produtivo do pais, assinalam-se novamente
as consequéncias do elevado numero de feridos leves nas idades ativas na capacidade de
criagdo de riqueza do pais. O valor bruto da perda de produgéo decresce com a idade em
todos os tipos de vitimas, pelas razdes ja referidas anteriormente.
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Figura 5.9: Perda bruta de producéo por idade e grau de gravidade das vitimas, 2019

M

o | ® FG

a ® FL .

/ .\

g A
> L
g 8- / i
g K
£ 1
g !

o | . - '!’\‘ P
. H L S0 @ o
P ] \[® 0% ol “lo
.o o T 000
2% v 0t e ‘;'.,
bd) .,
o® soeft 276 1y o '-'.'o;o o,
o Fa [ add TYTY
T I T T | T
0 20 40 60 80 100

Idade das vitimas
Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em

milhdes de euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

O Quadro 5.3 apresenta informacao detalhada sobre as estimativas para o ano de 2019 do
custo médio dos acidentes de viagdo com vitimas por grau de gravidade das vitimas e
componente do custo econdmico e social total (valores em milhares de euros).

Quadro 5.3: Custo médio por tipo de vitima e componente do custo total

Componente do custo Custo médio por tipo de vitima Custo médio
economico e social VM FG FL por vitima
Custos Humanos (CH) 2 269,837 350,943 27,902 72,425
Perda de Producao (PP) 760,927 155,023 13,570 30,005
Custos Médicos (CM) 4,334 13,344 1,148 1,765
Danos na Propriedade (DP) 11,555 7,622 5,317 5,507
Custos Administrativos (CA) 5,067 3,483 1,497 1,637
Outros Custos (OC) 3,638 0,413 0,519 0,555
Total 3 055,358 530,828 49,953 111,894

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
milhares de euros referentes apenas aos acidentes com vitimas registados em 2019. (1) Custo médio total
do conjunto dos acidentes com vitimas incluindo a estimativa dos acidentes ndo reportados as forcas de
seguranca. Estimativas dos custos humanos e perda de produgdo médios para feridos graves e leves
apurados considerando a metodologia adotada pela Comissdo Europeia (EC, 2019) e Wijnen & Stipdonk
(2016) assente numa percentagem do VSL.
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O custo meédio é naturalmente mais elevado no caso das fatalidades, ascendendo a
3,055358 milhdes de euros por vitima mortal, valor explicado sobretudo pelos elevados
custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais para as familias e amigos das vitimas
(2,269837 milhdes de euros) e pelo valor da perda bruta de producéo (760 927 euros por
vitima).

O custo médio para a sociedade de um ferido grave é estimado em 530 828 euros por
vitima, decorrente sobretudo do valor atribuido a dor fisica e ao abalo psiquico e
emocional causado nos sinistrados e nas suas familias decorrente dos ferimentos e dos
tratamentos médicos necessarios a recuperacao, do sofrimento, do afastamento da vida
familiar, social e profissional, da perda de qualidade de vida, dos danos causado na
aparéncia fisica e das consequéncias temporarias ou permanentes na capacidade de
afirmacdo pessoal e social das vitimas (350 943 euros por vitima), do valor da perda bruta
de capacidade produtiva para o pais (155 023 euros por vitima), e dos custos médicos
meédios associados a este tipo de vitimas (13 344 euros).

O custo médio para a sociedade de um ferido leve é naturalmente bastante inferior ao de
uma vitima mortal e ao de um ferido graves e esta estimado em 49 953 euros por vitima
somando todas as componentes do custo, onde assumem predominancia 0s custos
humanos (27 902 euros), o valor da perda de produgéo (13 570 euros) e os custos de
natureza material. O custo médio de uma vitima para o conjunto das vitimas de acidentes
estimadas em 2019 (i.e., incluindo a estimativa dos acidentes nao reportados as forgas de
seguranca) é estimado em 111 894 euros por vitima.

5.3. Custo econémico e social por tipo de utente

A Figura 5.10 representa a estimativa dos custos totais dos acidentes de viacdo com
vitimas registados em 2019 desagregada por tipo de utente e de vitima. Observa-se que 0
maior contributo para os custos humanos dos acidentes de viacdo é dado pelos sinistros
envolvendo como vitimas os préprios condutores dos veiculos (3 385,9 milhdes de euros),
seguido dos acidentes dos quais resultam vitimas passageiros (1 070,9 milhdes de euros)
e dos acidentes dos quais resultam vitimas pedes (906,0 milhdes de euros).

O custo total para a sociedade, em 2019, das vitimas condutores decompde-se em 1 170,2
milhGes de euros associados a condutores que faleceram na sequéncia do acidente, 769,7
milhGes de euros por conta de vitimas feridos graves e 1 445,99 milhdes de euros
associados a condutores que sofreram apenas ferimentos leves.
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O custo total para a sociedade das vitimas passageiros, registada em 2019, decompde-se
em 333,03 M€ referentes a passageiros que ndo resistiram aos ferimentos na sequéncia
do acidente, 203,84 M€ por conta dos feridos graves e 534 M€ estimados para os
passageiros que sofreram apenas ferimentos leves.

Figura 5.10: Custos totais por tipo de utente e vitima, 2019

Condutor Passageiro Pedo

1,500 1.446,0

1.170,2

1.000+

769,7

Milhdes EUR

5340

500+

4084

3330

269,9
226,7

203,8

VM FG FL VM FG FL VM FG FL
Tipo de vitima

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
milhdes de euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

O custo total das vitimas pedes desagrega-se em 409,42 M€ referentes a pedes que
perderam a vida na sequéncia do acidente de via¢ao, 226,66 M€ por conta de pedes feridos

graves e 269,9 M€ estimados para os pedes que sofreram ferimentos leves.

A Figura 5.11 complementa a analise dos custos totais por tipo de utente apresentando as
estimativas dos valores para as principais componentes do custo total: custos humanos e
valor bruto da perda de producéo.
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Figura 5.11: Custos humanos e perda de producéo por tipo de utente, 2019
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milhdes de euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.
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Figura 5.12: Valor da perda de producéo por tipo de utente e idade, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: Valores em milhGes de euros referentes apenas aos acidentes com
vitimas.

5.4.  Custo econémico e social por acidente
5.4.1. Segundo o tipo de vitimas provocado pelo acidente

O Quadro 5.4 sintetiza a informacao sobre o nimero médio de vitimas e sua tipologia por
cada 100 acidentes de viacdo com vitimas registados em 2019 em Portugal Continental.
Em 2019, foram registados em Portugal 35 704 acidentes com vitimas. Por cada 100
acidentes com vitimas foram registadas 1,753 vitimas mortais, 6,072 feridos graves e
120,947 feridos leves. No caso particular dos 573 acidentes em que se verificaram vitimas
mortais, por cada 100 acidentes foram registadas 109,25 vitimas mortais, 22,339 feridos
graves e 44,154 feridos leves. Por cada 100 dos 2 421 acidentes em que se observaram
vitimas mortais e/ou feridos graves, foram registadas 25,857 fatalidades, 89,55 feridos
graves e 42,255 feridos ligeiros.

