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Introducao

A sinistralidade em Portugal atingiu os piores niveis no inicio da
década de 1990, tendo-se verificado o valor méximo de 3217 mortos
em1991. A partir de 1993 a situacdo tem evoluido favoravelmente,
com redugdes no niimero de mortos, tendo-se verificado 949 mortos
no ano de 2006. Estes resultados positivos foram conseguidos apesar
do continuo aumento do trafego rodoviario.

Apesar das diminuicdes significativas no nimero de vitimas fatais
e na gravidade média dos acidentes verificadas nas Ultimas décadas,
a taxa de mortalidade rodovidria portuguesa em 2004 era ainda de
123 mortos por milhdo de hatgitantes, consideravelmente superior ao
valor médio comunitario de 95. Presentemente, s&o quatro os maiores
problemas na area da seguranca:

Velocidade inadequada ou excessiva.
Seguranca dos pedes.

Condugcao sob influéncia do élcool.
Infra-estrutura inadequada

Para combater de forma integrada estes problemas, foi lancado em
2003 o “Plano Nacional de Prevencdo Rodovidria” (PNPR), o qual
constituiu o primeiro documento com definicdo quer de metas a longo
prazo quer de uma estratégia para as atingir. Os objectivos prioritarios
incluem a promogdo de velocidades mais seguras, a melhoria da
seguranca de pedes e utentes de veiculos de duas rodas, o combate
a condugao sob o efeito do alcool ou drogas, 0 aumento e melhoria
da utilizacdo de dispositivos de seguranca passiva (cinto de seguranca,
capacetes e sistemas de retengao para criangas), a intervencdo na
construcdo e conservacao da infra-estrutura rodoviaria e a melhoria do
SOCOITO as vitimas.

Velocidade

O excesso de velocidade e as velocidades inadequadas sao um grave
problema nas estradas portuguesas, para o qual ndo tem havido sinais
de melhoria significativa. Em 2006 a velocidade foi responsavel por
cerca de 32.3% dos acidentes fatais no pafs, tendo sido de 32.8%
em 2000 e de 36.0% em 2004. Um estudo realizado pelo Laboratério
Nacional de Engenharia Civil (LNEC) para a Direccao-Geral de Viacao
(DGV) permitiu verificar que uma percentagem elevada dos condutores
excede os limites de velocidade: 70% dos veiculos ligeiros e dos
pesados, em auto-estradas; e 80% em estradas de faixa de rodagem
Unica.. Em arruamentos urbanos, cercaade 50% dos condutores circula
acima do limite de velocidade méaxima.

J. Cardoso/LNEC

Estes factos tém repercussoes negativas sobre a seguranca dos
utentes vulnerdveis, cujo risco é desnecessariamente aumentado.
Em Marco de 2005 foi introduzida nova legislagao, agravando as
penalizagbes aplicaveis ao excesso de velocidade, incluindo uma
nova classe de infraccdes para circulagao entre 60 e 80 km/h acima
do limite legal e alterando o regime apllcavel em zonas urbanas. Sao
usados controlos de velocidade fixos e moéveis. A fiscalizacao deve, no
entanto, continuar a ser intensificada em éreas urbanas, de modo a
diminuir o ainda elevado ntimero de pedes vitimas.

Pedes e outros utentes rodoviarios vulneraveis (URVs)

Em termos absolutos, o nimero de pedes mortos em acidentes
rodovidrios diminuiu consideravelmente, de 691 ébitos, em 1990,
para 137 em 2006. No entanto, o numero actual ainda é alto,
correspondendo a cerca de 16% do numero total de mortos
percentagem que é superior a média da EU-15, que é de 14 % Em
Portugal, os acidentes envolvendo pedes tém taxas de mortalidade
particularmente elevadas, quando comparadas com as de outros
paises da UE. Em 2002, a taxa de mortalidade média portugesa para
ocupantes de veiculos ligeiros e pesados foi 1,4 vezes mais alta do
que a medla da EU-15; ja para os pedes a relagdo entre aquelas taxas
foi 2,1, Os idosos (mais de 65 anos) sio um grupo particularmente
afectado, representando 41.6% dos pedes mortos e 42.9% dos
ciclistas falecidos. Os ocupantes de veiculos de duas rodas também
representam uma elevada percentagem de mortos (28%) quando
comparada com os 20% verificados na UE- 15°

