SINTESE DO RELATORIO EUROPEU:
INTERIM EVALUATION OF THE”POLICY ORIENTATIONS Julho 2015
ON ROAD SAFETY 2011-2020




O presente relatdrio sintese decorre de uma solicitacdo do Sr. Presidente da Autoridade Nacional de
Seguranca Rodovidria (ANSR), Eng. Jorge Jacob, dirigida ao Nucleo de Apoio a Presidéncia no passado

dia 11 de junho de 2015.

Esta informacdo consiste, resumidamente, numa analise e balanco do relatério da Comissdo
Europeia “Interim evaluation of the Policy orientations on road safety 2011-2020” o qual se insere no
ambito do programa europeu de seguranca rodovidria estabelecido para a década 2011-2020,
adotado em 20 de julho de 2010 e que visou “desenhar” um conjunto de medidas concretas por

forma a promover a melhoria da Seguranca Rodovidria dos varios paises da Unido Europeia (28).

Com vista a tal desiderato, tracou-se como meta a reducdo para metade do numero de vitimas
mortais a atingir em 2020 face aos numeros atingidos em 2010, os quais por sua vez constituiram
quase 50% dos verificados em 2001. A este propdsito convém salientar o facto de na Unido Europeia
(a dados de 2001) terem perdido a vida 54.900 pessoas ao invés de 2011 em que haviam falecido
30.700 o que se traduziu, no espaco de uma década, numa descida de 44%, facto verdadeiramente
notavel. Acresce que o objetivo da UE é chegar ao ano de 2020 com 15.750 mortos, ou seja, 50% do

valor atingido em 2010, que foi de 31.500 mortos.

Na verdade, aquele programa europeu previa um conjunto de iniciativas, a nivel europeu e nacional,
assentes nos principios da subsidiariedade e proporcionalidade, e fundamentalmente centrados na
melhoria da seguranca dos veiculos, das infraestruturas e dos comportamentos dos utilizadores das

estradas.

Como dados essenciais, e de certa forma estruturantes, para uma maior e melhor compreens3do
deste relatdrio sintese, urge revelar que a seguranga rodovidria é uma questdo de importancia
capital para a sociedade e em especial para a Unido Europeia (UE), ou ndo fosse a mesma consagrada
nos Tratados Fundamentais da Unido Europeia, designadamente nos seus preambulos quando refere
qgue os Estados estdo resolvidos a “facilitar a livre circula¢do de pessoas, sem deixar de garantir a

seguranga dos seus povos, através da criagdio de um espago de liberdade, de seguranca e de justica”.

No que a Seguranga Rodoviaria respeita e considerando que esta esta no coracdo dos objetivos da UE
e do seu funcionamento, é de mencionar o facto de anualmente ainda morrerem na europa um

numero de pessoas equivalente a da popula¢do de uma cidade de média dimensao europeia.

Um outro importante dado é o facto de por cada morte nas estradas europeias estima-se que haja 4

acidentados com incapacidades permanentes, tais como lesGes cerebrais ou na coluna vertebral, 10
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feridos graves e 40 feridos ligeiros. Tudo isto se traduzia a data (2010), num custo econdmico

estimado para a sociedade de 130.000 milhGes de euros por ano.

O programa de seguranga rodoviaria (2011-2020) assentou em sete objetivos

estratégicos, a saber:

+» Melhorar a seguranga dos veiculos

Muito se fez no periodo de 2001-2010 no que respeita aos equipamentos de segurancga «passiva»
para veiculos, tais como os cintos de seguranca e as almofadas de ar (airbags). Entre 2011-2020
ficaram de entrar em vigor novas medidas de «segurancga ativa» para os equipamentos de seguranga,
entre as quais, destaca-se os sistemas obrigatérios de controlo eletronico da estabilidade (para
automoveis, autocarros e camifes) por forma a reduzir o risco de desestabilizacdo ou de capotagem,
mas também sistemas obrigatdrios de alerta em caso de saida da via (para camides e autocarros) e

os sistemas obrigatdrios de travagem de emergéncia (para camides e autocarros).

Para além destes sistemas previa-se também sistemas obrigatdrios de alerta para o uso do cinto de
seguranca (automdveis e camibes) e limitadores de velocidade obrigatérios para os veiculos
comerciais ligeiros/furgonetas e para veiculos elétricos. A Comissdo Europeia ficou de apresentar um
pacote de medidas concretas que estabelecem as normas técnicas de seguranca e ainda de estudar a
possibilidade de generalizar a instalagdao de sistemas avan¢ados de assisténcia ao condutor, como

alertas anti-colisdo, através da sua instalacdo pds-venda nos veiculos comerciais e/ou particulares.

Desde 2003, a legislacdo da UE tem sido reforcada para reduzir os riscos para os grupos vulneraveis,
como os pedes ou os ciclistas, nomeadamente tornando obrigatérios os para-choques absorvedores
de energia e os retrovisores que corrigem o «angulo morto». Ficou também determinado haver um
conjunto de outras a¢6es técnicas neste dominio, nomeadamente naquilo que tiver relacionado com
a seguranca dos veiculos na estrada, designadamente inspec¢des técnicas. A Comissdo ficou também
de reforcar a legislagdo da UE relativa ao controlo técnico dos veiculos, tendo em vista instituir o
reconhecimento mutuo das inspec¢Oes, para que as efetuadas num Estado-Membro possam ser

reconhecidas nos outros Estados-Membros.



R/

«* Construir infraestruturas rodoviarias mais seguras

Apenas serdo concedidos fundos europeus as infraestruturas que estejam conformes com as
diretivas relativas a seguranca rodovidria e a seguranca dos tuneis. Esta medida entrou em vigor para
o financiamento da RTE-T e a Comissdao quer alargar o seu ambito, como principio geral para a
atribuicdo de fundos da UE, nomeadamente os fundos de coesdo. Ficou estabelecido estudar-se o
alargamento dos principios da atual legislagdo da UE relativos a gestdo da seguranca das
infraestruturas as estradas rurais dos Estados-Membros. Essa legislacdo exige que os requisitos de
seguranca sejam tidos em conta no processo de planeamento e nas fases de pré-projeto e projeto,
guando a infraestrutura esta a ser desenvolvida, exigindo igualmente auditorias de seguranca as
infraestruturas, a identificacdo dos «pontos negros» e inspecdes. A extensdo destes principios as
estradas rurais poderd fazer-se com base no intercdmbio das melhores praticas entre os Estados-

Membros.

@,

< Promover as tecnologias inteligentes

A Comissao ficou de propor novas especificagdes técnicas, no quadro da Diretiva STI (Diretiva relativa
aos sistemas de transporte inteligentes), para que possam ser facilmente trocados dados e
informacBes entre veiculos e entre veiculos e infraestruturas (por exemplo, para permitir
informacdes em tempo real sobre limites de velocidade, fluxos de trafego, congestionamentos ou
reconhecimento de pedes). A Comissdo ficou de acelerar a instalagcdo do sistema de chamadas de
emergéncia automaticas em veiculos (e-Call) e estudar a possibilidade de extensdo deste sistema aos

motociclistas, aos veiculos pesados de mercadorias e aos autocarros.

®

+» Reforgar a educagdo e a formacao dos utilizadores da estrada

O utilizador da estrada é o primeiro elo da cadeia de seguranca e o mais propenso a erros. Sejam
quais forem as medidas técnicas implementadas, a eficicia da politica de seguranca rodoviaria
depende em ultima andlise do comportamento dos utilizadores. A educac¢do, a formacdo e a

repressao sao essenciais. A Comissao ficou de trabalhar com os Estados-Membros na elaboragdo de



uma estratégia comum de educacdo e formagdo no dominio da seguranca rodoviaria. A nivel da UE,
esse trabalho inclui, como prioridade, a melhoria da qualidade do sistema de licenciamento e
formacgdao, nomeadamente alargando o ambito da Diretiva relativa as cartas de condugado, por forma
a estabelecer critérios minimos para os instrutores de condugdo, e integrar a conducdo
acompanhada e o estatuto de aprendiz no periodo pré-carta (ou seja, estabelecimento de uma
idade, experiéncia e condicGes minimas para os paises que optaram por este sistema). Estudar a
possibilidade de introduzir periodos probatdrios apds o exame de condugdo (em que sdo aplicados
controlos mais rigorosos para os condutores recém-encartados) e estudar a possibilidade de
introduzir a conducdo ecoldgica nos exames tedricos e praticos, tendo em vista uma conducao mais

segura e mais respeitadora do ambiente.

+» Melhorar a a¢do repressiva

A eficacia das politicas de seguranca rodovidria depende em grande medida da intensidade dos
controlos e do cumprimento dos requisitos de seguranca. A repressdao continua a ser um fator
essencial para a criacdo de condicdes para reduzir consideravelmente o nimero de mortos e feridos.
A velocidade, o dlcool e a nao utilizagao dos cintos de seguranga continuam a ser considerados os

trés principais fatores de morte na estrada.

As medidas para reforcar os controlos policiais a nivel da UE e a nivel nacional incluem, a elaboracao,
pelo Estados-Membros, de planos nacionais de execugao (por exemplo, o estabelecimento de metas
no que respeita as questdes prioritdrias e a intensificacdo dos controlos a nivel nacional), mas
também as campanhas de sensibilizagdo a escala europeia. Para a condugdo sob o efeito do alcool, as
sang¢Oes deverdo ser acompanhadas de medidas preventivas. Por exemplo, a Comissdo considerou a
hipétese de propor medidas legislativas que tornem obrigatdria a utilizacdo de alcoobloqueadores
(dispositivos que apenas permitem o arranque do veiculo depois de testado o nivel de alcoolemia do
condutor) para atividades profissionais especificas, como motoristas de autocarros escolares, ou no
quadro de programas de reabilitacdo (para motoristas profissionais e outros condutores) na

sequéncia de crimes por condugdo sob o efeito do alcool.

O excesso de velocidade continua a ser a principal infracdo cometida pelos condutores em todos os
Estados Membros. A Comissdo ficou de dar prioridade a adocdo de medidas juridicamente

vinculativas para o intercambio de informacg&es entre os Estados Membros no dominio da seguranca
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rodoviaria (Diretiva proposta em 2008), para permitir a identificacdo e a aplicacdo de sanc¢Ges aos
infratores estrangeiros pela ndo utilizacdo de cintos de seguranca, excesso de velocidade, excesso de

alcool e desrespeito dos semaforos.

R/

«» Estabelecer uma meta para o niimero de feridos

A reducdo do numero de feridos foi considerada como uma agdo prioritaria fundamental para a
década 2011-2020 a nivel europeu. A Comissao ficou de definir elementos de uma estratégia geral de
acdo no que respeita aos feridos de acidentes rodovidrios e aos primeiros socorros, que incluem o
estabelecimento de definicGes comuns de feridos graves e ligeiros, tendo em vista o estabelecimento
posterior de uma meta comum para toda a UE quanto ao nimero de feridos, que sera integrado nas

orientacdes sobre seguranca rodoviaria para 2010 2020.

Também a promocgdo do intercambio das melhores praticas entre os Estados-Membros em matéria
de resposta dos servicos de emergéncia a acidentes e a recolha e analise de dados a nivel europeu
sobre as lesdes, bem como a avaliacdo do valor acrescentado do desenvolvimento e instalacdo de
gravadores de dados de eventos («caixas negras»), sobretudo nos veiculos profissionais, por forma a
melhorar as investigacGes técnicas e as andlises dos acidentes foram prioridades definidas pela

Comissao Europeia.

R/

< Prever novas medidas para os motociclistas

A Comissdo focara as atengdes em particular nos motociclos e noutros veiculos a motor de duas
rodas (VMDR). Contrariamente a outros modos de transporte em que o nimero de mortos e de
feridos graves tem vindo a diminuir significativamente, a nivel dos condutores de VMDR essa

diminuicdo tem sido muito mais reduzida ou mesmo estacionaria.