No caso particular dos 1 941 acidentes dos quais resultaram apenas feridos graves, por
cada 100 acidentes em 2019 registaram-se 110,39 feridos graves e 41,667 feridos ligeiros.
Por fim, no caso mais comum dos 33 283 acidentes nos quais se registaram apenas feridos
leves, por cada 100 acidentes deste tipo foram reportados 126,671 feridos leves.
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Quadro 5.4: Numero médio de vitimas e respetiva tipologia

por cada 100 acidentes de viacéo registados em 2019

Tipo de Acidente N.° Acid. VM FG FL

Acidente com vitimas 35704 1,753 6,072 120,947
Acidente com vitimas mortais 573 109,250 22,339 44,154
Acidente com vitimas mortais ou feridos graves 2421 25,857 89,550 42,255
Acidente com feridos graves sem vitimas mortais 1941 0,000 110,390 41,667
Acidente s6 com feridos leves 33283 0,000 0,000 126,671

Fonte: Elaboracéo prdpria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Dados
referentes apenas a acidentes com vitimas.

A Figura 5.13 representa a estimativa em euros do custo econémico e social médio de um
acidente com vitimas a precos de 2019. O custo € estimado em 146 219 euros por
acidente, dos quais 53 570 euros é imputdvel as vitimas mortais dele resultantes,

respeitando os 32 233 euros e 60 417 euros aos feridos graves e aos feridos leves,

respetivamente. No caso dos acidentes com vitimas, o maior contributo (41,3%) para o

custo total é gerado pelos feridos leves decorrentes do sinistro.

Figura 5.13: Estimativa do custo médio de um acidente com vitimas, 2019
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Fonte: Elaboragdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.
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A decomposicéo do custo médio de um acidente com vitimas por componentes do custo
econdmico e social (Figura 5.14) permite verificar que a maior parcela do custo é
referente aos custos humanos (94 854 euros por acidente), seguida do valor da perda de
producdo em consequéncia do acidente (39 167 euros), dos danos da propriedade (7 096
euros) e dos custos médicos (2 275 euros).

Figura 5.14: Decomposi¢do do custo médio de um acidente com vitimas, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos médicos; DP:
danos na propriedade; CA: custos administrativos; OC: outros custos.

No caso dos acidentes com pelo menos uma vitima mortal, a estimativa do custo médio
para a sociedade € bem superior e ascende a 3,4786 milhdes de euros por acidente a pre¢os
de 2019 (Figura 5.15). A justificacdo para este valor elevado decorre da valorizagdo da
sociedade dos custos humanos associados a sinistralidade rodoviaria (2 570 503 euros),
assim como da perda de producgdo (871 931 euros) decorrente da perda de uma vitima
humana (Figura 5.16).
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Figura 5.15: Estimativa do custo médio de um acidente com vitimas mortais, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

Figura 5.16: Decomposi¢do do custo médio de um acidente com vitimas mortais, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos médicos; DP:
danos na propriedade; AC: custos administrativos; OC: outros custos.
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A estimativa do custo economico e social médio de um acidente do qual resulta pelo
menos uma vitima mortal e/ou um ferido grave ascende a 1,28649 milhdo de euros por
acidente a pregos de 2019 (Figura 5.17). A maior fatia deste valor refere-se as vitimas
com maior grau de gravidade (790 026 euros, correspondentes a 61,4% do total), seguida
dos feridos graves resultantes do acidente (475 356 euros, ou 36,9% do total) e dos feridos
leves (21 108 euros ou 1,6% do total).

Figura 5.17: Estimativa do custo médio de um acidente com
vitimas mortais ou feridos graves, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

A decomposi¢do da estimativa do custo médio por componentes do custo econdmico e
social (Figura 5.18) permite verificar que a maior parcela do custo é relativa aos custos
humanos (912 973 euros por acidente), seguida do valor da perda de producdo em
consequéncia do acidente (341 310 euros), dos custos médicos (13 555 euros) e dos danos
na propriedade (12 060 euros). No caso dos acidentes dos quais resultaram apenas feridos
(graves ou leves), a estimativa do custo econdémico e social médio de um acidente ascende
a 606 793 euros, valores a precos de 2019 (Figura 5.19). A maior fatia deste valor refere-
se aos feridos com maior grau de gravidade (585 979 euros, correspondentes a 96,6% do
total), seguida dos feridos leves resultantes do acidente (20 814 euros, ou 3,4% do total).
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Figura 5.18: Decomposicdo do custo médio de um acidente com
vitimas mortais ou feridos graves, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos médicos; DP:
danos na propriedade; CA: custos administrativos; OC: outros custos.

Figura 5.19: Estimativa do custo médio de um acidente s6 com feridos, 2019
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Fonte: Elaboragdo prépria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.
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Desagregando esta estimativa por componentes do custo econémico e social (Figura
5.20), conclui-se que a fatia mais importante € relativa aos custos humanos (399 031 euros
por acidente), seguida do valor da perda de produgdo em consequéncia do acidente
(176 783 euros), dos custos médicos (15 209 euros) e dos danos na propriedade (10 629

euros).

Figura 5.20: Decomposic¢do do custo médio de um acidente sé com feridos, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos medicos; DP:
danos na propriedade; CA: custos administrativos; OC: outros custos.

A estimativa do custo econdmico e social médio de um acidente do qual resultam apenas
feridos leves ascende a 63 276 euros por acidente a precos de 2019. Este custo médio
pode decompor-se em 35 344 euros referentes a custos humanos, 17 189 relativos ao
valor da perda de producdo, 1 454 euros respeitantes a custos médicos, 6 735 euros a
danos na propriedade, 1 896 euros a custos administrativos e 657 euros relativos a outros
custos (Figura 5.21).
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Figura 5.21: Decomposic¢édo do custo médio de um acidente sé com feridos leves, 2019
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: CH: custos humanos; PP: perda de produgdo; CM: custos medicos; DP:
danos na propriedade; CA: custos administrativos; OC: outros custos.

5.4.2. Segundo o dia da semana em que ocorre o0 acidente

O Quadro 5.5 sintetiza a informacéo sobre o nimero de acidentes e de vitimas e 0 nimero

médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado

segundo o dia da semana em que se regista o sinistro rodoviario.

Quadro 5.5: Numero de vitimas e respetiva tipologia por dia da semana, 2019

Dia da
Semana

Segunda-feira
Terca-feira
Quarta-feira
Quinta-feira
Sexta-feira
Sabado
Domingo
Total

Acidente
S

5059
5172
5117
5367
5553
5046
4390
35704

Numero de:
VM FG
84 229
78 299
67 243
86 284
103 337
103 403
105 373
626 2168

N.° vitimas por 100 acidentes

FL VM
6 106 1,66
6 208 1,51
6 140 1,31
6 319 1,60
6 624 1,85
6 185 2,04
5601 2,39

43183

FG

4,53
5,78
4,75
5,29
6,07
7,99
8,50

FL

120,70
120,03
119,99
117,74
119,29
122,57
127,59

Fonte: Elaboracdo prdpria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores

referentes ao ano de 2019. Dados referentes apenas a acidentes com vitimas.
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Em 2019, o dia da semana em que Se registaram vitimas mais graves por acidente
rodoviario é claramente o domingo, com 2,39 vitimas mortais, 8,50 feridos graves e
127,59 feridos leves por cada 100 acidentes com vitimas. Assinala-se que, ndo obstante
ser o domingo o dia da semana em que se verificam menos acidentes, estes sdo em média
de maior gravidade em termos das suas consequéncias humanas. Os finais de semana séo,
como se observa no Quadro 5.5, particularmente trdgicos em termos de gravidade da
sinistralidade rodoviaria, com o sabado e a sexta-feira a apresentarem os segundo e
terceiro piores indices de sinistralidade grave.