Em 2006 as criancas até 14 anos representaram 3.2% do
total dos mortos rodovidrios em Portugal, sendo que cerca
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de 26% eram pedes e aproximadamente 50% eram passageiros °
Desde 1996, a Associacdo para a Promogao da Seguranca Infantil
portuguesa (APSI) tem realizado observacdes da utilizagdo dos
sistemas de retencdo para criancas (SRC) por individuos com menos
de 12 anos de idade. Tem-se verificado um constante aumento na
taxa de utilizacdo de SRC, de menos de 20% em 1996 para mais de
75% em 2006. No entanto, nessas observacdes concluiu-se que s6
50% dos utentes parecem usar o SRC adequado ou devidamente
fixado ao veiculo.

O empenho especial do Pais na proteccao dos URVs parece, pois,
altamente  relevante.
No PNPR foi definido
0  Objectivo  de
diminuicdo de 50%
no nimero de pessoas
mortas ou seriamente
feridas em acidentes
rodovidrios, até ao ano
de 2010. Este objectivo
foi aumentado para |
60% no que se
refere  a acidentes §ill
envolvendo pedes
ou veiculos de duas
rodas e a acidentes em
zonas urbanas.” A APS|
organizou campanhas
de informacao bem como accoes de formacdo no uso de SRC, para
pais, profissionais de satide e agentes de autoridade.

Alcool

Portugal situa-se na média da EU-25 no que se refere aos limites de
alcool permitidos aos condutores, com o limite da taxa de alcoolémia
nas 0.5 mg/ml. Segundo dados do Instituto Nacional de Medicina
Legal (INML), em 2004 cerca de 40% dos condutores mortos
em acidentes rodovidrios testados apresentaram concentracoes
superiores ao limite legal."" Devido a este resultado, foi definida no
PNPR a meta de diminuicdo para metade do ndmero de mortos
apresentando niveis ilegais de alcool no sangue.”

De acordo com a lei portuguesa, os condutores envolvidos em
acidentes rodovidrios devem ser submetidos, obrigatoriamente, a
teste de alcoolémia. Na realidade, nem todos os condutores efectuam
o referido teste, o que afecta o rigor da informagao reportada pela
policia. Actualmente, em Portugal desenvolvem-se esforcos para
melhorar a estimativa do nimero de acidentes relacionados com o
consumo de alcool, o que envolve duas fontes — os relatdrios das
policias e do INML.

Infra-estrutura

As melhorias na infra-estrutura rodoviéria contribuiram, certamente,
para a diminuicdo na mortalidade rodovidria. Realca-se um conjunto
de programas de melhoria da infra-estrutura: a separagao fisica dos
sentidos de circulacdo, a instalacdo de guardas de seguranca em locais
com obstéaculos perigosos, a regulacdo semaférica de interseccoes,
a substituicdo de interseccdes tradicionais por rotundas, a melhoria
da iluminacdo nocturna, a instalacdo de guias sonoras e de passeios
tacteis, etc. Diversas medidas destinadas ao ambiente interurbano
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ja estavam a ser aplicadas antes de 2002, mas o esforco actual é
mais intenso e mais bem coordenado, com a construcdo de éreas de
senvico e para fiscalizacdo, a pavimentacao de bermas, as inspeccoes
da sinalizacdo de estradas em servico, o controlo dos acessos nas
estradas principais, a mitigacdo do risco de acidente junto a paragens
de autocarros, etc. Adicionalmente, medidas de engenharia de
baixo custo, como rotundas e seméforos actuados pelo excesso de
velocidade, estdo a ser aplicadas nos atravessamentos de pequenas
povoacdes por estradas interurbanas.*

No entanto, a instalacdo de equipamentos para pedes ndo tem
sido efectuada de forma sistemética, uma vez que este tipo de
intervencdo é normalmente executada por autoridades municipais,
consoante cada caso particular. Recentemente tem-se verificado um
aumento no uso da bicicleta, especialmente em areas urbanas. Em
contrapartida, a atribuicdo de espaco para a circulacao de ciclistas
pelos municipios tem sido lenta, o que pode originar evolugoes
indesejadas, como o aumento do nimero de acidentes envolvendo
este grupo de utentes. Acresce que o adequado planeamento e
construcdo destas componentes sao dificultadas pela auséncia de
recomendacdes técnicas aplicaveis.”