A nivel europeu, ficaram de ser propostas medidas que terdo como alvo os VMDR, nomeadamente, a
introducdo de uma série de medidas no dominio da seguranga do veiculo, como a instalagdo
obrigatdria de sistemas avangados de travagem, de sistemas de ativacdo automatica dos fardis e
medidas anti-violacdo atualizadas (para que os controladores de velocidade ndo possam ser

removidos) para certas categorias de VMDR. Também o desenvolvimento de normas técnicas para os
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equipamentos de protecdo, como o vestuario, e a promoc¢do de um estudo sobre a viabilidade de
equipar os motociclos com almofadas de ar, inclusivamente no vestuario de protecdo. Por fim, tornar
a legislacdo da UE sobre o controlo técnico dos veiculos extensivel aos motociclos e a outros veiculos

a motor de duas rodas.

O anterior programa de acao para a seguranca rodoviaria de 2001 2010 constituiu-se como um forte
catalisador dos esfor¢os nacionais e da UE para a melhoria da seguranca rodoviaria. Pensa-se que o

de 2011-2020 podera dar continuidade aquele e até ser mais ambicioso ainda.

Balango relativo ao “Interim evaluation of the Policy orientations on road

safety 2011-2020”

@,

%+ Quais os resultados alcangados até a data?

Em 2013, o ultimo ano para o qual existem dados completos e que se encontram disponiveis,
morreram 25.966 pessoas em colisGes rodovidrias na UE, o que representou uma diminuigdo de 18%

no numero de mortes desde 2010.

O valor socioecondmico para todas essas mortes foi estimado em quase 50.000 milhdes para o ano
de 2013. Na maioria dos paises da UE, as lesdes acontecidas em meio rodovidrio traduzem-se na

primeira ou segunda causa de morte de criancas e jovens em idade escolar (entre 5 e 24 anos).

Embora haja, dentro do espaco europeu, uma grande variagdo nas taxas de mortalidade, ainda
assim, a UE apresentou a menor taxa de mortes na estrada a nivel mundial, nomeadamente, 5 ébitos
por cada 100 mil habitantes. De todos os paises da UE o que apresentou a mais baixa taxa de

sinistralidade, durante o ano de 2013, foi a Suécia com uma taxa de 2,8.

Um outro importante dado do relatdrio é o facto de a taxa média de mortes por mil milhdes de
quilémetros percorridos ser de 8,4, com a Suécia, Irlanda e Reino Unido a apresentarem a taxa de
mortalidade mais baixa do mundo, com apenas 4 mortes por mil milhées de quildémetros. Uma
reducao anual média de cerca de 6% entre 2010 e 2013 apresentou-se como um sinal claro de

incentivo para a UE no sentido de se conseguir a vir a cumprir a meta de 2020.



No entanto, dados provisérios indicam que 25.500 cidaddos da UE morreram em acidentes
rodovidrios durante o ano de 2014 representando uma reducao de apenas 2% em compara¢do com o
ano de 2013. Na verdade, e para atingir a meta estabelecida para 2020, torna-se necessario uma

redugao média anual de 8% e como tal muito acima do atingido em 2014.

Enquanto a baixa queda verificada entre 2013 e 2014 pode mais ndo ser do que uma flutuagao
aleatdria anual, indicadores-chave sugerem o contrario, tais como, fatores externos que poderao

exercer uma forte influéncia sobre os resultados.

Em particular, uma relagdo causal entre a evolugdo do PIB e as alteragGes verificadas no nimero de
mortes nas estradas europeias, mas também nas da América do Norte e do préprio Japao, tal como

recentemente foi identificado pela ITF/OCDE.

A pesquisa identificou reducbes particularmente acentuadas entre os mais jovens e sua relacdo com
a diminuicdo acentuada do trafego de veiculos que por sua vez coincidiu com o inicio da recessao

econdmica e, consequentemente a sua associagdo a questdo do PIB.

Enquanto a pesquisa cientifica parece indicar que a recessdo econdmica europeia influenciou
positivamente a seguranca rodovidria na Unido entre 2007 e 2012, os resultados mais recentes
indicam que o atual desenvolvimento econdmico aparentemente mais forte, em comparagdo com os
niveis mais baixos do PIB experienciados nos ultimos anos, parecem comecar a demonstrar alguns

efeitos negativos para a seguranca rodoviaria.

Outros resultados importantes, relacionados com a melhoria da seguranga rodovidria sdo por
exemplo, a pratica de velocidades mais moderadas, a condu¢cdo em condi¢cdes de sobriedade, a
utilizacdo de adequados equipamentos de protec¢do, a melhor qualidade de seguranca ativa e passiva
dos veiculos e das estradas (infraestruturas) e, também, a mais pronta resposta por parte dos

servicos de emergéncia médica (mais eficientes).

++ Sao os objetivos estratégicos das “Orientagdes Politicas” ainda relevantes?

Varias foram as intervengdes estratégicas delineadas no ambito da estratégia europeia 2011-2020,
nomeadamente através do estabelecimento de sete objetivos politicos por forma a resolver muitos
dos problemas fundamentais de seguranca rodoviaria e com um especial foco na seguranca do

utilizador vulneravel da estrada.



Em muitos casos, as intervencGes ndo foram suficientemente definidas na estratégia global do
programa nao permitindo assim uma estimativa evolutiva do seu real valor para a seguranga
rodoviaria. Muitas acOes estdo ja em curso e outras implementadas desde 2011, e portanto nos cerca

de quatro anos que ja leva a estratégia.

Contudo, e a nivel europeu ha uma série de medidas que devido a sua complexidade de medidas e
das prdprias transposicdes para ordenamento juridico interno dos Estados gera “velocidades”
diferentes e, consequentemente, resultados também eles diferentes. Na verdade, trata-se de uma
estratégia variavel e como tal de dificil implementacdo. Além disso, muitas das intervencdes
continuam a ser insuficientes para “enfrentar” os maiores fatores de fatalidade ocorridos nas
estradas dos paises da EU, e portanto, traduzindo-se em esforcos acrescidos para o cumprimento das

metas estabelecidas.

Apesar das muitas medidas adotadas quer no que respeita aos veiculos, quer no que respeita as
infraestruturas, ainda hd um longo caminho a percorrer para que se consiga chegar com sucesso a
2020, ou seja, cumprindo os objetivos de reducdo da sinistralidade em 50% face aos valores de 2010,

de resto como ja acima foi exposto.

As intervengdes da UE que possam estar a influenciar os resultados atuais de seguranca rodovidria,
sdo, na sua maioria, decorrentes de iniciativas legislativas adotadas ainda antes de 2011, quer no
“design” de veiculos e respetivos equipamentos de seguranca, tais como, sistemas de controlo
eletrénico de estabilidade nos ligeiros e pesados, sistemas avancados de travagem antibloqueio
(ABS) e também em motociclos, luzes diurnas em veiculos de duas rodas, ligeiros e pesados e ainda

na protecao dos pedes.

E certo que em muitos casos, a instalagio/adaptagdo destas novas tecnologias comegaram bem
antes do terminus dos prazos legislativos, quer por “pressdao” de organizagdes especializadas do
sector, como por exemplo o Euro NCAP, quer por iniciativas tomadas pela prépria industria
automovel e ainda, diga-se me abono da verdade, pela adog¢do de algumas medidas de fast-tracking
nacionais. Esta prevista para breve uma avaliagdo do impacto da legislagdo de gestdo da seguranca
de infraestrutura rodovidria sendo que esta é uma promissora drea de futuro, assim como a

implementacao do e-Call.
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% E o objetivo para 2020 ainda relevante e realista e que metas adicionais poderiam ser

relevantes?

Foco nos resultados: A seguranca rodoviaria é uma das prioridades de topo declarada pela Comissdo

Europeia.

Tal como aconteceu com a meta anterior (2001-2010), a maioria dos Estados-Membros adotaram ou
alinharam as suas metas nacionais, com as metas da UE para 2020. No caso de Portugal, recorde-se
gue a meta foi estabelecida até 2015 (finais), estando presentemente em discussdo a realizagcdo de
uma nova estratégia nacional até 2020 e como tal, alinhada com os objetivos tracados a nivel

europeu.

A Visdo Zero e os objetivos de um sistema seguro de seguranca rodoviaria, cada vez mais norteiam o
comportamento dos Estados europeus, sendo que torna-se necessdrio um estabelecimento de um
“" ” sa . . ~ ] .

foco” nitido para garantir que as intervencdes de seguranca rodovidria se relacionem

especificamente com os objetivos e metas da UE.

Na verdade, ndo s6 as mortes devem estar nas prioridades da EU, como também todos os outros
grupos de vitimas (graves e ligeiros). A proposta de redugdo de 35% em ferimentos graves para 2020

(2014 baseline) constitui um objetivo estratégico adequado, desafiador e altamente recomendado.

Consistente com as (melhores) boas praticas, a futura estratégia precisa de estabelecer um quadro
de desempenho da seguranga rodovidria suficientemente claro e com objetivos especificos por forma

a permitir a segmentacdo, gestdo e uma monitorizagdo mais préxima da realidade.

As prioridades também incluem as metas para 2020, como o aumentar do niumero de utilizadores
dos cintos de seguranca (em especial a retaguarda) e o uso do capacete em motociclos, mas também
reduzir as velocidades médias praticadas e os excessos de velocidade. Também como prioridade
deveremos caminhar para uma melhoria da qualidade da seguranca ativa e passiva da frota
(europeia) de veiculos novos, através do uso de classificagdo do EuroNCAP e de infraestruturas
rodoviarias (pelo menos para as TEN-T) utilizando os “ratings” do programa de avaliagdo europeu das

estradas (EuroRAP).

A estratégia deve incluir também a reducdo das mortes na estrada relacionadas com o trabalho e
também os ferimentos graves, dada a sua prevaléncia e o custo para os empregadores. A avaliacdo

da capacidade de gestdo da seguranca rodoviaria contribuird para o desenvolvimento de uma
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estratégia pds-2020 rumo a “Zero”, envolvendo medidas-chave quer da Comissdo quer de varios

parceiros de seguranca rodovidria.

Para ajudar a enfrentar os desafios para 2020 e posteriores, as necessidades de uma efetiva
capacidade por parte de uma unidade de segurancga rodoviaria na DGMOVE, focada em particular em
metas e estratégias pds-2020, procedendo a coordenagdo, monitorizacdo, avaliacdo e suporte

técnico.
Coordenagao:

A coordenacgdo inter-direcdo é recomendada para garantir articulacdo multissectorial, e assim se
atingir as metas e as estratégias de seguranca rodoviaria. A DGMOVE deve considerar a criacdo e
presidir as orientacdes politicas “Steering Group” reunindo as Direcdes com responsabilidades
relativas a seguranca rodovidria. A DGMOVE baseia-se na boa cooperacdo com o Grupo de Alto Nivel

de Seguranca Rodoviaria.

A nivel da seguranca rodovidria existe uma grande margem para a criagdo de nova legislacdo por
forma a lidar com as questdes da seguranga rodoviaria até ao ano de 2020, e em particular no ambito
dos regulamentos gerais de seguranca, cartas de conducdo e atividades TEN-T relacionadas com

legislagdo. E necessdria uma nova orientag3o sobre avaliagdo de impacto.

Financiamento e Alocacdao de Recursos: Apesar dos objetivos cada vez mais ambiciosos procurarem
demonstrar uma relagdo de récios custo-beneficio (RCB) de medidas aceitdveis ao publico, o
investimento na prevenc¢do de saude em acidentes de viagdo ndo sao consentaneos com o elevado

valor socioecondmico da prevencgdo realizada a nivel nacional ou da UE.

A metodologia padrdo para avaliar os custos e beneficios das medidas de seguranca rodovidria passa
pela atualizagdo dos valores que devem ser adotados pela DG MOVE e pelos parceiros de seguranga

rodoviaria no desenvolvimento de politicas e avaliagdo de impactos.

A avalia¢do custo-beneficio, no entanto, pode ndo ser sempre a melhor ferramenta para determinar
o investimento e a harmonizacdo. Existem pois um conjunto de medidas que impedem um grande
numero de mortes na estrada e de feridos graves que podem ter um RCB bem menor do que

medidas com RCB’s superiores.
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Promogdo: Recomenda-se que a Comissdo, a um nivel elevado, promova o objetivo de um sistema
de seguranca e abordagem com uma nova cultura de seguranca rodoviaria na Unido Europeia e a

responsabilidade partilhada para abordar metas e objetivos.