A Figura 5.22 sintetiza a informac&o sobre a estimativa do custo médio de um acidente
com vitimas segundo o dia da semana em que ocorre 0 sinistro.

Figura 5.22: Custo médio por acidente com vitimas segundo o dia da semana
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Fonte: Elaboracéo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas, calculados a precos de 2019.
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Sem surpresa, 0 domingo € o dia da semana em que o0 custo médio da sinistralidade para
a sociedade é mais elevado, com um valor médio que ascende a 181 913 euros por
acidente, a maior fatia do qual atribuivel as vitimas mais graves resultantes do sinistro -
73 078 euros por vitimas mortais provocadas e 45 102 euros por feridos graves. O custo
econdmico e social medio de um acidente registado aos sabados ascende a 165 990 euros,
0 segundo dia da semana com valor mais elevado, logo seguido das sextas-feiras com um
custo médio de 148 475 euros. Os resultados apresentados na Figura 5.22 mostram ainda
que o dia da semana com menor custo médio por acidente para a sociedade é a quarta-
feira, com um valor estimado em 125 154 euros por acidente.

5.4.3. Segundo o més do ano em que se regista o acidente

O Quadro 5.6 resume a informacdo sobre o nimero de acidentes e de vitimas e 0 numero
médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado
segundo o més do ano em que se verificou o sinistro.

Quadro 5.6: Numero de vitimas e respetiva tipologia por més do ano, 2019

NUmero de: N.° vitimas por 100 acidentes
Més do ano
Acid. VM FG FL VM FG FL

Janeiro 2832 65 138 3391 2,30 4,87 119,74
Fevereiro 2 358 48 132 2 806 2,04 5,60 119,00
Marco 2 859 45 184 3444 1,57 6,44 120,46
Abril 2 682 40 145 3303 1,49 541 123,15
Maio 3097 53 195 3699 1,71 6,30 119,44
Junho 3254 45 201 3996 1,38 6,18 122,80
Julho 2 840 45 193 3434 1,58 6,80 120,92
Agosto 3286 71 265 4128 2,16 8,06 125,62
Setembro 3098 63 214 3746 2,03 6,91 120,92
Outubro 3329 51 176 3970 1,53 5,29 119,26
Novembro 3071 52 163 3674 1,69 5,31 119,64
Dezembro 2998 48 162 3592 1,60 5,40 119,81
Total 35704 626 2168 43183

Fonte: Elaboragdo prépria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Dados
referentes apenas a acidentes com vitimas.

Em 2019, o més do ano em que se verificaram mais acidentes foi 0 més de outubro, logo
seguido do més de agosto. Em termos de vitimas mortais por acidente com vitimas, 0 més
de janeiro foi aquele em que se registaram os piores indicadores com 2,3 fatalidades por
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cada 100 acidentes, seguido dos meses de agosto com 2,16 mortos por cada 100 acidentes
e fevereiro com 2,04 mortos por cada 100 acidentes.

No que respeita ao numero de feridos graves por acidente, 0 més de agosto € o més do
ano com piores indices (8,06 feridos graves por cada 100 acidentes), seguido dos meses
de setembro e marco com 6,91 e 6,44 feridos graves por cada 100 acidentes,
respetivamente. Em termos de feridos graves por acidente de viagcdo, 0 més de agosto
volta a ser 0 més com pior registo, apresentando 125,62 feridos leves por cada 100
acidentes com vitimas. A Figura 5.23 sintetiza a informagao sobre a estimativa do custo
econdmico e social médio de um acidente com vitimas segundo 0 més do ano em que se
regista o acidente.

Figura 5.23: Estimativa do custo médio por acidente segundo por més de ano
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Tipo de vitima

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.
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Os resultados obtidos indicam que o més de agosto é o més do ano em que um acidente
rodoviario apresenta um custo para sociedade mais elevado, estimado em 171 578 euros
por acidente com vitimas, valor explicado sobretudo pela gravidade das consequéncias
dos acidentes registados neste més. O més de setembro apresenta o segundo valor mais
elevado em termos de custo médio por acidente com vitimas (159 202 euros por acidente)
e 0 més de janeiro o terceiro (155 806 euros por acidente).

Os meses do ano com custos econdmicos e sociais médios mais baixos sdo 0s meses de
outubro (134 443 euros por acidente), abril (135 786 euros por acidente) e julho (136 386
euros por acidente). A leitura do grafico permite ainda confirmar que em bastantes meses
do ano o contributo dos feridos leves para o custo médio por acidente é bastante relevante
e, nalguns casos, a componente mais importante, um resultado que se explica também
pelos custos unitarios relevantes deste tipo de acidentes.

5.4.4. Segundo a localizacdo no territério de Portugal Continental

O Quadro 5.7 resume a informac&o sobre o0 nimero de acidentes e de vitimas e 0 nimero
médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado
por distrito de ocorréncia. Em termos de vitimas mortais por acidente com vitimas, o
distrito de Beja foi aquele em que se registaram em 2019 mais vitimas mortais por
acidente com vitimas (7,91 fatalidades por cada 100 acidentes), seguido do distrito de
Portalegre (5,61 vitimas mortais por cada 100 acidentes). O distrito de Lisboa apresenta,
neste indicador, o menor indice de gravidade em termos de vitimas mortais por acidente.
Os distritos com piores indicadores em termos de nimero médio de feridos graves por
acidente s&o os distritos alentejanos de Portalegre (17,16 feridos por cada 100 acidentes),
Evora (15,99 feridos por cada 100 acidentes) e Beja (14,53 feridos cada 100 acidentes).
Em termos de feridos ligeiros, o distrito de Vila Real apresenta os piores indices com
131,96 feridos por cada 100 acidentes com vitimas.

A Figura 5.24 sintetiza a informacdo sobre a estimativa do custo econémico e social
médio de um acidente com vitimas segundo o distrito em que se regista o acidente. Os
resultados obtidos neste estudo indicam que € no distrito de Beja que de longe os acidentes
rodoviarios com vitimas apresentam um custo econdémico e social médio mais elevado,
com um valor estimado em 379 098 euros por cada acidente com vitimas, valor explicado
sobretudo pelo elevado nimero de vitimas mortais e de feridos graves resultantes dos
acidentes registados neste distrito.
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Quadro 5.7: Numero de vitimas e respetiva tipologia por distrito, 2019

NUmero N.° vitimas por 100 acidentes
Distrito
Acid. VM FG FL VM FG FL

Aveiro 2815 42 135 3362 1,49 4,80 119,43
Beja 468 37 68 566 7,91 14,53 120,94
Braga 3180 45 153 3988 1,42 4,81 125,41
Braganca 412 8 48 488 1,94 11,65 118,45
Castelo Branco 527 14 66 628 2,66 12,52 119,17
Coimbra 1624 40 79 1952 2,46 4,86 120,20
Evora 444 17 71 545 3,83 15,99 122,75
Faro 2154 44 214 2 449 2,04 9,94 113,70
Guarda 433 19 58 509 4,39 13,39 117,55
Leiria 1822 45 123 2132 2,47 6,75 117,01
Lisboa 8 232 76 337 9820 0,92 4,09 119,29
Portalegre 303 17 52 365 5,61 17,16 120,46
Porto 6 245 79 205 7738 1,27 3,28 123,91
Santarém 1612 41 211 1953 2,54 13,09 121,15
Setubal 2 605 32 159 3183 1,23 6,10 122,19
Viana do Castelo 859 18 53 1038 2,10 6,17 120,84
Vila Real 654 14 46 863 2,14 7,03 131,96
Viseu 1315 38 90 1604 2,89 6,84 121,98
Total 35704 626 2168 43183

Fonte: Elaboragdo prdpria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Dados
referentes apenas a acidentes com vitimas.