Educacao

As melhorias na infra-estrutura precisam de ser reforcadas com
accdes continuadas para educar os utentes rodoviarios de todas as
idades. Neste aspecto Portugal tem conseguido manter um bom
nivel de esforco. Até ha pouco tempo as campanhas de prevencdo
destinadas a seguranca dos pedes e a promogcao de comportamentos
de conducao adequados tinham constituido a maioria das accdes ao
nivel nacional: campanhas sobre o uso de SRC (1993, 1996, 1997,
2001 e 2007)"®; campanha para ensinar as criancas a andar ao longo
de uma estrada e a atravessa-la (1982); campanha sobre o melhor
percurso para a escola (1984); campanha para proteccdo de pedes
(1988); campanha sobre a velocidade, pedes, élcool, e cintos de
seguranca (1992 e 1996) . Desde 2004, no entanto, as actividades
nesta area foram consideravelmente reduzidas, por falta de apoio
governamental. "

Iniciativas de seguranca rodoviaria mais recentes

O Plano Nacional de Seguranca Rodovidria langado pelo governo em
Marco de 2003 também definiu um conjunto de medidas legais e
de fiscalizagdo. Em consequéncia, verificou-se o agravamento das
sancoes, incluindo coimas mais elevadas e a suspensao da carta de
condugdo, estipuladas pelo novo Cédigo da Estrada para contra-
ordenacbes como a conducdo sob o efeito do 4lcool, o uso de
telemaoveis sem dispositivo maos livres, a ndo utilizacdo de SRC ou
de cintos de seguranca e a circulagao gse veiculo sem certificado de
inspeccdo ou sem seguro obrigatérios. O novo Codigo da Estrada
entrou em vigor em Marco de 2005.

De alguma forma, todavia, o apoio politico a aplicacdo do PNPR
foi seriamente diminuido nos anos mais recentes, o que afectou
a coordenacdo das actividades das entidades mais relevantes na
seguranca rodovidria e perturbou a eficacia do Plano.”

E fundamental que os esforcos destinados & diminuicdo do nimero
de utentes vulneraveis mortos continuem. Neste sentido, é necessaria
uma melhor coordenacao das iniciativas e das medidas realizadas aos
niveis nacional e local.
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Parte Il - O que funciona
melhor? Exemplos da Europa

Sd0 necessarias medidas vocacionadas quer para os utentes
vulneraveis quer para os condutores de veiculos motorizados, para
melhorar o respectivo comportamento e aumentar a seguranca
rodoviaria em Portugal. O combate a tipos comuns de desrespeito
das regras do Codigo da Estrada, como a conducdo sob a influéncia
do élcool e o excesso de velocidade, tem provado ser eficaz num
conjunto apreciavel de paises. Os exemplos seguintes ilustram o que
tem sido feito noutros paises europeus para combater algumas das
questoes anteriormente referidas.

Velocidade

Em , foi introduzido um conjunto integrado de medidas
que originou diminuicdes espectaculares no nimero de violacoes
dos limites de velocidade. Um sistema de carta de conducdo
por pontos destinado a penalizar os condutores em excesso de
velocidade, associado ao aumento da fiscalizacdo e a melhoria do
sistema de gestao de velocidades, baseado num novo sistema de
camaras fotogréficas, contribuiu em 75% para a reducdo brutal no
ndmero de acidentes fatais entre 2002 e 2005. Entre 2003 e 2005
a percentagem de veiculos a circular pelo menos 10 km/h acima do
limite legal de velocidade diminuiu de 35% para 20%. O nUmero