Monitorizagao e Avaliagdo: Embora a quantidade de viagens por tipo de utilizador da via, expresse
ou traduza um importante indicador de exposicdo ao risco, tais dados nao estao disponiveis para a
UE 28 e esta “falta” tem de ser resolvida urgentemente. O alargamento de um quadro atual de
desempenho de seguranca rodovidria é pois fortemente recomendado, incluindo a monitorizacdo de
uma nova gama de objetivos (desejavelmente) mensuraveis, e ainda relatdrios nacionais anuais com
informacdo e tratamento de informacdo estatistica e também a atualizacdo de informacdo do
Observatério Europeu da Seguranca Rodoviaria (ERSO), a implementacdo de um forte sistema de
inquéritos de acidente e a avaliagdo da capacidade de gestdo da seguranca rodovidria a nivel

nacional e europeu.

Pesquisa e Desenvolvimento e Transferéncia de Conhecimento: a pesquisa e o desenvolvimento da
UE tém apoiado a maior parte das ferramentas/acdes de intervencdo a nivel dos Estados-membros e
da UE ao longo de décadas de reconhecido sucesso e assim contribuido para salvar vidas. Torna-se
contudo necessdrio um novo foco de pesquisa sobre a intervencao do sistema de seguranca e, assim,
uma maior orientagdo para as “melhores prdticas” da UE. O financiamento de projetos criticos para o
Sistema de Seguranga devera ser acelerado com base no forte recurso a transferéncia de

conhecimentos.
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Resultados da segurang¢a rodoviaria na UE

Progredir no sentido do objetivo para 2020:

Em 2013, 25.966 pessoas morreram em colisdes rodoviarias na UE 28 representando uma diminuicao
de 18% no numero de mortes desde 2010. O valor socioeconémico de prevencdo dessas mortes é
estimado em quase 50.000 milhdes de euros. Os numeros provisérios para 2014 indicam que 25.500
cidaddos da UE morreram em acidentes rodoviarios representando uma diminuicdo de 19% desde

2010.

Os progressos efetuados no sentido da concretizacdo das metas de seguranca rodoviadria sdo
influenciados por muitos fatores, incluindo os externos tais como o econdmico, o volume de trafego
e as tendéncias demograficas, mas também a qualidade da execucdo e entrega institucional para o
fendmeno. Uma redugdo anual média de mortes nas estradas de cerca de 6% foi alcangada em 2013,

indicando um curso encorajador para a UE no sentido do cumprimento da meta de 2020.

No entanto, valores provisérios para 2014 indicam uma redugao substancial da redu¢dao média anual
de apenas 2% em comparag¢do com o resultado de 2013. Na verdade, esta pode ser uma flutuagao

aleatdria anual, mas os principais indicadores sugerem o contrdrio.

A pesquisa indica que a recessdao econdémica trabalhou positivamente para a seguranca rodoviaria na
UE entre 2007 e 2012, com redugdes particularmente acentuadas no nimero de mortes ocorridos
entre 2007 e 2010 em 27%. Estas redug¢bes estdo fortemente associados com a evolugdo regressiva
do PIB durante este periodo. Para se conseguir atingir os objetivos tragados na meta de 2020, torna-
se necessario a ado¢dao de novas medidas, mais eficientes e eficazes para que se consiga uma
reducdo média anual de 8% entre o presente ano de 2015 e 2020. Se tal ndao for feito, ndo

atingiremos a meta proposta.
Resultados prioritarios a serem abordados:

Os grupos de vitimas que determinam as futuras prioridades para reduzir o nimero de mortes nas
estradas dos paises da UE sdo os ocupantes de automdéveis, os utilizadores de motorizadas de duas

rodas e os pedes. Ja no que respeita aos grupos de vitimas que determinam as futuras prioridades
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para a reducdo do risco de morte da estrada (niUmero de dbitos por 100.000 habitantes) devemos

considerar os jovens condutores (inexperientes), utilizadores de duas rodas, pedes e ciclistas.

Na maioria dos paises da UE, as lesGes causadas por acidentes rodovidrios sdo a primeira ou segunda
causa de morte de criancas em idade escolar e jovens (5-24 anos), e entre as primeiras trés principais
causas no grupo entre os 5 e os 49 anos de idade (2010). Uma sociedade cada vez mais envelhecida
e, consequentemente a maior vulnerabilidade fisica dos utentes das vias (estrada) geram maior
conflitualidade, sendo que os idosos precisam de uma maior atengdo por parte das politicas publicas

de prevengdo e seguranga.

Os tipos de acidentes identificados no relatério e que precisam de ser abordados com maior detalhe
sdo as colisoes frontais, os acidentes fora de estrada, as falhas de interseccdo e outros acidentes dos
utentes vulneraveis da estrada. Os principais fatores de causa relacionados com o risco e com o
numero de acidentes fatais (e graves) sdo os provocados por excesso de velocidade, alcool ao
volante, ndo utilizacdo dos equipamentos de protec¢do, qualidade de seguranca dos préprios veiculos

e também das estradas, e ainda pela melhor ou pior resposta por parte da emergéncia médica.

Um novo olhar sobre as lesdes graves justifica-se atendendo a sua prevaléncia, e em especial as
lesdes com risco de vida tais como as que ocorrem na cabega e na coluna vertebral. Também um
novo foco adicional serd o que relaciona as lesdes fatais ou graves com o trabalho e consequente

custo para as empresas e empregadores.

Mortes na estrada por sexo, tipo de utilizador e idade

Como demonstrado no relatério, a maioria das mortes em colisGes rodovidrias sdo de homens,
ocupantes de automdéveis e adultos jovens. Na realidade, as desigualdades no risco de morte em
acidentes rodovidrios sdo evidentes quando analisadas as vitimas por sexo, tipo de utilizador, estrada
e idade. A grande maioria das mortes ocorridas no ano de 2013 envolviam homens (76%) e apenas

24% eram do sexo feminino.

Os homens tém até trés vezes maior probabilidade de mortalidade do que as mulheres,

demonstrando comportamentos mais arriscados, nomeadamente no que a velocidade respeita.
Antes da decisdo pelo Tribunal de Justica Europeu (TJE) sobre a lei do género ter entrado em vigor a
21 de dezembro de 2012, as seguradoras deixaram de considerar o género no cdlculo do prémio, pois

antes refletiam no seguro os maiores riscos associados no caso dos homens.
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Em 2013 e para a UE como um todo, quase metade dos mortos em acidentes rodoviarios (47%) eram
ocupantes de automodveis. Os pedes contribuiram com a maior parcela de mortes dos utentes
vulneraveis (23%), seguido pelos veiculos de duas rodas (18%) e “apenas” cerca de 8% de todas as

mortes na estrada eram ciclistas.

A contribuicdo especifica dos diferentes grupos de utentes da estrada para os totais globais de
mortalidade difere em muitos dos Estados-Membros devido a reparticio modal e também a outros
fatores. Por exemplo, em comparacdao com 2010, os maiores decréscimos percentuais em mortes nas
estradas da UE eram no ano de 2013 relativos a ocupantes de automdveis. As mortes em autocarros
durante este periodo (embora num nimero muito pequeno do universo total) aumentou em quase

um tergo.

Como seguidamente se mostra na Tabela 1, a taxa de declinio nas mortes entre 2010 e 2013 foi
marcadamente mais lento entre os pedes, ciclistas e ocupantes dos veiculos pesados de mercadorias

do que para outros grupos.

Table 1: Road deaths by road user type
Road user type % of all deaths 2013 % change in % change in numbers
numbers of deaths of deaths 2001-2012
2010-2013
Car occupants 47% -20% -59%
Pedestrians 23% -6% -44%
Matorcycle riders 15% -17% -31%
Bicycle riders 8% -5% -43%
Moped riders 3% -29% -67%
Van occupants 3% -19% -51%
HGV occupants 2% -5% -32%
Bus occupants 1% 32% -48%
Jagricultural vehicle users 1% -13% -49%
Other road users 1% 2% -50%
Source: CARE (EU road accident database) National Data 2015

A maioria das mortes relatadas em acidentes de transito envolvem veiculos automdveis cuja

tipologia é o de veiculo de passageiros, como mostra a Tabela 2.

Table 2: Road deaths involving different motor vehicle types

Vehicle type % of all deaths 2013
Cars 75%
Powered two wheelers 19%
Heavy goods vehicles 15%
Goods vehicles <3.5 tonnes 8%
Buses 5%

Source: CARE (EU road accident database) National Data 2015

A grande varia¢do no risco de mortalidade nas estradas da UE verificado entre os diferentes tipos de

utentes da estrada é bem conhecida. No entanto, as andlises mostram que os motociclistas sdo de
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longe o maior grupo de risco (de morte), representando, contudo, menos de 1% do trafego global,

mas cerca de 19% das mortes (ano 2013). A este grupo segue-se de perto os ciclistas e pedes.

Embora compreendendo a maior parte das mortes, os ocupantes de carros (ligeiros) sdo os que

apresentam o menor risco destes meios de transporte.

As mortes ocorridas nas estradas da UE em todas as faixas etarias tém vindo a reduzir desde 2010,
particularmente para o grupo etdrio de menos de 30 anos de idade, pese embora a taxa de declinio
entre 2010 e 2013 ser nitidamente mais lenta para aqueles com idade superior a 65 anos do que para

outros grupos (conforme quando abaixo).

Table 3: Road deaths by road user age: 2013

Road user age % share of all known % change in numbers of | % change in numbers of

ages death 2010-2013 deaths 2001-2013

<15 2% -27% -69%

15-17 2% -35% -710%

18-24 15% -26% -62%

25-30 10% -22% 61%

31-49 25% -23% -65%

50-64 19% -13% -40%

>=65 25% -6% -35%
Source: CARE (EU road accident database) National Data 2015

Dados da “Global Burden of Disease” apontam para que 2010 e em 26 paises da UE as lesdes
causadas pelo trafego rodoviario foram a principal ou segunda causa de morte de criangas em idade
escolar e jovens (na faixa etdria 5-24). Em 21 paises da UE (75%), as lesGes por trafego rodoviario
estavam entre as trés principais causas de morte para aqueles com idade compreendida entre os 5-

49 anos.
Mortes na estrada por tipo de estrada

Em 2013, cerca de 55% das mortes ocorridas em colisdes rodoviarias (14.200) ocorreram em areas
ndo urbanas, 38% (9.800) em dreas urbanas e 7% (2.000) nas autoestradas. Desde 2010 que as
redugdes verificadas na taxa de mortalidade ocorrem em todos os tipos de estrada, embora a taxa de
declinio tivesse sido menor para as autoestradas do que para outros tipos de estrada, tal como

seguidamente se demonstra na tabela 4.
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Table 4: Road deaths by road type: 2013

Road type % total deaths 2013 % change 2010-2013 % change 2001-2013
Non built-up areas 55% -19% -55%
Built-up areas 38% -18% -52%
Motorways 7% -4% -47%

Source: CARE (EU road accident database) Mational Data 2015

Com a excecdo de mortes ocorridas entre os pedes, a maioria das mortes dos utilizadores (utentes)

das estradas ocorreram em estradas ndo urbanas.
Mortes na estrada em trabalho ou viajando para o trabalho

Pese embora a informacdo estatistica seja muito limitada nesta matéria, os acidentes de viacao
relacionados com o trabalho sdao uma das principais causas de morte e de lesdes graves de longo

prazo no local de trabalho e/ou na conducédo associada com o trabalho.

Em varios paises da UE, entre 40% a 60% de todos os acidentes de trabalho que resultam em morte
sdo acidentes rodovidrios, na medida em que os mesmos ocorrem enquanto se utiliza a estrada para

o trabalho, ou enquanto pendulares.
LesOes graves

Em 2013, foram registados pelas forcas policiais cerca de 220 mil feridos graves, embora as
estimativas indicam que estas podem compreender apenas cerca de 70% do total de lesGes
verificadas na Unido Europeia. Isto representa uma redugao de cerca de 9% em comparagdo com os
valores alcangados em 2010. Desde 2001, que se verificou uma diminuicdo de 44% em ferimentos
graves, e de 53% nas mortes ocorridas nas estradas europeias. Os feridos graves causam sérios
problemas quer para as vitimas (que ficam incapacitadas temporaria ou permanentemente) quer
para as suas familias, pois tais acidentados passam a resultar em mais encargos para os Estados e
consequentemente para as sociedades. Estima-se que, na UE, por cada morte existam pelo menos

quatro feridos graves permanentes, com sérios danos no cérebro ou na espinhal medula.