Os distritos alentejanos apresentam, neste particular, um registo particularmente negativo.
Com efeito, os distritos de Portalegre (322 696 euros por acidente) e Evora (263 185 euros
por acidente) apresentam o segundo e o terceiro pior registo em termos de custos médios
da sinistralidade rodoviaria.

O distrito de Portugal Continental com menor custo medio para a sociedade da
sinistralidade rodoviaria em 2019 é o distrito de Lisboa, com uma estimativa de custo de
109 528 euros por acidente com vitimas.
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Figura 5.24: Estimativa do custo médio por acidente por distrito
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

5.4.5. Segundo o tipo de via de circulacdo em que se regista o acidente

O Quadro 5.8 sintetiza a informacdo sobre o numero de acidentes e de vitimas e 0 niUmero
médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado
por tipo de via de circulagdo em que se regista o acidente. Em 2019, os acidentes
registados em estradas florestais foram aqueles que apresentaram maiores indices de
gravidade com 8,40 vitimas mortais e 18,49 feridos graves por cada 100 acidentes
registados. Os acidentes verificados em itinerarios principais apresentam igualmente
elevados indices de gravidade, com 7,22 vitimas mortais, 9,89 feridos graves e 132,70
feridos leves por cada 100 acidentes. O nimero e gravidade das vitimas por acidente
registado em sinistros verificados em itinerarios complementares e estradas municipais é
igualmente relevante.
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Quadro 5.8: Numero de vitimas e respetiva tipologia por tipo de via de circulacao, 2019

NUmero N.° vitimas p/ 100 acidentes
Tipo de vias
Acid. VM FG FL VM FG FL

Autoestrada 2146 67 168 3084 3,12 7,83 143,71
Arruamento 22 794 234 999 26 457 1,03 438 116,07
Estrada Florestal 119 10 22 115 8,40 18,49 96,64
Estrada Municipal 1334 40 157 1608 3,00 11,77 120,54
Estrada Nacional 6 372 180 549 8241 2,82 8,62 129,33
Estrada Regional 319 9 22 418 2,82 6,90 131,03
Itinerario Complementar 966 31 82 1265 3,21 8,49 130,95
Itinerario Principal 263 19 26 349 7,22 9,89 132,70
Outra Via 1218 33 129 1417 2,71 10,59 116,34
Ponte 15 0 2 15 0,00 13,33 100,00
Variante 158 3 12 214 1,90 759 13544
IP/IC 1229 50 108 1614 4,07 8,79 131,33
Outros 1829 55 187 2179 3,01 10,22 119,14
Total 35704 626 2168 43183

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Outros: soma
dos acidentes registados em estradas florestais, estradas regionais, pontes, variantes e outras vias de
circulagdo. Dados referentes apenas a acidentes com vitimas.

As autoestradas sdo as vias de circulacdo em que registam mais feridos leves por cada
acidente (143,71 feridos por cada 100 acidentes com vitimas). Os arruamentos continuam
a ser o local em que se verificam mais acidentes de viacdo, com 63,84% dos acidentes
com vitimas registados em 2019, 37,38% das vitimas mortais, 46,08% dos feridos graves
e 61,27% dos feridos leves.

Em termos de custo econdmico e social, a Figura 5.25 apresenta a estimativa do custo
médio de um acidente segundo o tipo de via de circulacdo em que este ocorre. Sem
surpresa, os acidentes verificados em estradas florestais sdo de longe os que tém um maior
custo médio, com um valor estimado em 403 163 euros por acidente com vitimas, valor
explicado pelo elevado nimero de vitimas mortais e feridos graves provocado por estes
acidentes. Os acidentes registados em itinerarios principais apresentam igualmente um
custo bastante elevado para a sociedade, estimado em 339 494 euros por acidente, assim
como 0s ocorridos em estradas municipais, com um custo médio estimado em 214 302
euros por acidente com vitimas.
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Figura 5.25: Estimativa do custo médio por acidente segundo o tipo de via de circulacao
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.

Em termos de custo total anual, 0 maior contributo é dado por acidentes registados em
arruamentos (2 567 milhdes de euros), seguidos dos acidentes registados em estradas
nacionais (1 253 milhdes de euros).

5.4.6. Segundo a idade dos veiculos intervenientes nos acidentes

O Quadro 5.9 sintetiza a informacéo sobre o nimero de acidentes e de vitimas e 0 nimero
médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado
por idade dos veiculos intervenientes no sinistro.
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Quadro 5.9: Numero de vitimas e respetiva tipologia,
por idade dos veiculos intervenientes, 2019

Idade dos NuUmero N.° vitimas por 100 acidentes

veiculos Acid. VM FG FL VM FG FL
<= 4 anos 8018 125 442 9574 156 551 11941
5- 9 anos 5331 81 296 6425 152 555 120,52
10 - 14 anos 8300 119 461 9977 142 549 118,92
15 - 19 anos 7075 146 445 8797 206 629 12434
>= 20 anos 6800 155 524 8410 225 7,61 122,06
Total 35704 626 2168 43183

Fonte: Elaboragdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Dados
referentes apenas a acidentes com vitimas.

Em 2019, os acidentes registados envolvendo veiculos com pelo menos 20 anos de idade
foram aqueles que apresentaram maiores indices de gravidade com 2,25 vitimas mortais,
7,61 feridos graves e 122,06 feridos ligeiros por cada 100 acidentes registados. Os
indicadores sugerem que a antiguidade do parque automovel apresenta uma correlacao
positiva com os indices de sinistralidade. Com efeito, os acidentes registados envolvendo
veiculos com idade entre 15 e 19 anos surgem logo a seguir em termos de gravidade das
consequéncias, com 2,06 vitimas mortais, 6,29 feridos graves e 124,34 feridos ligeiros
por cada 100 acidentes registados.

A estimativa do custo médio para a sociedade de um acidente por idade dos veiculos
intervenientes é apresentada na Figura 5.26. Os acidentes registados envolvendo veiculos
com pelo menos 20 anos de idade sdo aqueles cujo custo econdmico e social médio € mais
elevado em termos unitarios, com um valor de 170 078 euros por acidente com vitimas.
Seguem-se 0s acidentes envolvendo veiculos com idade entre 15 e 19 anos, com um custo
de 158 549 euros por acidente. Os resultados referentes ao ano de 2019 indicam que €
entre os acidentes envolvendo veiculos dos 10 aos 14 anos de idade que os acidentes
registados apresentam um custo médio menor, com um valor estimado de 131 905 euros
por acidente.
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Figura 5.26: Estimativa do custo médio por acidente segundo

a idade dos veiculos intervenientes
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas. ldade dos veiculos intervenientes em anos.

5.4.7. Segundo a natureza do acidente

O Quadro 5.10 sumaria a informacao sobre o nimero de acidentes e de vitimas e 0 nimero

médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado

segundo a natureza do acidente (atropelamento, colisdo entre veiculos ou despiste).