de veiculos excedendo o limite em mais de 30 km/h diminuiu em

80%. As velocidades médias decresceram em cerca de 5 kmv/h.
Os sistemas de carta de conducdo por pontos estdo a ser cada
vez mais usados nos paises europeus. Em , 0 nimero de
mortos em acidentes rodovidrios diminuiu 30% no primeiro ano
a seguir a aplicacdo do sistema de penalizacdo por pontos. No
, 0s condutores sdo penalizado quer por excesso

de velocidade quer por conducdo sob a influéncia do alcool.
Na , 0 controlo do cumprimento dos limites de velocidade
foi reforcado com o recurso a cdmaras automaticas. A fiscalizacdo
dos infractores dos limites de velocidade tornou-se numa
prioridade com a utilizacdo das novas camaras digitais de contro|c2>

. . . . 1
de velocidade e com o aumento das coimas por incumprimento.

Alcool

Na tem aumentado o nimero de testes de alcoolemia,
desde a introducdo das equipas de velocidade (“Speed Teams”)
entre 2000 e 2003; o nimero de infraccoes detectadas também
aumentou abruptamente. Em 2004, 25.000 contra-ordenacoes
leves foram processadas pela Agéncia Central de Execucdes Judiciais
Holandesa, correspondendo a um aumento de mais de 50%
relativamente ao ano de 2003, quando foram processadas somente
12.500. Este incremento da fiscalizacdo foi acompanhado por accoes
de divulgacao e de prevencdo semelhantes a campanha Belga ‘BOB’
— 0 condutor escolhido —, iniciada em 2001. Como resultado destas
accdes, a conducdo sob a influéncia do alcool nas noites de fim-de-
semana caiu para 3.9% em 2003; o nimero de mortos rodoviarios
relacionados com o alcool foi reduzido para menos de 17% do total
de vitimas fatais*

Na foi introduzida, em 2005, nova legislacdo para permitir
a realizacao de testes de alcoolemia na beira da estrada. Um estudo
piloto conduzido pelo Concelho de Seguranga Rodovidria Austriaco
(KfV) demonstrou que o recurso a testes de despistagem permite
multiplicar por dez o niimero de testes de alcoolemia realizados sem
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acréscimo nos recursos humanos. De acordo com o KfV, a aplicacdo
eficiente destes testes de despistagem poderia salvar anualmente
entre 50 e 100 vidas. Os novos equipamentos devem, por isso, ser
usados em operacoes de fiscalizacdo na beira da estrada.”

Infra-estrutura

Os melhoramentos na infra-estrutura rodovidria tém sido o alvo
principal das intervencdes na Suécia e na Holanda nos ultimos anos.
Na , a configuracdo de uma parte consideravel das estradas
interurbanas de faixa de rodagem Unica foi modificada para 2+1,
com instalacdo de cabos pré-esforcados para separacdo dos sentidos
de circulagdo. O limite de velocidade de 30 km/h foi aplicado, de
forma generalizada mas criteriosa, a diversas dreas urbanas. Na

, foram introduzidas novas normas, baseadas na filosofia
da “Seguranga Sustentavel”. Em muitas areas urbanas o limite de
velocidade foi diminuido de 50 para 30 km/h, e de 80 para 60 km/h
em estradas interurbanas. Também houve um aumento consideravel
no numero de rotundas. Segundo estimativas do Instituto de
Seguranca Rodovidria Holandés (SWOV) as medidas sobre a infra-
estrutura contribuiram para uma reducdo de 6% no numero de
mortos e de feridos graves, em 2002. #

Na cidade de

foi realizado um investimento grande na
construgao de vias para ciclistas, no transporte publico (incluindo
melhores interfaces entre diferentes modos) e na diminuicdo dos
impactes do trafego motorizado sobre o ambiente e a seguranca,
mediante, designadamente, a transferéncia do mesmo para fora
do centro da cidade e a aplicacdo do limite de 40 km/h em zonas
residenciais.