Em 2013, cerca de 25.900 colisGes foram relatadas em toda a UE (28), das quais resultaram
ferimentos fatais (com uma média de pouco mais de 1 pessoa morta por colisdo fatal) representando
uma reduc¢do de 6% em comparagdo com os niveis de 2010. Em 2013, foram reportados cerca de

205.000 feridos graves representando uma redugao de 1% face aos niveis de 2010.
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Os principais tipos de acidentes de viacao que urge reduzir em termos de ferimentos fatais e graves

nas estradas da UE s3o:

v' acidentes rodoviarios envolvendo danos cerebrais, os quais podem matar ou ferir
gravemente, mesmo nos melhores e mais seguros veiculos da atualidade, sempre que as
velocidades de circulacdo sejam superiores a 70 km/h. Numa analise mais aprimorada,
prova-se que as colisdes frontais sdo responsaveis por cerca de 55% das mortes ou
ferimentos graves. S3o varios os fatores que influenciam a gravidade do acidente, sendo que
a velocidade, o ndo uso do cinto de seguranga, a massa do veiculo e o nivel de prote¢ao em

caso de impacto (segurancga passiva).

v impactos laterais nos cruzamentos, os quais podem matar e ferir gravemente os ocupantes
dos veiculos, mesmo nos mais seguros, sempre que as velocidades sejam superiores a 50
km/h. Os impactos laterais sdo responsaveis em cerca de 35 a 40% dos acidentes ocorridos

com os ocupantes do veiculo. Os impactos traseiros sdo cerca de 5%.

v Circulagdo pedonal ou de bicicleta em que o risco de mortalidade é de nove vezes superior

para os pedes do que para os ocupantes de automaoveis e sete vezes mais elevados ciclista

v O risco aumenta para os ciclistas e pedes quando as velocidades de tréfego s3o superiores a
30 km/h. Os dados existentes sugerem que a grande maioria dos mortos e feridos graves
com os pedes ocorridos em espago europeu ocorre por atropelamento. A sobrevivéncia dos
utilizadores vulneraveis depende das velocidades praticadas pelos veiculos a motor, sendo
gue uma velocidade mais baixa por parte dos veiculos poderia evitar consequéncias mais
graves, nomeadamente, aquando da ocorréncia de colisdes frontais, muitas vezes com
veiculos pesados de carga em que ocorre o encastramento do ligeiro, ou ciclista no pesado. A
protecado contra tal encastramento exige que todos os pesados possuam as barras laterais e

traseiras de encastramento.

v Os acidentes com veiculos motorizados sdo a principal causa de lesdes cerebrais traumaticas.
As prioridades para a prevengdo de lesGes graves em colisdes rodoviarias sdo a cabega e as
lesdes na coluna vertebral. Os pedes e os motociclistas sofrem as lesGes mais graves como
resultado de colisGes com veiculos motorizados, em comparagao com outros tipos de

utilizadores das estradas. No caso dos motociclistas hd uma maior propensdo para a
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ocorréncia de ferimentos na cabeca, no torax e nas pernas, mesmo considerando que a
maioria faz uso do capacete. Na verdade, os ferimentos cerebrais sdo a causa principal de
morte em cerca dos 75% dos ciclistas mortos, e os ferimentos no cérebro ou cabega estao

presentes em cerca de 50% das vitimas hospitalizadas.

Os custos sociais e do valor da prevengao

Uma atualizacdo recente dos custos sociais da sinistralidade rodovidria esta estimada (valor médio)
em cerca de 1.870.000 € (base em precos de 2010). O Conselho de Seguranca dos Transportes
Europeu, estima que o valor para evitar uma fatalidade na estrada (UE 28) em 2013 é de 1.910.000 €.
O potencial valor socioecondmico de prevenir 26.000 mortes (em 2013) é muito grande, estimado
em quase € 50 mil milhdes. O valor total de redu¢des de mortes nas estradas da Unido Europeia de
2013 em relacdo a 2010 é estimado aproximadamente em 10,7 mil milhdes de euros, e o valor das

reducdes nos anos 2011-2013 em conjunto ronda os cerca de € 18.7 mil milhdes de euros.

Tendéncias do passado em termos de fatalidades rodoviarias e progresso rumo a meta de 2020

Uma substancial redugdo de 53% na mortalidade rodoviaria foi alcangada entre 2001 e 2013 (54%
até 2014 com base em dados provisdrios), tal como demonstrado na figura 3. As mortes diminuiram
de forma particularmente acentuada em cerca de 26% entre o ano de 2007 e 2010. Em 2013, houve
menos 18% de mortes na estrada em comparagdo com o ano de referéncia de 2010, equivalente a

uma redugdo média anual de 6%.

Durante 2013, a tendéncia da UE continuou a ser amplamente positiva conforme se exemplifica no

grafico da pagina seguinte:
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Figure 3: Trends in EU road deaths and progress towards the 2020 target
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Source: CARE (EU road accident database) MNational Data (2015)

Os numeros provisorios para 2014 indicam que foi alcangada uma redugdo média de 2% nos paises
da UE em comparagdao com 2013. Em comparagao com os niveis de 2010, tal redugdo representa
cerca de 4% ao ano. Isto significa contudo, que é necessario uma redugdo média anual de pelo
menos 8% entre 2015 e 2020 para atingir a meta de ndo mais de 15.500 mortes na estrada em toda a

UE.

Enguanto esta tendéncia de “mergulho” pode ser meramente flutuacdo aleatdria anual, varios
fatores indicam que o acentuado declinio no nimero de mortes observados desde 2007 pode ndo
continuar. Com efeito, as recentes alteracOes verificadas desde 2012 nos seis mais populosos
Estados-Membros, os quais “contribuem” para cerca de 70% de todas as mortes, bem como de 75%
da frota de veiculos de passageiros da UE indicam um desafiante campo de a¢do para a meta de

2020.
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As recentes previsdes na Gra-Bretanha, por exemplo, indicam que a percentagem de reducdo no
numero de mortes entre 2010 e 2020 ndo pode ser superior a 22%, tendo por base o “cenario

I”I

atual”'. No entanto, mesmo nos paises com melhor desempenho a nivel da sinistralidade rodovidria,
sdo possiveis ainda grandes reducdes de mortes até 2020. Por exemplo, na Suécia, uma reducdo de
50% no numero de mortes até 2020 em compara¢do com 2010 foi direcionado para a sua eventual
eliminacdo. Uma andlise detalhada mostrou que o alvo de 50% é realizavel. Foi adotado um forte
enfoque nos fatores do sistema de trafego que, na realidade, estdo na origem de muitos dos
resultados fatais. Na Grad-Bretanha e no Reino Unido, um novo sistema de intervencdo foi

identificado (?), podendo gerar substanciais poupangas adicionais quer em mortes quer em feridos

graves.

Fatores externos que influenciam tendéncias.

De acordo com o “relatério interino da evolucdo das orientagGes politicas de seguranca rodoviaria”,
os progressos efetuados no sentido da concretizacdo daquelas metas sdo na verdade influenciados

por uma série de fatores.

Estes incluem os fatores externos (enddgenos), ou seja, relacionados com a exposicdo, seja ela

econdmica, de trafego rodoviario e de tendéncias demograficas. A qualidade e a quantidade de

acOes desenvolvidas de forma intervencionista e sistemdtica estdo na base das relagdes existentes
para a reducdo do fendmeno da sinistralidade rodovidria, sendo que para tal, muito contribuem as

determinagGes (orientagdes) de entidades institucionais responsaveis pela matéria.

Na realidade, a multiplicidade de fatores externos que influenciam os resultados de seguranga
rodoviaria alcangados nos varios paises da UE é critica para o melhor ou pior sucesso dos niveis de

seguranca alcangados

Fatores econémicos

Varios sdo os estudos que tém demonstrado a existéncia da relagdo entre os niveis de
desenvolvimento econdmico dos paises e os niveis de segurang¢a rodovidria. Uma revisdo
recentemente realizada sobre o fendmeno da seguranga rodovidria e o desenvolvimento econdmico,
constatou que a crise financeira global iniciada em 2007-2008 foi acompanhada por fortes quedas no
numero anual de mortes ocorridas nas estradas da maioria dos paises da OCDE. Estas redugdes
foram bem maiores do que aquelas de que se poderia esperar como resultado de politicas diretas de

seguranca rodovidria emanadas por instituicGes publicas ou privadas. Por mais medidas (no combate
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a sinistralidade) que fossem tomadas, a crise foi (de longe) a maior responsavel pela reducdo dos

indices de sinistralidade rodoviaria.

A referida revisdo encontrou fortes associa¢Oes estatisticas entre os nimeros anuais (nacionais) de
mortes ocorridas nas estradas e o PIB per capita, bem como da prépria taxa de desemprego, isto em

paises de alta renda europeus, mas também do Japao e dos EUA.

A maioria substancial dos estudos realizados indica que, ceteris paribus, a recessao econdmica estd
associada a uma reducdo na mortalidade rodovidria e o crescimento econdmico, por sua vez,

associado a um aumento da mortalidade rodovidria.

Os estudos apontam também que o nimero de mortes nas estradas tende a ser menor quando o
desemprego é mais elevado, particularmente no desemprego jovem ou seja na faixa etaria
compreendida entre os 18 e os 24 anos em comparagdo com as mortes registadas em todas as

outras idades.

Este fendmeno é possivelmente explicado pelo facto de que os condutores jovens em geral
apresentam um maior risco de propensdo para o acidente, sendo que estes também sdo mais
sensiveis as flutuagcdes econdmicas (emprego precdrio, etc.). Na realidade, estes podem ser os

primeiros a perder o emprego em tempos de recessao econdmica.

Algumas alteragdes com consequéncia direta para a seguranga rodoviaria, tal como a queda do PIB
por habitante e o aumento do desemprego, traduz-se em menos quildmetros percorridos pelos
veiculos e também pelo facto de em tempos de crise, os mesmos serem conduzidos de forma mais
segura, por exemplo, com os condutores a desejarem economizar combustivel, agindo de forma mais

suave, nomeadamente, acelerando menos e acabando por ter uma condugdo mais zelosa.

Para o caso concreto da UE a 28 paises, verifica-se que as quedas acentuadas nas mortes ocorridas
nas estradas entre 2007 e 2010, em particular para a classe etaria de menos de 24 anos, coincidiu
com o declinio acentuado no crescimento do PIB. Os niveis de desemprego na UE, em particular para

oS jovens aumentaram acentuadamente.

A nivel do trafego, ha a registar a tendéncia de queda acentuada verificada (fruto da crise
econdmica) do trafego de veiculos pesados e das mortes ocorridas nas estradas. Uma andlise mais
fina efetuada em profundidade identifica influéncias provdveis da recessdo sobre o numero de

mortes na estrada através da reducdo do numero de quilémetros por veiculo, principalmente nos
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jovens e também por veiculos pesados de mercadorias, que representam entre eles cerca de metade
da queda na mortalidade rodovidria verificada entre 2007 e 2009. A reducdo no excesso de
velocidade e também no nimero de condutores conduzindo sob efeito do dlcool foi determinante

para os numeros alcancados.

As tendéncias de trafego

A quantidade de viagens realizadas é pois um fator chave que afeta de forma direta o nimero de
mortes ocorridos nas estradas europeias. As tendéncias de volume de trafego e os dados de registo

dos veiculos também refletem mudancas no crescimento do PIB.