Quadro 5.10: Numero de vitimas e tipologia, segundo a natureza do acidente, 2019

Natureza do
acidente

Atropelamento
Coliséo
Despiste

Total

Acid.
5337
18771
11 596
35704

Numero
VM FG
128 391
253 936
245 841
626 2168

FL

5296
24 959
12 928
43183

N.° vitimas por 100 acidentes

VM FG
2,40 7,33
1,35 4,99
2,11 7,25

FL
99,23

132,97

111,49

Fonte: Elaboragdo prdpria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Dados
referentes apenas a acidentes com vitimas.
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Em 2019, os atropelamentos (atropelamento de pedes, atropelamento seguido de fuga e
atropelamento de animais) constituem a natureza de acidente com consequéncias mais
graves em termos de vitimas, sobretudo vitimas mortais (2,40 mortos por cada 100
acidentes) e feridos leves (7,33 feridos por cada 100 acidentes).

Pese embora as colisfes, sobretudo a colisdo lateral com outro veiculo em movimento,
mas igualmente a colisdo traseira com outro veiculo em movimento, as colisdes frontais
ou com obstaculos na faixa de rodagem, serem a natureza de acidente mais frequente em
2019, esta ndo é, como se observa no Quadro 5.10, a tipologia com consequéncias mais
graves para a sociedade. Com efeito, a seguir aos atropelamentos, sdo os despistes (em
particular o despiste simples, mas sem esquecer 0s despistes com capotamento, 0S
despistes com colisdo com veiculo imobilizado na via ou obstaculo, os despistes com
transposicéo do dispositivo de retencéo lateral e os despistes com dispositivo de retencéo)
a natureza de acidente com numero médio de vitimas por acidente mais elevada (2,111
vitimas mortais, 7,25 feridos graves e 111,49 feridos ligeiros por cada 100 acidentes
registados), respetivamente.

A estimativa do custo médio para a sociedade por acidente segundo a sua natureza é
apresentada na Figura 5.27. Os resultados obtidos neste estudo indicam que 0s
atropelamentos constituem a natureza de acidente com o custo econémico e social médio
mais elevado em termos unitarios entre as diferentes categorias, com um valor estimado
em 161 737 euros por acidente. Em termos de custos totais anuais, as colisdes constituem
de longe a tipologia de acidente com maiores custos para a sociedade com 2 517 milhdes
de euros estimados em 2019, seguindo-se o0s despistes com 1 841 milhdes de euros.

Deste valor, 73 278 euros referem-se aos custos com vitimas mortais, 38 890 euros
relativos aos feridos graves resultantes dos acidentes e 49 569 euros referente aos feridos
leves. Os despistes sdo a segunda natureza de acidente com maior custo para a sociedade,
num valor estimado em 158 743 euros por acidente com vitimas. As colisfes representam
um custo médio para a sociedade quantificado em 134 070 euros por acidente.
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Figura 5.27: Estimativa do custo médio por acidente segundo a sua natureza, 2019
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Fonte: Elaboracéo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas. Idade dos veiculos intervenientes em anos.
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5.4.8. Segundo o tipo de veiculo envolvido nos acidentes

O Quadro 5.11 resume a informacao sobre o numero de acidentes e de vitimas e 0 nimero
médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado
segundo o tipo de veiculos envolvido (automovel ligeiro ou pesado, ciclomotor,
motociclos, quadriciclo, veiculo agricola, velocipede com ou sem motor, outros veiculos).

Em 2019, os acidentes com vitimas envolvendo veiculos agricolas foram de longe os que
apresentaram em termos médios consequéncias mais graves em termos de vitimas,
sobretudo vitimas mortais (10,07 mortos por cada 100 acidentes), mas igualmente feridos
graves (20,86 feridos graves por cada 100 acidentes) e feridos leves (97,12 feridos leves
por cada 100 acidentes). Em termos de gravidade, seguem-se os acidentes envolvendo
automaveis pesados (4,84 vitimas mortais e 9,69 feridos graves por cada 100 acidentes)
e os acidentes envolvendo motociclos de maior poténcia (3,90 vitimas mortais e 12,71
feridos graves por cada 100 acidentes). O maior nimero de feridos leves por acidente
resulta de acidentes envolvendo automdveis ligeiros.
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Quadro 5.11: Namero de vitimas e tipologia, segundo o tipo de veiculo envolvido, 2019

) NUmero N.° vitimas por 100 acidentes
Tipo de veiculo i
Acid. VM FG FL VM FG FL

Automével ligeiro 26 809 425 1462 33980 1,59 545 126,75
Automovel pesado 929 45 90 1162 4,84 9,69 125,08
Ciclomotor 1577 22 103 1583 1,40 653 100,38
'gfl?:]‘(’j‘i;%': o 1pmee 2652 25 127 2744 0,94 479 10347
'gfﬁ;‘(’;ﬁ;%'; s | 1873 73 238 1832 390 1271 9781
Quadriciclo 279 11 35 293 394 1254 105,02
Veiculo agricola 139 14 29 135 10,07 20,86 97,12
Velocipede 848 8 45 851 0,94 531 100,35
\n/]f)'t‘(’fr"pe‘je com 381 0 16 388 0,00 420 101,84
Outros veiculos 217 3 23 215 1,38 10,60 99,08
Total 35704 626 2168 43183

Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Outros
veiculos: Desconhecido, Maquina industrial, ndo definido, Triciclo, Veiculo de tragdo animal, Veiculo
sobre carris. Dados referentes apenas a acidentes com vitimas.

A estimativa do custo médio para a sociedade de um acidente segundo o tipo de veiculos
envolvidos no sinistro é representada na Figura 5.28. Os resultados obtidos neste estudo
indicam que os acidentes com vitimas envolvendo veiculos agricolas sdo por grande
margem aqueles com maior custo médio para a sociedade, estimado em 466 998 euros
por acidente.

Seguem-se 0s acidentes com vitimas envolvendo automdveis pesados com um custo
estimado de 261 906 euros por acidente, os acidentes envolvendo quadriciclos com um
custo estimado de 239 513 euros por acidente, os acidentes envolvendo motociclos com
cilindrada superior a 125cc, com um custo médio estimado em 235 393 euros por
acidente. Os acidentes envolvendo velocipedes com motor sdo aqueles cuja estimativa do
custo médio para a sociedade é menor (73 163 euros por acidente).

Em termos de custos totais anuais, os acidentes envolvendo automoveis ligeiros foram
aqueles que em 2019 representaram 0 maior custo para a sociedade com 3 772 milhdes
de euros, seguido dos acidentes com motociclos de cilindrada superior a 125cc com 441
milhdes de euros.
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Figura 5.28: Custo médio por acidente segundo o tipo de veiculo envolvido
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Fonte: Elaboracdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas. Idade dos veiculos intervenientes em anos. Outros
veiculos: Desconhecido, Maquina industrial, ndo definido, Triciclo, Veiculo de tracdo animal, Veiculo
sobre carris.