Seguranca de peodes e de outros utentes vulneraveis

Em , 0 projecto de base comunitéria local “Estrada Segura
para a Escola em Faro”, promovido pela APSI originou 0 aumento da
taxa de utilizacdo de SRC de 20% para 89% nas zonas abrangidas,
tendo sido reconhecido pela Organizacao Mundial de Satide como
boa préltica.26

As autoridades municipais da cidade de Vitoria, em ,
construiram o designado “anel verde”, que é uma série de caminhos
urbanos — pistas ciclaveis e passeios — ligando o centro da cidade aos
suburbios. Podem ser usadas bicicletas sem custos, o que originou a
utilizacdo destas infra-estruturas por cerca de 25.000 utentes, nos
quatro primeiros meses. Em Coérdoba, também em , 0
municipio, em colaboracdo com a Plataforma Carrilbici, iniciou um
programa associando a seguranca rodoviaria com o usQ da bicicleta,
para encorajar as criancas a utilizarem mais a bicicleta.

As campanhas de educacdo e de prevencdo rodovidria tém
demonstrado ser eficazes em diversos paises da UE, para aumentar
a informacéo acerca dos riscos do trafego rodovidrio para pedes e



cidlistas. Sao obvios os beneficios da educacdo das criancas, desde
cedo, para as tornar utentes rodovidrios mais responsaveis na idade
adulta. Paises como a Franca, Malta e a Hungria investiram na
educacdo rodovidria nas escolas. O Reino Unido é conhecido
por multiplas iniciativas para encorajar as criancas a deslocarem-
se a pé ou de bicicleta de forma segura. Um bom exemplo é um
projecto conhecido como “Estradas Seguras para a Escola” (Safe
Routes to Schools) que tem envolvido as escolas e a comunidade
no planeamento de percursos seguros e na educagdo em seguranca
rodovidria das criancas. Este programa tem obtido um grande
sucesso. %

Parte Ill - A contribuicao
de todos os actores

Os exemplos do que tem funcionado em vérias situacoes e locais
ilustram sobretudo aquilo que as autoridades nacionais e locais
podem fazer para melhorar a proteccdo dos utentes rodoviarios
vulneraveis. No entanto, os decisores nacionais e europeus também
tém um importante papel a desempenhar.

Ao nivel nacional, 0s governos tém de assegurar que os programas-
quadro definidos estimulam e apoiam efectivamente a divulgacao
das iniciativas que tém sido bem sucedidas. Em Portugal, as areas que
precisam de ser especialmente reforcadas sao 0 aumento do rigor na
fiscalizacdo para combater os acidentes relacionados com o alcool e
a velocidade, a maior coordenacio da melhoria das infra-estruturas
bem como um mais continuado esforco de educacdo rodoviaria de
todos os cidadaos, mas em especial dos mais vulneraveis.

Organizac6es e campanhas portuguesas

A coordenacdo da actividade das instituicbes com
intervencao na seguranca é levada a cabo pelo Concelho
Nacional de Segurang¢a Rodoviaria. A maioria das ac¢oes
de supervisao relacionadas com a sinistralidade é realizada
pela Direccao-Geral de Viacdo - DGV (www.dgv.
pt), integrada no Ministério da Administracdo Interna. A
Estradas de Portugal, EPE (www.estradasdeportugal.pt),
é responsavel pelo planeamento, gestdo, desenvolvimento
e execucao do Plano Rodovidrio Nacional. A fiscalizacdo
do cumprimento das leis aplicaveis ao trafego rodoviario é
executada pela Policia de Seguranca Publica — PSP (www.
psp.pt), que opera maioritariamente em areas urbanas
importantes, e pela Guarda Nacional Republicana
(GNR), www.gnr.pt, activa no resto do Pais. A Prevenc¢ao
Rodoviaria Portuguesa (PRP) (www.prp.pt) é uma
organizacdo nao governamental que tem sido fundamental
na conducao de campanhas de prevencdo rodoviaria e na
educacao e formacao especificas sobre seguranca rodoviaria;
a Associacdo para a Promogao da Seguranca Infantil
(APSI) (www.apsi.org.pt), é outra ONG relevante, no que
se refere a educacao e formacao de aspectos relacionados
com a seguranca rodovidria de criancas. O Laboratoério
Nacional de Engenharia Civil (LNEC) (www.Inec.pt), tem
realizado investigacdo em seguranca rodovidria, desde o
inicio da década de 1970.

J. Cardoso/LNEC
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