Entre 2007 e 2009 assistiu-se a nivel europeu a uma reducao significativa no niumero de quildémetros
percorridos, especialmente no que respeitou a trafego de veiculos de mercadorias aumentando
gradualmente apds o ano de 2009, mas sem recuperar os niveis de pico anteriormente alcancados.
Os dados recolhidos pela AESCAP — Associacdo Europeia dos Concessionarios de Autoestradas -,
indicam que o trafego das autoestradas com portagem nos paises europeus aumentou mais de 8%

entre 2010 e 2013.

A auséncia de informacdo a nivel da UE para o volume de trafego ocorrido em todos os tipos de
estrada, bem como os tipos de utilizadores é notavel e ha muito pouca informacdo nacional sobre
volumes de circulagdo de pedes e ciclistas o que impede uma analise mais correta e profunda do
fendmeno da sinistralidade. Ha no entanto registos (nos ultimos anos) por parte de alguns paises de
aumentos de sinistralidade ocorridos com ciclistas. Na Gra-Bretanha, por exemplo, as estimativas de
trafego das estradas mostraram a tendéncia para um aumento gradual da distancia pedalada,

designadamente, com um aumento de 1% verificado entre 2012 e 2013.

O valor registado com o aumento de sinistralidade deste tipo de veiculos é a dados atuais, 13%
superior a média verificada no periodo 2005-09. Pese embora o nimero de ciclistas mortos entre
2005 e 2009, o numero de mortes anuais tem flutuado desde entdo com alguma evidéncia para um

ligeiro aumento.

O Departamento de Administra¢cdo Sueco de Transporte relata um aumento no nimero de ciclistas
feridos com gravidade em 2013 e concluiu que os resultados coincidiram com o aumento da

exposicao ao risco.
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Acresce que o trafego deste tipo de veiculos, quer por razdes de deslocagdo meramente profissional,
quer por razdes de lazer e desporto, aumenta a transferéncia modal para modos de circulacdo suave,
potencialmente mais sauddvel, mas também mais arriscado, exigindo quer por parte das entidades
responsaveis quer por parte dos préprios utilizadores esforcos redobrados por forma a reduzir os

desfechos fatais e assim prosseguir de acordo com as metas europeias estabelecidas.

Fatores demograficos

Os fatores demograficos tém tido uma importante relacdio com os ferimentos fatais, os quais,
essencialmente diz respeito a percentagem da populacdo total de jovens (que correm maiores riscos
de envolvimento sério e fatal num acidente), e também dos idosos (que estdo num nivel de risco
desproporcionalmente mais alto quer em termos de lesGes provocadas por acidentes graves quer
por maior vulnerabilidade fisica), por estes constituirem a faixa etaria com maior percentagem da

populagdo total europeia (europa envelhecida).

Segundo as estatisticas demograficas do Eurostat (2014), estas indicam um declinio na faixa etaria
com idade <49 anos, mas uma parcela crescente de pessoas com mais de 50 anos (38,3% em 2013
em comparacdo com 33,8% em 2002), que (aparentemente) vai continuar a aumentar durante o

resto do periodo de estratégia europeia (até 2020).

Fatores climaticos

Os fatores climdticos também tém um impacto considerdvel sobre os niveis de mortes e de
ferimentos graves, afetando as taxas de acidentes e a exposi¢do ao risco. Na verdade, as condigdes
meteoroldgicas sdo tdo determinantes para as decisdes sobre se efetuar ou ndo a viagem, as
condicBes que se encontram na estrada, bem como o comportamento adotado pelos condutores.
Por exemplo, em Inglaterra a queda na mortalidade rodovidria foi associada, juntamente com outros
fatores-chave, a existéncia de dois invernos muito severos. Outras possiveis razoes apontadas foi o
facto dos condutores terem conduzido menos e também com mais cautela sempre que a conducgdo

em estrada apresente-se como um risco visivelmente acrescido.
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Resultados intermédios atingidos

Fatores causalmente relacionados com os ferimentos fatais e graves

De seguida analisar-se-a os fatores de seguranca rodovidria que estdao casualmente relacionados com
0 numero, risco de morte e lesdes graves nos paises da UE. Dados relativos a pesquisa peridédica nao
estdo contudo recolhidos e/ou disponiveis para todos os paises da UE 28, ndo sendo possivel
proceder a uma revisdo sistematica em 2013, embora existam algumas informac¢des comparaveis
disponiveis para o periodo de 2009 a 2012. Além disso, o progresso a nivel nacional e do todo (EU)
para enfrentar todas estas dreas estdo na base da realizacdo ou ndo das metas e objetivos para 2020

e até para mais além.

Neste capitulo, vale a pena mencionar que existe uma percecdo comum na seguranca rodoviaria em
gue o erro humano é, de longe, o fator mais importante que contribui para os acidentes rodoviarios

e, consequentemente, para os seus resultados.

Na verdade, e durante a Ultima década, a investigacdo relativa ao nexo de causalidade “acidente-
gravidade” indica que, enquanto fator-chave, o papel do comportamento humano pode ter sido
considerado exagerado ou pelo contrario, simplista. Contudo, a investigacdo aponta para que os
fatores comportamentais tenham tido uma importancia extrema e associada aos acidentes

rodoviarios com consequéncias graves e fatais.

O foco em fatores de seguranca da rede rodovidria, tais como os fatores de seguranca dos veiculos
(passiva e ativa), fatores de infraestruturas, fatores do préprio sistema de emergéncia médica, entre
outros, oferecem protecdo contra as colisGes, sendo estes determinantes para a mitigacdo de
conhecidas caracteristicas humanas, tais como distragdo, cansaco, entre outras, na identificacdo de

acOes criticas para abordar e atingir os objetivos e metas tragados.

Também a velocidade dos veiculos motorizados é fundamental, uma vez que afeta tanto o nexo de
causalidade “acidente-gravidade” como influencia a eficacia de uma série de medidas. Esta forma de
compreensdo base da abordagem do sistema de seguranca esta a ser amplamente promovido por

organizagdes internacionais e a ser adotado cada vez mais em todo o mundo.
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Niveis de velocidade média, o excesso de velocidade.

Gerindo velocidades para niveis seguros é o cerne do desafio da seguranga rodovidria europeia e
mundial. Os estudos mostram que para ambos os ambientes, sejam eles urbanos ou rurais, pequenas
diferencas de velocidade podem ter efeitos substanciais na ocorréncia e gravidade dos acidentes de
transito e naturalmente nos ferimentos causados. Na verdade, as chances de sobrevivéncia para um
pedo desprotegido atropelado por um veiculo diminuem rapidamente a velocidades superiores a 30
km/h, enquanto para um passageiro de um veiculo a velocidade de impacto critico é de 50 km/h

(para acidentes de impacto lateral) e de 70 km/h (para ferimentos na cabega).

As pesquisas indicam que a diminuigdo de velocidade em apenas 1% corresponde a uma diminuigdo
de 2% em termos de acidentes com ferimentos ligeiros, uma diminui¢do de 3% em acidentes graves

e uma diminuicdo de 4% em acidentes fatais.

Com base nestes pressupostos, estima-se que, s6 no ano de 2013, mais de 1000 acidentes
rodovidrios fatais poderiam ter sido evitados, caso a velocidade média tivesse descido em apenas 1

km/h em todas as estradas da UE.

A medicdo e a segmentacdo de reducgées nas velocidades médias praticadas sdo recomendadas pelas
melhores praticas internacionais. Ora, o ndo cumprimento dos limites de velocidade é generalizado e
o excesso de velocidade identificado como um fator primdrio em cerca de um terco das colisGes

fatais ocorridas na UE.

Nos paises onde existem dados disponiveis, e onde é recolhido o volume de trafego nacional (de
acordo com as ultimas informagdes disponiveis) indicam que entre 10 e 50% dos condutores
excedem os limites de velocidade nas autoestradas, entre 10% e 60% em estradas rurais e entre 30%
e 60% em estradas nacionais ou municipais. Mesmo na Suécia, pais lider da seguranga rodoviaria na
UE (2013), apesar da redugdo média de velocidades, a quota de volume de trafego dentro de limites
de velocidade foi estimada em pouco menos de 47% em estradas nacionais e pouco mais de 63% em
estradas municipais. A melhor conformidade com os limites de velocidade é um dos principais

desafios identificados pela Suécia para que possa cumprir com a meta da UE para 2020.
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Niveis de uso do cinto de seguranca e de sistemas de retenc¢ao para criangas

O uso do cinto de seguranca é obrigatério em todos os veiculos ligeiros ou pesados da UE, seja por
imperativos legais nacionais, seja por imperativos comunitarios. A utilizacdo média do cinto de
seguranca em automaoveis na Unido Europeia (2012) foi estimada em cerca de 88% para os bancos da
frente e de 74% para os bancos traseiros, isto em monitorizagdo feita a 26 paises. Em toda a UE,
estima-se que cerca de 8.600 ocupantes de carros sobreviveram em colisdes fatais, simplesmente
porque na altura do acidente usavam o cinto de seguranca. Mais de 900 mortes poderiam ter sido

evitadas, caso 99% de todos os ocupantes tivessem o cinto de seguranga corretamente colocado.

Em 2012, Franga, Alemanha e Suécia registaram a maior taxa de utiliza¢do de cinto de seguranga com
valores na ordem dos 98% para os ocupantes dos bancos dianteiros (em comparagdo com 95% de
2009). O uso do cinto de seguranga nos bancos dianteiros cresceu significativamente entre 2005 e

2012 em paises como a Republica Checa, Estdnia, Bélgica, Espanha, Hungria e Portugal.

Na Alemanha mais de 98% dos passageiros dos bancos traseiros fizeram uso do cinto de seguranga,

valor superior em mais de quatro vezes comparativamente com o registado na Grécia (apenas 21%).

Mas de todos os paises da UE em que mais cresceu o uso do cinto de seguranga nos bancos traseiros
entre 2005 e 2012 foram a Estdnia, Irlanda, Eslovénia, Republica Checa, Espanha e Hungria. Um
estudo europeu realizado em setembro de 2013 pela TISPOL - Rede Europeia de Policia de Transito,
refere que no espago de apenas uma semana foram registados 104.533 autos de contraordenagdo
por ndo uso do cinto de seguranga nos bancos traseiros.
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Niveis de consumo de alcool e condugao associada

Os dados referentes a controlos conduzidos pela policia nas estradas de 19 paises da UE (2010)
indicam uma ampla homogeneidade nas leis do alcool e seus limites, variando entre 0,6% a 5,3%, o
que de facto constitui um leque muito reduzido de amplitude. Convém contudo registar que cerca de
25% de todas as mortes ocorridas na Europa (fruto de acidentes rodoviarios) estdo ligadas ao
consumo de alcool. Considerando que apenas 1,6% de todos os quilémetros percorridos na Europa
sdo levados a cabo por condutores que apresentam taxas de alcoolemia superiores a 0,5 g/l de alcool
ou mais no sangue, estima-se que 3,45% de todos os automodveis de passageiros sao conduzidos por
condutores que se encontram sob a influéncia de alcool, apresentando 0,1 g/L ou mais, enquanto
0,4% de todos os quilémetros percorridos sdo efetuados por condutores com um nivel de alcoolemia
de 1,2 g/L ou mais. Também de acordo com estudos realizados cerca de 19% dos condutores que
sofreram acidentes fatais estavam sob a influéncia de alcool (concentragao de alcool no sangue 2 0,2)

(2013).
Os niveis de uso do capacete por utilizadores de motociclos e ciclomotores

A pesquisa efetuada mostra que o uso de capacetes por utilizadores de veiculos motorizados de duas
rodas podem reduzir as lesdes fatais em cerca de 44% e que a legislacdo de utilizagdo obrigatdria
aumenta ndo sé o seu uso, como evita danos cerebrais. Embora o seu uso ndo seja abrangido por
diretivas comunitarias, todos os Estados-Membros tém leis sobre a utilizacdo e obrigatoriedade do

uso do capacete.

A nivel europeu os dados existentes sobre os atuais niveis de utilizagdo do uso de capacetes por
motociclistas estdo muito incompletos. Se por um lado muitos sdo os paises que relatam altos niveis
de uso, por outro ha fortes indicios de potencial de melhoria em alguns paises, tal como por exemplo

na Italia, Grécia e Roménia.