5.4.9. Segundo o estado de conservacao das vias

O Quadro 5.12 resume a informacédo sobre o nimero de acidentes e de vitimas e o nimero
médio de vitimas por acidente registado em 2019 em Portugal Continental, desagregado
segundo o estado de conservacdo das vias (em bom estado, em estado regular, em mau
estado, ndo definido). Em 2019, os acidentes com vitimas registados em vias em mau
estado de conservacdo foram aqueles que, por grande margem, apresentaram
consequéncias mais graves em termos médios, sobretudo em termos de vitimas mortais
(2,7 mortos por cada 100 acidentes), mas igualmente feridos graves (8,78 feridos graves
por cada 100 acidentes) e feridos leves (114,59 feridos leves por cada 100 acidentes).
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Quadro 5.12: Numero de vitimas e tipologia, segundo o estado de conservacao das vias,

2019
Estado de Numero N.° vitimas por 100 acidentes
conservagao Acid. VM FG FL VM FG FL

Em bom estado 15589 304 948 19028 1,95 6,08 122,06
Em estado regular 19 339 302 1155 23265 1,56 5,97 120,30
Em mau estado 740 20 65 848 2,70 8,78 114,59
Nao definido 36 0 0 42 0,00 0,00 116,67
Total 35704 626 2168 43183

Fonte: Elaboracéo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves.

Figura 5.29: Custo medio por acidente segundo o estado de conservagéo das vias
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Fonte: Elaboragdo propria. Nota: VM: vitimas mortais; FG: feridos graves; FL: feridos leves. Valores em
euros referentes apenas aos acidentes com vitimas.
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Os acidentes registados em vias em mau estado de conservacao sao também aqueles cujo
custo econdémico e social médio para a sociedade é mais elevado, estimado em 186 477
euros por acidente com vitimas (Figura 5.29). Em termos de custos totais anuais, 0 maior
contributo provém, no entanto, dos acidentes registados em vias em estado regular (2 698
milhGes de euros) e em vias em bom estado (2 383 milhGes de euros).

5.4.10. Segundo o grupo etario

Por fim, apresentamos nas Figuras 5.30 e 5.31 o numero de vitimas de acidentes
rodoviarios registados em 2019 em Portugal Continental, desagregados por tipo de
vitima, e o custo médio por vitima de acidente, igualmente decomposto por grupo etéario.
Na andlise dos resultados assinala-se o significativo numero de vitimas entre os 20 e 0s

30 anos de idade e apds 0s 65 anos.

Figura 5.30: NUmero de vitimas de acidentes por grupo etario, 2019
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Fonte: Elaboracg&o propria.
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Figura 5.31: Custo médio de uma vitima de acidente rodoviario por grupo etario, 2019
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Fonte: Elaboragdo propria.

Em termos de custo médio para a sociedade, a sinistralidade rodoviaria tem naturalmente
um maior impacto quando afeta grupos etarios mais jovens, em que a esperanca de vida

remanescente e o contributo potencial para a criagdo de riqueza e para a sociedade sao
maiores.
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6. Recomendacdes de Politica Publica

No quadro das politicas publicas de seguranca rodoviaria, Portugal, a exemplo de outros
paises, tem vindo a desenhar estratégias e a definir metas com o intuito de aproximar os
indicadores nacionais da sinistralidade dos valores médios da Unido Europeia e a médio
prazo dos paises com melhor desempenho nesta area, tal como € referido no Plano
Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria 2020 (PENSE)?L,

Em linha com as orienta¢des enunciadas pela ONU??, foram definidos no PENSE 2020
0s cinco objetivos estratégicos seguintes:

Melhorar a Gestdo da Seguranca Rodoviaria;

Utilizadores Mais Seguros;

Infraestrutura Mais Segura;

Veiculos Mais Seguros; e

Melhorar a Assisténcia e 0 Apoio as Vitimas.

Figura 6.1: Objetivos estratégicos
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Fonte: Elaboragdo prépria

21 Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 85/2017, de 19 de junho
22 “Década de A¢do para a Seguranga no Transito 2011-2020”

123



Sem prejuizo das a¢Bes e medidas que tém sido gizadas e implementadas, particularmente
na Gltima década com tal propdsito, e das medidas enunciadas no PENSE 2020, muitas
com evidéncias positivas ao nivel dos resultados alcancados conforme demonstram os
dados disponiveis?®, ha, no entanto, que insistir no desenvolvimento das iniciativas que
permitam o reforco da seguranca rodoviaria em Portugal e a redugdo dos custos
econdmicos e sociais da sinistralidade.

Neste dominio centramo-nos nas praticas de seguranca rodoviaria acolhidas no Manual
de Medidas Nacionais da Comissdo Europeia“ (...) com comprovada boa relagao custo-
eficacia ou que se revelam promissoras (...) (CE, 2010:59), nos resultados do estudo Road
safety study for the interim evaluation of Policy Orientations on Road Safety 2011-2020,
e na informacdo de suporte tratada no European Road Safety Observatory, cujos
contributos sustentam as iniciativas previstas no quadro dos objetivos estratégicos
nacionais e os valorizam.

Principais recomendagcdes (em termos de medidas)?

¢ (Re)construcdo e concecdo de zonas de velocidade reduzida nas areas residenciais (M)
¢ (Re)construcdo e concecdo de rotundas (M)

e (Re)construcdo e concecdo de instrumentos de gestdo de zonas de alto risco (B)
¢ Sinalizacdo e marcagao rodoviaria com guias sonoras (M)

e Sinalizacdo e marcagdo rodoviaria com sinais de mensagem variavel (B)

e Garantia de qualidade de InspecGes de seguranca das estradas (B)

e Uso obrigatdrio de capacete por ciclistas (P)

e Automoveis com luzes diurnas permanentes (M)

e Automoveis com refletores laterais para bicicletas (M)

¢ Sistemas de apoio a conducdo com controlo inteligente da velocidade (P)

¢ Bloqgueio da ignicdo por alcoolémia (B)

¢ Registo de ocorréncias (caixas negras) (M)

e Educacdo em seguranca rodoviaria (B)

23 Road Safety Annual Report 2020; Relatério Anual de Seguranga Rodoviéria, 2019.
24 (B) Boas préticas; (M) Melhores préaticas; (P) Praticas promissoras
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e Campanha contra a conducdo sob o efeito de alcool (B)

e Campanha a favor do uso do cinto de seguranca (B)

e Excesso de velocidade com controlo de percurso (M)

e Conducao sob o efeito de alcool com controlo aleatério da taxa de alcoolémia (M)
e Controlo orientado do uso de cinto de seguranga (B)

e Sistema de pontos de penalizagéo da carta por pontos de penalizacéo (B)

e Reabilitacdo de infratores graves com curso obrigatério de aperfeicoamento da
conducéo (B)

e Curso de formagdo para condutores alcoolizados reincidentes (B)

¢ Reabilitacdo de jovens infratores com a participacdo em seminario de reabilitacdo de
jovens condutores (B)

e Cursos de primeiros socorros incluidos no ensino da conducéo (B)
e Criacdo de unidades moveis de cuidados intensivos (B)

e Transporte de vitimas de acidentes rodoviarios por helicéptero (M)
e Apoio psicossocial para vitimas de acidentes rodoviarios (P)

e Controlo do uso de telemdvel durante a conducgéo (B)

o Sistema de informagéo [integrado, para a gestdo,] sobre seguranca [e sinistralidade]
rodoviaria (P).