Os niveis de uso do capacete pelos ciclistas

Os capacetes podem reduzir o risco de lesGes na cabega e no cérebro entre 63% e 88%. Na verdade,
poucos sao os paises da UE a exigir o uso de capacetes nos ciclistas. Apesar de vdrios serem os paises
a requerem a utilizagdo de capacetes exclusivamente para criangas, pouca é contudo a informagdo
que estd disponivel sobre os seus niveis de utilizagdo. Os niveis de utilizacdo relatados em 2008/9
indicam um intervalo de entre 11% e 40%, e a existéncia de um grande potencial para a sua utilizagdo

de forma macica e consequentemente para reduzir as lesdes/ferimentos na cabeca.
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Classificagdes de seguranca da rede rodovidria em areas nao edificadas

O mapeamento da taxa de risco sistematico, o acompanhamento do desempenho e a classificacdo de
seguranca é realizada pelo Programa Europeu de Avaliacdo de Estrada (Euro RAP) e pelos Programas
de Avaliagdo Internacional das Estradas (iRAP). As pontuacdes de avaliagdo dos niveis de protecdo
das estradas permitem proceder a uma avaliacdo do nivel de protecdao efetiva conferida pelo
ambiente rodoviario (estrada) contra a probabilidade de morte e/ou ferimentos graves em caso de

acidente.

A cada estrada é dada uma classificagao por estrelas, varidvel numa escala de uma (1) a quatro (4)
estrelas. As Euro-classificagdes minimas em termos de estrelas atribuidas pelo iRAP para a seguranca

da infraestrutura de estradas estdo a ser cada vez mais utilizadas em diversos programas alvo.

Embora compreendendo apenas alguns dos corredores mais movimentados da UE numa proporgao
relativamente pequena do total de mortes da UE (5%) que ocorrem na rede RTE-T. No entanto, a
Euro monitorizacdo RAP (2011) de 50% da rede RTE-T indicou que menos de um terco (31%) dos

trogos avaliados tem os melhores indices de monitorizacao possivel.

Contudo, em termos de seguranca rodovidria e mesmo entre os lideres europeus ainda existe um
potencial significativo (margem) para melhorar o desempenho de seguranca das infraestruturas. Por
exemplo, na Gra-Bretanha onde a maioria das mortes ocorridas nas estradas, estdo concentrados em
apenas 10% da rede de estradas (autoestradas e estradas fora das grandes areas urbanas), e 14% da

rede pesquisada tem um inaceitavel elevado risco que urge colmatar.

O risco de morte e de lesGes graves para os utilizadores das estradas é 7 vezes maior numa faixa de
rodagem unica do que numa autoestrada, e em algumas estradas individuais podem representar
mais de 20 vezes o risco existente numa autoestrada. Visando um padrdo minimo de seguranca de 3
estrelas para autoestradas e estradas “A” na Gra-Bretanha através de um enorme investimento de

capital por mais de 20 anos, que poderia salvar até 600 vidas por ano.

Classificag6es de seguranga de veiculos novos

A classificacdo sistematica da qualidade da seguranca dos veiculos é realizada através de exigentes
testes-chave de colisdo pelo Programa Europeu de Avaliacdo de Veiculos Novos (Euro NCAP). A
pesquisa mostra que os veiculos avaliados e classificados com 5 estrelas no Euro NCAP apresentam

um risco de provocarem lesGes fatais 68% inferior aos veiculos de 2 estrelas e um risco de 23%
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menor no caso de lesdes graves comparados com aqueles veiculos (2 estrelas). Uma avaliagdo
periddica da qualidade da seguranca da frota de veiculos da UE usando classificagdes do Euro NCAP
nao se encontra disponivel. Sabe-se contudo que a idade média da frota de veiculos na UE em 2010

era de 8,3 anos.

Quanto mais jovem a frota, maior a oportunidade para os paises beneficiarem de tecnologias que
salvam vidas na medida em que cada vez mais vao sendo introduzidos novos veiculos com
classificagdes mais elevadas no Euro NCAP. E contudo necessdrio a promogdo nacional e um

incentivo a aquisicdao de novas tecnologias de seguranga nos veiculos.

A Suécia, por exemplo, através das acdes desenvolvidas pela sua principal agéncia de seguranca
rodoviaria, conseguiu aumentar a percentagem de carros novos vendidos com a mais alta
classificagdo Euro NCAP de 66% em 2007 para 87% em 2013. Evidentemente que se trata de um pais

de alta renda o que em parte ajuda a existéncia de tais nimeros.
Eficiéncia de resposta do sistema de emergéncia médica

A reducdo do tempo entre a ocorréncia do acidente e a chegada dos servicos de emergéncia entre 15
a 25 minutos reduziu as mortes para um terco. Os dados de monitorizacdo sistematica para a

resposta de emergéncia médica ndo estdo disponiveis para a UE 28.

Outros fatores

Outros fatores identificados e que tém impacto sobre os resultados graves e fatais dos acidentes de
transito e que por sua vez deveriam merecer mais atencdo e intervencao incluem a distragado, o uso

do telemdvel, a fadiga e efeito de drogas durante o ato de conducao.
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Intervengdes da UE em seguranga rodoviaria

Resumo
Contribuicao das medidas da UE para com o objetivo de 2020:
Foi realizada uma andlise sistematica das principais intervencdes de seguranca rodovidria
implementadas e/ou previstas no ambito das orientagdes politicas 2011-2020, bem como do

conjunto de medidas que foram implementadas antes de 2011 e que agora podem estar a influenciar

os resultados de segurancga rodoviaria.

- As medidas da UE desde 2011:

No ambito da estratégia europeia de seguranca rodovidria 2011-2020, encontra-se prevista uma
ampla variedade de intervencbes a realizar entre 2011 e 2020 com vista a implementacdo de
medidas tendentes a resolucdo de problemas de seguranca e que tém por mote, entre outros, o
utilizador vulneravel da estrada. Em muitos casos, as intervencdes ndo estdo suficientemente
definidas nesta estratégia, pois muitas das medidas sdo evolutivas compreendendo atividades que
podem levar a identificagao de futuras intervengGes as quais podem ou ndo ser aplicadas. Muitas das
acOes estdo em curso e/ou ja implementadas desde 2011, outras por aplicar dada a complexidade

das tematicas transversais a seguranga rodovidria europeia.

A implementagdao é muitas vezes dependente e subsequente, por enquanto, muitas decisGes sao
desconhecidas pelos Estados-Membros. A execug¢do transfronteiras é um exemplo. Além disso, as
intervengdes, por vezes, sdo insuficientes para enfrentar os maiores grupos de risco, considerando a
livre circulagdo (segura) de pessoas em medidas de harmonizagdo. Os aspetos mais promissores da
intervencdo das orientagdes politicas de seguran¢a rodovidria centram-se, essencialmente, na
implementacdo de (novas) tecnologias de seguranga nos veiculos e no desenvolvimento (ainda
maior) da seguranca das infraestruturas, e ainda nos licenciamentos tidos por necessarios que

progressivamente vao sendo adotados e implementados.
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- As medidas da UE antes de 2011:

As areas mais promissoras de intervencao (desenvolvidas) por parte da UE e que possam estar a
influenciar os resultados atuais de seguranca rodovidria foram as muitas iniciativas legislativas
anteriores desenvolvidas e com traducdo direta na conce¢do dos (novos) veiculos e respetivos
equipamentos de seguranca, sistemas de controlo eletrénico de estabilidade (ESP) em veiculos
ligeiros e pesados, sistemas avancados de travagem antibloqueio (ABS), bem como nos préprios
motociclos, em que passou a ser obrigatdrio a utilizacdo de luzes diurnas em todos os veiculos de
duas rodas, nos veiculos ligeiros e pesados e ainda a protecdo dos pedes, nomeadamente pela
adocdo de novos “capots” menos intrusivos e como tal mais amigos do pedo. Em muitos casos, a
montagem (instalacdo) de todos estes dispositivos foi iniciada ainda antes dos prazos legislativos,
auxiliada pela “alavancagem” do préprio Euro NCAP, e das muitas iniciativas da industria automovel
e também por algumas medidas nacionais. Uma avaliacdo de impacto para a legislacdo relativa a
gestdo da infraestrutura rodovidria é esperada para breve (2015), tratando-se esta drea também

como muito promissora, assim como a implementacdo do e-Call.

- Medidas prioritarias que visam a meta de 2020 e futuras:

Em termos de cumprimento da meta estipulada para 2020, naturalmente que os objetivos sdo muito
incentivados pelas préprias instituicdes da UE, sendo que as prioridades nacionais devem concentrar-
se (prioritariamente) em fazer mais e melhores progressos de maneira a poderem assegurar o
cumprimento das regras fundamentais da seguranca rodoviaria. Os resultados mais imediatos podem

ser alcangados num relativo curto prazo de tempo, especialmente através de uma adequada

publicidade combinada de forma estreita com a aplicacdo de politicas direcionadas, e em especial as

de combate ao excesso de velocidade.

De seguida apresentam-se uma série de sugestdes de a¢les prioritdrias da EU para estes dominios

(seguranca rodovidria).
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Politica de Objetivo 1: Melhorar a educagao e a formacgao dos utilizadores da estrada

Y/
0'0

Y/
0'0

Revisdo da Diretiva 2006/126/CE da Comissdo no sentido da introdu¢do de um pacote de
medidas eficazes de cartas de condugao para os condutores de automoveis e motorizadas.
Revisdo da Diretiva 2003/59/CE com vista a introdugdo de novas disposigdes/orientagdo
sobre programas de formacao comprovadamente eficazes para condutores profissionais.

Promocdo da ISO 39001 em atividades de seguranca rodovidria relacionados com o trabalho.

Politica de Objetivo 2: Aumentar a aplicacdo das regras rodoviarias

K/
0’0

Configurar /apoiar pesquisas anuais dos niveis de conformidade com os limites de
velocidade, legislacdo de excesso de alcool e niveis de utilizacdo do uso do cinto de
seguranca a frente e atrds, informando as entidades europeias oficiais (Grupo de Alto Nivel
de Seguranca Rodoviaria e CARE) sobre os resultados entretanto alcangados.

Definir metas para 2020 a nivel da UE e a nivel nacional para melhorar o cumprimento dos
limites de velocidade, limites de alcool em excesso e legislacdo sobre a utilizacdo do cinto de
seguranca e solicitar relatdrios anuais do Grupo de Alto Nivel sobre Seguranca Rodoviaria e
CARE.

Fornecer novas orientagGes sobre a aplicagdo das melhores praticas das principais regras de
seguranca rodoviaria.

Promover a atividade de aplicacdo de fundos e de outras intervencdes no “Corredor Seguro”
e projetos “Cidade Segura” na TEN-T e na rede secundaria.

Mandato da UE para a montagem (aplicacdo) de sistemas de assisténcia de velocidade e
avisos de colocagdo dos cintos de seguranga em todos os lugares dos veiculos automoveis
ligeiros e pesados, bem como tomar uma série de agdes no curto prazo para incentivar a

montagem e utiliza¢do de “alcolocks”.

Politica de objetivo 3: Infraestrutura rodoviaria mais segura

R/
0‘0

Incentivar a transferéncia de conhecimento e a ado¢do da abordagem do “Sistema de

Seguranga” para a engenharia de segurancga rodoviaria na TEN-T e da rede secundaria.
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Y/
0'0

Y/
0'0

Estabelecer um quadro de desempenho de segurancga para a rede TEN-T, exigindo a medicao
dos indicadores de seguranca, tal como por exemplo, as classificacdes Euro RAP e os niveis
médios de velocidade.

Aumentar as metas em termos percentuais da classificacdo por estrelas no Euro RAP da rede
de estradas TEN-T para 2020 e futuro.

Atualizacdo das orientagdes TEN-T a fim de garantir que toda a infraestrutura financiada pela
UE esteja em conformidade com as diretivas da CE 2004/54/CE e 2008/96.

Definir um limite maximo de velocidade (ou menor) de 120 km/h nas estradas da TEN-T.
Promover projetos de “Corredor Seguro” e “Cidade Segura” na TEN-T e na rede secunddria
compreendendo engenharia de seguranca rodovidria e de intervencdo multissectorial com
vista ao alcancar de resultados, desenvolvendo capacidades de gestdo de seguranca

rodoviaria.

Politica do objetivo 4 e 5: veiculos mais seguros e integracdao de equipamentos e tecnologias de

seguranga

Y/
0'0

@,
0’0

®
0’0

Assegurar que as normas de seguranca dos veiculos da UE oferecem um elevado nivel de
protecao.
Propor nova legislagdao da UE para a seguranga dos veiculos com vista a redugao do niumero e

risco de lesdes graves e fatais, incluindo para tal as seguintes prioridades:

Sistemas de travagem de emergéncia auténomos;
Sistemas de assisténcia a velocidade;
Avisos da colocagdo de cinto de seguranga para os bancos da frente e traseiros;

Montagem de restricdes adaptativas em carros;

AN NN RN

Protec¢do dos ocupantes de automadveis por reforco dos lados laterais (maior
resisténcia a impactos laterais);
v" Design melhorado da parte dianteira dos veiculos pesados de mercadorias, bem
como de protecdo inferior traseira e lateral;
v" Implementac3o do “Alerta de transposicdo involuntdria de via”.
Revisdo da Diretiva CE 2014/24/UE em matéria de contratagdo publica a incluir a seguranga

rodoviaria, ao lado de disposi¢Ges existentes, abrangendo aspetos ambientais e sociais.

34


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32008L0096

®
0’0

Y/
0'0

Convidar o Grupo de Alto Nivel de Sequran¢a Rodovidria a considerar um conjunto de
incentivos nacionais a aceleracdo de tecnologias comprovadas, incluindo novos contratos,
politicas de viagem, seguros, impostos e outros incentivos.

Através da Agéncia de Saude e Seguranca no Trabalho da EU proceder a elaboragdo de
politicas relativas a seguros de viagem, bem como promover a adogao de ISO 39001 em

sistemas de gestdo de seguranca rodovidria para as organizagoes.

Politica do objetivo 6: Melhorar os servigos de emergéncia e pés-traumaticos

Y/
0'0

Y/
0'0

>

)

>

L)

Criar uma comissdo para o estudo de avaliagdo do alcance dos cuidados pds impacto na
reducdo de mortes e de ferimentos graves em colisdes rodoviarias.

Incluir treino como resposta as disposi¢Ges da UE para o transporte comercial e formacgdo de
condutores e servigos de emergéncia pessoal.

Monitorizar e avaliar anualmente através de bases de dados da UE o papel das lesdes de
trafego rodovidrio como causa de morte e de incapacidade em comparagdo com outros tipos
de mortalidade.

Proteger os utentes vulneraveis.

Politica do objetivo 7: protecao dos utilizadores vulneraveis

Para além das a¢Ges observadas nas seccGes anteriores ha que:

@
0’0

R/
0‘0

Monitorizar os niveis de uso dos capacetes por motociclistas e ciclistas em toda a EU,
promovendo e propondo legislagao obrigatdria do uso de capacete para criangas em idade
escolar em toda a EU e aumentando os niveis de uso, estabelecendo um programa europeu
de informac¢do do consumidor sobre o uso do capacete.

Promover a zero a taxa de imposto sobre o valor agregado de capacetes para ciclistas e

motociclistas.
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Quadro institucional da UE para orientagdes politicas

Resumo

A seguranga rodoviaria é uma das principais prioridades declarada oficialmente pela Comissdo

Europeia para a década 2011-2020. Na verdade, a UE é lider mundial na gestdo regional de seguranca

rodoviaria. A nova acdo, eficaz e necessaria entre o presente momento (2015) e o ano de 2020, no

sentido de se alcancarem as metas existentes e de se prepara a¢des pds 2020 em direcdo ao objetivo

2050 requer algum fortalecimento institucional por parte das entidades oficiais dos Estados-

membros.

Resultados no Foco

Y/
0'0

A meta de longo prazo para uma Visdo Zero do Sistema de seguranca foi definida para 2050
por forma a eliminar praticamente todas as mortes ocorridas nas estradas, sendo que as
mesmas sao apoiadas por uma meta intermédia que visa reduzir as mortes em 50% para o
periodo entre 2010 e 2020. Estas medidas representam as melhores praticas internacionais e

constituem um forte incentivo aos Estados- Membros.

Um “foco” nitido torna-se necessario para abordar as metas de redugdo da mortalidade
rodoviaria e, assim, garantir que as interveng¢des para melhorar a seguranga rodovidria sejam

adequadas aos objetivos e metas preconizados.

O foco atual sobre a prevencdo e a redugdo do nimero de mortes no quadro de resultados
estabelecido para o periodo de 2020 a 2050 precisa de ser expandido por forma a incluir ndo
sé os mortos mas também os feridos graves. A proposta de redugdo de 35% no que respeita
a ferimentos graves a alcangar em 2020 em comparag¢ao com o passado ano de 2014 parece

constituir um alvo estratégico adequado e desafiador.

Sugere-se que o quadro para o desenvolvimento futuro das orientag¢des politicas seja
fornecido (relacionado) pela evolucdo dos acidentes rodoviarios em funcdo das mortes e dos
ferimentos graves, e por conseguinte, consistentes com as melhores boas praticas de gestdo
da seguranca rodovidria. A futura estratégia de seguranca rodovidria precisa de estabelecer
um quadro de desempenho suficientemente claro e com objetivos especificos por forma a

permitir a participacdo, monitorizacao e avaliagao.
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O ambito da politica de orienta¢des de seguranca rodovidria pode ser ampliado de forma a

incluir atividades no sentido de reduzir as mortes na estrada relacionadas com o trabalho.

Deve-se considerar como definicdo de metas para 2020 o aumento da taxa de uso do cinto
de seguranca e do uso do capacete, mas também de reduzir as velocidades médias e o

excesso de velocidade acima do limite.

Reduzir os niveis de taxas de alcoolemia melhorando a qualidade de seguranca da frota de
veiculos novos através do estabelecimento do uso de classificagdes de estrelas Euro NCAP e
para as infraestruturas rodoviarias (pelo menos para as TEN-T), utilizando a avaliacdo de

estradas através do programa Euro RAP.

A avaliacdo da capacidade de gestdo da seguranca rodovidria é recomendada para auxiliar ao
desenvolvimento de uma estratégia pds-2020 - Rumo a uma estratégia de Visdo Zero,
envolvendo direcées-chave da Comissdo Europeia e os varios parceiros de seguranca
rodovidria que podem entregar a Comissao os resultados alcancados a nivel de seguranca

rodoviaria.

Tendo em vista os desafios para o ano de 2020 e seguintes, as necessidades de capacidade
de reforgo da seguranca rodovidria na DG-MOVE, em particular no desenvolvimento da sua
estratégia de desenvolvimento e coordenagdo, mas também do acompanhamento e

avaliacdo dos programas, é verdadeiramente critico.

Coordenagao

R/
0‘0

A DG-MOVE envolve-se com os Estados-Membros e com outras dire¢des em torno da sua
“tarefa” de seguranga rodovidria. Algumas areas de expansao adicional da coordenagdo sdo
vivamente recomendadas por forma a garantir o envolvimento multissectorial, as metas e as

estratégias.

Recomenda-se também que a DG-MOVE crie ou assuma uma posi¢do em tempo integral
dedicada a coordenacdo do desenvolvimento futuro e a implementacdo das orientacGes

politicas estratégicas pds-2020.
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A DG-MOVE deve considerar criar e presidir a orienta¢des politicas “Steering Group” que
reldna todas as dire¢oes com responsabilidades relativas a seguranca rodoviaria, incluindo os

relatérios da Administracdo.

Recomenda-se que a Comissao baseie esta cooperacdao com o Grupo de Alto Nivel para a
apresentacdo de relatdrios anuais com importantes resultados alcancados em matéria de
seguranca rodoviaria e por forma a permitir a correta e mais préxima monitorizacdo e gestao

estratégica da seguranca rodovidria europeia.

Legislacao

Y/
0'0

@,
0’0

Existe um alargado escopo de legislacdo para lidar com seguranca rodoviaria até 2020,
nomeadamente no ambito do Regulamento Geral de Seguranca, cartas de conducdo e

iniciativas TEN-T.

Orientacdo das avaliagcdes de impacto relativas a legislacdo de seguranca rodoviaria que

devem incluir protocolos comuns para avaliar os custos e os beneficios da prevencao.

Financiamento e Alocagdo de Recursos

R/
0.0

Apesar dos objetivos cada vez mais ambiciosos e das metas almejadas, os riscos identificados
e os beneficios demonstrado ao nivel dos racios de custo, e o investimento na prevengao de
perdas graves em saude provocadas por acidentes de transito ndo sdo consentaneos com o

valor socioecondmico alto da sua prevengao, quer a nivel nacional ou da UE.

E pois recomendado que as dire¢des da Comissdo adotem uma a metodologia padréo para
avaliar custos e beneficios das medidas de seguranca rodovidria, tal como a apresentada no

manual atualizado para a avaliagao dos custos externos (2014).

Determinar prioridades para a alocacao de recursos e harmonizacao nem sempre deve
transmitir ipsis verbis andlises de custo-beneficio, uma vez que as medidas que
proporcionam o maior nimero de mortos e feridos graves nas estradas tém um menor

beneficio em relagdo as medidas com maior custo-beneficio.
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«* A seguranca rodoviaria é promovida a um alto nivel pela Comissdo Europeia, sendo que a
meta, o sistema seguro e a abordagem como nova cultura de seguranca, sao prioridades. Os
objetivos intercalares e de responsabilidade compartilhada estdo incluidos na Carta Europeia

d Segurancga Rodoviariai.

Avaliacdo e acompanhamento

A DG-MOVE esta envolvida numa ampla gama de acompanhamento e avaliacdo da atividade e
elabora os relatérios anuais sobre os resultados alcangados em termos de seguranga rodovidria da
UE. A informacdo no volume de trafego por tipo de utilizador da via, nomeadamente no que respeita
a volumes de trafego nao estd disponivel para todos os paises da UE 28. Considerando que o volume
de trafego é pois um indicador de exposicdo essencial para a compreensdo do fendmeno da
sinistralidade rodovidria, essa lacuna devera ser resolvida urgentemente pela Comissdo e pelos seus

Estados-Membros.

A ampliagdo do quadro de desempenho da seguranca rodovidria em vigor na UE é altamente
recomendado e deverdo ser feitas sugestoes para uma série de indicadores para adoc¢do até 2020 e
periodos posteriores. O relatdrio anual sobre o desempenho da seguranca rodovidria na Unido
Europeia podera ser realizado no ambito do Grupo de Alto Nivel sobre Seguranca Rodoviaria e

através do grupo de peritos do CARE.

O Observatdrio Europeu da Seguranga Rodovidria € uma fonte valiosa de informagdes de segurancga
rodoviaria, pois os perfis dos paises e outras informacGes estatisticas precisam ser atualizadas
anualmente. O desenvolvimento de uma escala na UE em sintonia com o sistema de inquérito sobre
prejuizos causados por acidentes é também recomendado. A Carta Europeia da Seguranca Rodoviaria
deve ser revista regularmente por forma a incentivar a alta qualidade das contribui¢cdes de seguranca

rodoviaria.