No caso particular da &rea metropolitana de Lisboa o estudo Road Safety in European
Cities (ITF, 2019b), suportando-se em indicadores nacionais, constata que a maioria das
viagens naquela éarea sdo feitas de carro, o que inevitavelmente cria um desafio a
seguranca rodoviaria atendendo aos fluxos de transito muito concentrados e em grande
escala (Figura 6.2), considerando que a dependéncia excessiva de veiculos particulares é
resultado de um planeamento inadequado de circulagdo rodoviaria conjugado com fracas
opcodes de transportes publicos alternativos.
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Figura 6.2: Distribuicdo do nimero de deslocacdes por principal meio de transporte,
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Fonte: INE, 2018. Consultado em ITF (2019b: 38)

Neste caso, a par do desenvolvimento progressivo que se vem observando de criacdo de
circuitos pedonais e de ciclovias de forma a conseguirem-se ambientes urbanos seguros
e sustentaveis, é necessario, de acordo com o estudo Road Safety in European Cities
(ITF,2019b:56), o envolvimento da sociedade civil, um compromisso politico, producéo
legislativa que regule a implementacdo das politicas definidas e uma lideranca local forte
que incentive e garanta a coordenacdo de um conjunto de entidades interessadas neste
dominio, desde ministérios, autoridades locais, parlamentares, politicos, agéncias
rodovidrias e a prépria sociedade.

De acordo com o referido estudo (ITF, 2019h:11) a eficicia da gestdo da seguranca
rodoviaria necessita de avaliacdo regular que, para além dos resultados atingidos, avalie
o nivel de intervencdo institucional e o leque de medidas implementadas, informacédo
fundamental para a definicdo de novas prioridades e de medidas mais adequadas.

Neste contexto, para alguns, as cidades confrontam-se com problemas de satde publica
muito maiores, a polui¢do do ar € um exemplo, as doengas cronicas associadas a fraca
atividade fisica sdo outras enfermidades, dai as autoridades locais encorajarem 0s
residentes a préatica de exercicio pedonal ou a pedalar, admitindo-se no entanto, que
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havera uma relacédo direta entre seguranca rodoviaria e os objetivos de salude publica, na
medida em que as pessoas ndo adotardo outras praticas se ndao se sentirem seguras nas
ruas (ITF, 2019b: 11). A Figura 6.3 ilustra essa relacdo, em que o0 aumento da seguranca
rodoviaria conduz a vantagens para a satde publica.

Figura 6.3: Circulo virtuoso de reducéo de perigo na estrada

REDUZIR O DOMINIO
DO TRAFEGO
MOTORIZADO

REDUZIR O PERIGO,

MENOS VITIMAS, AS

PESSOAS SENTEM-SE
SEGURAS

MUDANCA DE MODO
LONGE DE VEICULOS
PARTICULARES

AS PESSOAS SENTEM-SE
SEGURAS PARA
CAMINHAR, ANDAR DE
BICICLETA E USAR O
TRANSPORTE PUBLICO

Fonte: TfL (2018), Vision Zero Action Plan. Consultado em ITF (2019h: 12)

A adocdo de planos de mobilidade urbana sustentavel ou planos de seguranca vidria séo,
segundo o estudo, instrumentos de beneficios potenciais.

Neste dominio das melhores praticas, as autoridades londrinas, por exemplo, com base
no modelo sueco de Visdo Zero, apoiaram-se em medidas preventivas que promovem
velocidades seguras, o tracado das ruas, veiculos e comportamentos nas estradas, bem
como medidas que reduzem a gravidade das lesGes apos a colisdo, com base no principio
de que nenhuma perda de vida é aceitavel (ITF, 2019b:57).

A abordagem Vis&o Zero requer a reducdo do dominio dos veiculos a motor, criando ruas
seguras, espacos de circulacdo saudavel com enfase na saide humana e bem-estar onde
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0s residentes querem circular, seja a pé, a pedalar ou em transporte publico (TfL,
2018:19).

A Figura 6.4 apresenta-nos um conjunto de indicadores de ruas saudaveis conjeturado no
contexto da Visdo Zero no plano de agédo para a cidade de Londres.

Figura 6.4: Indicadores de ruas saudaveis
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Fonte: Elaboracdo propria com base em Lucy Saunders, Vision Zero action plan.
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7. Concluséao

O comportamento evolutivo da sinistralidade rodoviaria, as suas causas e os problemas
dai decorrentes, nomeadamente ao nivel social e economico constituem um desafio
constante na definicdo de politicas promissoras de combate da sinistralidade e de
promocdo de uma cultura civica com reflexos na melhoria da qualidade de vida dos
cidad&os e para a eficacia das fungdes sociais do Estado.

Por conseguinte, para a defini¢do de politicas e implementacdo de medidas corretivas e
inovadoras e para 0 apoio a tomada de decisdo no dominio da sinistralidade rodoviaria, a
estimacdo dos custos econdmicos e sociais dos acidentes de viacdo assume um papel
fundamental nas politicas pablicas de seguranca rodoviaria. Regra geral, a aprovacéo e
construcdo/remodelacdo/melhoramento de um grande empreendimento rodoviario ou a
definicdo e implementacdo de um plano de prevencgdo e seguranga rodoviarias carecem,
entre outros procedimentos, de uma analise custo-beneficio segura, que identifique a
natureza dos riscos, que quantifique a sua importancia econémica e social e que proponha
e priorize medidas eficientes de mitigacdo dos principais impactos.

Foi neste contexto e com este prop6sito que desenvolvemos o estudo sobre o Impacto
Econdmico e Social da Sinistralidade Rodoviaria em Portugal, delimitado ao Continente,
cujas principais conclusdes se apresentam.

A decomposicdo do custo econdmico e social dos acidentes rodoviarios foi efetuada em
custos diretamente relacionados com as vitimas, agregando aqui os custos humanos, a
perda de producdo, custos médicos e outros custos, e em custos relacionados com o
préprio acidente, considerando os danos patrimoniais, custos administrativos e outros
custos, obtendo-se os seguintes resultados tendo por base os acidentes registados em
20109:

- Os acidentes com vitimas registaram um custo total de 5 362,7 milhdes de euros (2,53%
do PIB), representando os custos humanos a maior fatia daquele valor, 64,7%,
correspondendo a 3 471,1 milhdes de euros, seguindo-se por ordem de grandeza 0s custos
com a perda de producdo 1 438,0 milhdes de euros, os custos médicos (84,6 milhdes de
euros), os danos na propriedade (263,9 milhdes de euros), os custos administrativos (78,5
milhGes de euros) e outros custos (26,6 milhdes de euros);
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- Considerando os custos dos acidentes sem vitimas (1 060,1 milhdes de euros), o custo
econdmico e social total dos acidentes rodoviarios atingiu 6 422,9 milhdes de euros
significando 3,03% do PIB;

- Relativamente aos custos humanos das vitimas do sexo masculino, os valores apurados
sdo mais elevados do que os custos das vitimas do sexo feminino, observando-se a maior
diferenca no periodo de idade ativa das vitimas;

- O valor bruto da perda de producdo € maior nas vitimas do sexo masculino quando
comparado com o valor da perda de producdo das vitimas do sexo feminino com
particular notoriedade nos primeiros anos da vida ativa;

- Numa andlise longitudinal do custo econémico e social da sinistralidade rodoviaria dos
ultimos 25 anos, observa-se uma reducdo significativa daquele valor, passando de cerca
de 7% do PIB para aproximadamente 2,5% do PIB a precos correntes de 2019, em
resultado da diminui¢do do nimero de vitimas mortais e da reducdo do nimero de feridos
leves, verificando-se entretanto nos anos mais recentes uma inversao da tendéncia de
decréscimo do numero de feridos leves com efeitos no aumento do custo;