1 A Carta Europeia da Seguranga Rodovidria, sob a égide da Comissdo Europeia, é a maior plataforma da sociedade civil sobre seguranga
rodovidria. Até agora, mais de 2 300 entidades publicas e privadas comprometeram-se com os principios da Carta e realizaram ag0es e
iniciativas de seguranca rodoviaria dirigidas aos seus membros, empregados e restante sociedade civil. Estas agdes reforcaram a cultura de
seguranca rodoviaria na Europa, melhoraram o conhecimento comum sobre as causas de acidentes e ajudaram a criar medidas preventivas
e solugBes. A comunidade diversificada da Carta é composta por empresas, associagdes, autoridades locais, institutos de investigagdo,
universidades e escolas. Todas as entidades que assumiram o compromisso tém direito a reconhecimento efetivo e as suas agdes sdo
publicamente visiveis no nosso sitio Web, permitindo que outros aprendam e se sintam inspirados. A Carta visa especificamente: Encorajar
e apoiar associagdes, escolas, universidades, empresas de todos os tipos e dimensdes e autoridades locais europeias a adotar medidas de
seguranca rodoviaria na Europa; Reconhecer os contributos da sociedade civil para a seguranga rodoviaria; Facilitar aos membros da
sociedade civil a aquisi¢do e partilha de conhecimentos sobre questes de seguranca rodovidria na Unido Europeia; Facilitar o verdadeiro
didlogo para o intercdmbio de experiéncias e praticas em matéria de seguranga rodoviaria em todos os niveis de governagdo da Unido
Europeia. A missdo atual da Carta Europeia da Seguranga Rodovidria é continuar a encorajar, promover e alargar esta comunidade, com o
objetivo final de reduzir o nimero de mortes nas estradas até 2020.
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A pesquisa e o desenvolvimento e transferéncia de conhecimentos é crucial para que a UE
desempenhe um papel critico na investigacdao e desenvolvimento que serviu de base para grande
parte da intervengdo e das ferramentas implementadas para salvar vidas. Um novo foco é necessario
em para a intervengdo e o estabelecimento de objetivos para 2050. Neste sentido, o papel de
transferéncia de conhecimento também é vital, sendo que ha grande espaco de manobra para a UE

aplicar e orientar sobre as melhores praticas.

Como recomendado anteriormente, é necessario o financiamento de projetos de demonstracao do
sistema de seguranca nos “corredores”, nas cidades e em areas criticas para acelerar a transferéncia
de conhecimentos e incentivar a implantacdo e a inclusdo de um Sistema de Seguros para a atividade
da seguranca rodovidria na UE. O Observatério Europeu da Seguranca Rodoviaria é uma ferramenta
valiosa quer para os decisores politicos quer para os profissionais e os textos da web devem conter

informacao util e ser atualizados regularmente.
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Conclusoes

Uma sistematica verificacao das atividades de seguranca rodoviaria tem vindo a ser realizada ao mais
alto nivel pela Unido Europeia no ambito das suas orientagdes politicas. Neste ambito, foi avaliado o
gue até agora foi alcancado pela UE e principalmente identificadas as areas que podem ser objeto de
melhorias nas mais variadas dimensdes de gestao da seguranca e das boas praticas a desenvolver nas

estradas, seja em termos de resultados, seja em termos de intervencgdes, e de gestdo institucional.

Ndo foi contudo ainda possivel resolver satisfatoriamente a questdo relativa a resultados de
seguranca rodoviaria, nomeadamente tendéncias que possam ser ligadas ou correlacionadas com
iniciativas especificas da UE nos primeiros quatro anos da Estratégia 2011-2020. Na verdade, poucas
intervengdes especificas com efeitos imediatos (considerando os ainda desconhecidos resultados
nacionais com relacdo direta na efeitos de reducdo de mortalidade implementados) foram adotadas

ou introduzidas a nivel da UE desde 2011.

Informacdes sobre as avaliacdes efetuadas e respetivos impactos estdo em curso. As conclusées que
se seguem, refletem o que foi “desenhado” e alcancado até a data, nomeadamente, a relevancia

continuada dos objetivos existentes e também das orientag¢des politicas para 2020 e posteriores.

O que foi alcangado até a data?

O progresso muito substancial de redu¢do de mortes nas estradas tem vindo a ser uma realidade
constante desde 2001, muito devido ao estabelecimento de ambiciosas metas tragadas por parte da
Unido Europeia (UE). Na realidade, a UE é uma regido mundial lider em seguranga rodoviaria tendo
em 2013 continuado a registrar os menores nimeros de mortes e respetivas taxas de mortalidade.
Um recorde que a Comissao Europeia (CE) e todos os parceiros de seguranga rodovidria querem
manter e melhorar (se possivel) ainda mais. A a¢cdo da UE exige, por sua vez, prazos relativamente

longos.

Considerando que as ag¢des-chave tomadas na década anterior estdo agora a contribuir para o
objetivo de 2020, algumas das a¢Ges tomadas desde 2011 ndo sdo contudo ainda suscetiveis de
terem contribuido para aquela redugdo. Foram realizados e dados importantes passos com a

estratégia 2011-2020, sendo que o aspeto mais promissor das interveng¢des de orientagdes politicas
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quer na implementacdo de tecnologias comprovadas de seguranga dos veiculos, quer no
aparecimento e desenvolvimento de novas gama de modelos, a par desenvolvimentos acrescidos nas

infraestruturas, ou ainda a garantia de regimes de licenciamento de veiculos de duas rodas.

A legislacdo de seguranga dos veiculos a motor, em particular, implementada antes de 2011 é
provavel que tenha também tido uma grande contribuicdo para a reducdo no nimero de mortes e
ferimentos graves em todos os 28 paises da UE. Esta area de atividade é de longe a mais eficiente e
eficaz de todas as atividades desenvolvidas pela Comissdo a nivel da seguranga rodovidria,
acrescentando mais valor aquele que pode ser alcancado pelos Estados-Membros de per si, e
constituindo o objetivo estratégico mais promissor para as proximas acdes da UE em termos de

orientagdes politicas.

E a meta de redugdo de mortalidade de 2020 ainda relevante e realista e quais as metas adicionais

que poderao ser relevantes?

O periodo da estratégia 2011-2020 coincide com a evolu¢do econémica particularmente incerta e
irregular em toda a UE 28, e que inibe as previsdes mais significativas sobre o nivel de futuros
desfechos fatais em acidentes de transito. A forte influéncia sobre as tendéncias de mortes ocorridas
nas estradas estd a ser exercida por um conjunto de fatores externos e, também, por um
abrandamento significativo do progresso anual inferior ao necessario para alcangar o objetivo de
2020. Na verdade, caso haja (como esperado) desenvolvimento econémico nos anos vindouros,
sustentado pela baixa de precos de combustivel, urge proceder-se a uma nova abordagem, de forma

adequada e intervencionista por parte da UE.

A Comissdo e os todos os seus parceiros na area da seguranca rodoviaria tém demonstrado um
elevado nivel de ambicdo que se traduz na progressiva melhoria de resultados de seguranca
rodoviaria quer para o periodo intercalar, quer para o periodo de longo prazo. A Comissdo anunciou
gue a seguranca rodoviaria é uma das principais prioridades e muitos dos Estados-Membros fixaram
metas para 2020, incentivados por metas e objetivos da UE. A prdpria agéncia oficial portuguesa
tracou ao nivel do seu QUAR um objetivo de eficacia que é o de “Prosseguir o objetivo da ENSR
reduzindo o numero de vitimas mortais tendo em vista a meta portuguesa e europeia”, de resto
conforme a Comunicacdo da Comissdo Europeia (2010) 389 final - Rumo a um espacgo europeu de
seguranca rodoviaria, e medida operacionalmente através da “percentagem de redugdo do numero

de vitimas mortais desde 2010”.
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O foco deste relatdrio foi a atividade desenvolvida pela UE onde se identificou, com base no trabalho
cientifico consideravel um conjunto de recomendacdes provenientes de especialistas e profissionais
de seguranca rodovidria. A informacdo entregue a CE pelas instituicdes nacionais também foi
devidamente identificada. Embora, como mencionado acima, a atividade efetiva da UE em geral,
exige, por sua vez, prazos mais longos para a implementacdo, melhoria dos esforgos nacionais, em
particular no ambito da aplica¢do das regras fundamentais da segurancga rodovidria. Certos de que a
aplicacdo das melhores praticas irdo contribuir para aumentar em muito a possibilidade de a meta

para 2020 ser cumprida.

Para cumprir as metas existentes de 2020, mantendo as condi¢des atuais, constitui na verdade um
enorme desafio mas ainda assim, mais e melhores progressos sdo sem duvida exequiveis, dados os
esforcos desenvolvidos quer por parte das instituicGes da UE, quer por parte dos Estados-Membros
e, diga-se em abono da verdade, pelos muitos stakeholders que trabalham no mundo da seguranca

rodovidria em geral.

A Comissdo chamou a atencdo para a importancia de se tratar dos ferimentos sérios de viacao a nivel
da UE, pois estes sdo muito mais numerosos do que as mortes nas estradas, além de levarem a um
sofrimento humano desnecessario e se traduzirem num custo social elevado quer para as vitimas
(muitas ficam deficientes para o resto da vida), quer para as suas familias, mas também para o sector

da saude e para os proprios empregadores que ficam sem os seus trabalhadores.

Varias iniciativas de orientacGes politicas foram tomadas, sendo que estas permitiram a fixagdo de
objetivos significativos a nivel dos ferimentos graves. Assim, a reducdo seletiva do nimero de feridos
graves em 35% até 2020 (partindo da base de 2014) foi identificada como um desafio europeu, mas
(supostamente) alcangdvel. Tal meta serd muito relevante e é fortemente recomendada tendo por

base a analise dos problemas e necessidades de seguranca rodovidria atuais.

A Comissdo também pode ainda considerar a segmentacdo dos resultados intermédios para 2020, os
quais estdo casualmente relacionados com a reducdo da mortalidade rodoviaria e dos ferimentos
graves. As metas dos resultados intermédios incluem o uso do cinto de seguranca e o crescente uso
do capacete, mas também a reducdo das velocidades médias praticadas e o excesso de velocidade
acima do limite legal. Também a reducdo dos niveis de alcool no sangue e a melhoria da qualidade da
seguranca da frota de veiculos novos através do uso de classificacGes de estrelas Euro NCAP ou para

a infraestrutura rodoviaria usando a avaliagao das estradas através do programa Euro RAP.
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Esta abordagem é pois fundamental para a criacgdo de um sistema seguro e é altamente
recomendada pela OCDE, Banco Mundial e Organizacdo Internacional de Normalizacdao e de outras
organizagdes e paises da UE como as melhores praticas, sendo que todos estes atores estdo cada vez

mais a trabalhar arduamente para o desenvolvimento de fatores criticos de sucesso (FCS's).

S3o os objetivos estratégicos das orientagdes de politica ainda relevantes?

A revisdao sumadria das intervencdes concluiu que existe ainda uma margem consideravel para o
desenvolvimento da estratégia e implementacdao de medidas-chave para que haja progresso em
direcdo a meta de 2020 e se possa chegar a 2050 com zero mortos. Enfrentar os desafios que temos
pela frente exige um maior enfoque nas medidas adotadas e a adotar na estrada para que se consiga

alcancar a meta de 2020.

Para tal hd que garantir que a intervencdo harmonizada seja largamente baseada em evidéncias e
identificar uma linha de intervencdo que reduza e previna as lesdes fatais. A intervencao futura
precisa de ser moldada pelas atuais metas, ou melhor, pelos resultados alcancados e expectdveis.
Além disso, enquanto todos os fatores continuam a ser relevantes, a sobreposicao inerente em vdrias
das sete prioridades estratégicas da Politica de Orientacdes tem de ser resolvida para permitir uma

visdo mais holistica, focada e integrada.

A abordagem sugerida é mesclar esses objetivos estratégicos dos acidentes rodoviarios em linha com
a evolugdo da estratégia. A estratégia de lesOes (ferimentos) ira incidir sobre a meta de reducdo de
mortalidade de 2020, bem como quaisquer outras novas metas com vista a redugdo de ferimentos
graves. A estratégia podera proporcionar um quadro para o desenvolvimento de um novo
desempenho de seguran¢ca com medi¢ao, monitorizagdo e acompanhamento, através do sistema de
seguranga, auxiliando no desenvolvimento de um cuidadoso programa pds-2020 “Rumo a uma Visao

Zero” nas estradas da UE.

Finalmente, continuando com uma estratégia de seguranca rodovidria explicita no ambito das
orientagdes politicas, e desejando uma melhor integracdo da seguranca rodovidria noutras areas de
estratégia, torna-se necessario maiores orcamentos e de uma explora¢do mais completa, do que a
inicialmente prevista. Isso aumentaria a capacidade para a seguranca rodovidria através uma mais
eficaz e eficiente intervengao e, consequentemente de uma maior partilha de responsabilidades

através das varias direces da Comissao.

Elaboragdo: Técnico Superior — Diogo Judice
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