- Os custos morais, imateriais ou ndo patrimoniais (custos humanos) dos acidentes
rodoviarios sao bastante significativos nas vitimas de maior gravidade e até nos feridos
leves em funcéo do nimero elevado de vitimas registadas;

- Também os custos relativos a perda de producéo sdo bastante elevados entre as vitimas
condutores, passageiros e pedes, principalmente no que respeita a feridos leves em fungéo
dos tempos de trabalho perdidos e devido ao impacto continuado na capacidade produtiva
por parte dos feridos graves;

- Os feridos leves causam a maior fatia do custo economico e social dos acidentes com
vitimas registados em 2019, num total de 2 249,9 milhGes de euros (1,06% do PIB),
devido fundamentalmente aos custos humanos, a perda de potencial produtivo e aos danos
materiais sofridos;

- O custo médio é mais elevado no caso das fatalidades, ascendendo a 3,055358 milhdes
de euros por vitima mortal, o que se explica principalmente pelos elevados custos morais,
imateriais ou ndo patrimoniais para as familias e amigos das vitimas, totalizando
2,269837 milhdes de euros, e pelo valor da perda bruta de producdo (760 927 euros por
vitima);
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- De entre as vitimas (condutores, passageiros e pedes) sao 0s condutores que nos casos
de sinistro mais contribuem para os custos humanos dos acidentes de viacdo (3 385,9
milhGes de euros), seguindo-se os passageiros (1 070,9 milhGes de euros) e os pedes
(906,0 milhGes de euros);

- O custo economico e social médio de um acidente com vitimas a precos de 2019 estima-
se em 146 219 euros por acidente, dos quais 53 570 euros é imputével as vitimas mortais
dele resultantes, respeitando os 32 233 euros e 60 417 euros aos feridos graves e aos
feridos leves, respetivamente;

- A estimativa do custo médio nos acidentes com pelo menos uma vitima mortal
ultrapassa 3,4786 milhdes de euros por acidente a precos de 2019 devido a valorizagdo
dos custos humanos associados a sinistralidade rodoviaria (2 570 503 euros), acrescendo
ainda o efeito da perda de producéo (871 931 euros);

- Tratando-se de acidentes com pelo menos uma vitima mortal e/ou ferido grave, o custo
econdmico e social médio é superior a 1,28649 milhdes de euros por acidente a pregcos
de 2019. A maior fatia deste valor refere-se as vitimas com maior grau de gravidade
(790 026 euros), seguida dos feridos graves resultantes do acidente (475 356 euros) e
21 108 euros referentes aos feridos leves;

- Nos acidentes em que resultem apenas feridos graves ou leves, a estimativa do custo
médio por acidente atinge 606 793 euros, valores a precos de 2019, respeitando a maior
parte deste valor aos feridos com maior grau de gravidade (585 979 euros), seguida dos
feridos leves resultantes do acidente (20 814 euros);

- Apurou-se que o domingo é o dia da semana em que o custo médio por acidente da
sinistralidade é mais elevado, com um valor médio que ascende a 181 913 euros por
acidente, sendo a maior fatia atribuida as vitimas mais graves, 73 078 euros pelas vitimas
mortais e 45 102 euros pelos feridos graves, enquanto que o0 custo mais baixo é a quarta-
feira com um valor estimado em 125 154 euros por acidente;

- Numa avaliacdo mensal constatou-se que agosto é o0 més do ano em que um acidente
rodoviario apresenta um custo mais alto, estimando-se em 171 578 euros por acidente
com vitimas, cujo valor se deveréa principalmente pela gravidade dos acidentes registados
neste més;

- Apurou-se também que ao nivel distrital, sdo os distritos do Alentejo os que apresentam
custos econdmicos e sociais mais elevados devido em boa parte ao elevado nimero de

131



vitimas mortais e de feridos graves registados, estimando-se para Beja um valor de 379 098
euros por cada acidente com vitimas, seguindo-se os distritos de Portalegre e Evora com
um custo de 322 696 euros e 263 185 euros, respetivamente. Em contrapartida, o distrito
de Lisboa apresenta o custo mais baixo por acidente, 109 528 euros;

- Relativamente aos custos econdémicos e sociais dos acidentes de viacao por tipo de via
de circulagdo, o0s custos mais altos em termos unitarios verificam-se nos acidentes que
ocorrem em estradas florestais, estimando-se 403 163 euros por acidente com vitimas,
devido ao elevado numero de vitimas mortais e feridos graves que ocorrem, ao passo que
0 custo estimado por cada acidente com vitimas em itinerarios principais é de 339 494
euros e em estradas municipais 214 302 euros;

- Os acidentes com veiculos com pelo menos 20 anos de idade sdo 0s que registam um
valor econdmico e social médio mais elevado, na ordem de 170 078 euros por acidente
com vitimas;

- No que respeita aos acidentes segundo a sua natureza, os resultados obtidos indicam que
sdo os atropelamentos que registam o custo médio mais alto para a sociedade, estimando-
se 161 737 euros por acidente. Deste valor, 73 278 euros referem-se aos custos com
vitimas mortais, 38 890 euros referentes aos feridos graves em consequéncia dos
acidentes e 49 569 euros respeitantes aos feridos leves. Por ordem decrescente de custos,
seguem-se os despistes (158 743 euros) e as colisdes (134 070 euros) por acidente;

- Ainda no que respeita ao custo econdémico e social médio estimado de um acidente
segundo o tipo de veiculos envolvidos, constatou-se que sdo os acidentes com veiculos
agricolas os que apresentam um valor mais significativo, situando-se em 466 998 euros
por acidente, seguindo-se 0s acidentes com automoveis pesados (261 906 euros), 0s
acidentes com quadriciclos (239 513 euros); os acidentes com motociclos com cilindrada
superior a 125cc (235 393 euros), sendo os acidentes que envolvem velocipedes com
motor 0s que atingem o custo mais baixo (73 163 euros por acidente).
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" Relatdrio Global de Seguranca Rodoviaria da OMS

il Esta estrutura permite a maxima flexibilidade e potencial no que diz respeito & analise da informagio
contida no sistema e abre todo um conjunto de novas possibilidades no dominio da analise de acidentes. Os
conjuntos de dados nacionais sdo integrados no banco de dados CARE na sua estrutura e definicdes
nacionais originais, com dados confidenciais apagados. No entanto, as regras de transformacdo séo
implementadas no banco de dados CARE para aumentar a compatibilidade dos dados e, assim, melhorar o
funcionamento do sistema. O processo de melhoria da “homogeneizagido” dos dados de acidentes dentro da
CARE esta em andamento. Entretanto, a incompatibilidade inerente aos dados nacionais sobre acidentes
continua a ser uma fonte de possiveis interpretagdes erradas aquando da realizacdo de analises comparativas
a nivel internacional. Portanto, o acesso on-line ao banco de dados CARE € atualmente restrito a
investigadores experientes. Os quadros estatisticos resumidos e os valores aqui contidos fornecem uma
visdo geral dos dados sobre acidentes rodoviarios de 2007 a 2016. Para alguns nameros, foram utilizadas
outras fontes além da CARE para dar uma visdo geral dos dados da UE sobre acidentes rodoviarios.
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