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Resumo: Os acidentes de viagdo apresentam-se como um problema complexo com
consequéncias dramaéticas para o ser humano onde tradicionalmente a responsabilidade recai
sobre o utilizador do espaco. Portugal regista uma sinistralidade rodoviaria grave muito
superior aos paises de referéncia na reducdo do nimero de mortes nas estradas e que tém
uma politica publica de seguranca rodoviaria sustentada nos sistemas seguros. Os sistemas
seguros abordam a sinistralidade rodoviaria reconhecendo e tolerando o erro humano,
estando a vida das pessoas no centro das suas preocupacgdes. A pesquisa realizada sobre as
medidas implementadas e as abordagens necessarias para mudar mentalidades permitiu
aferir os seus impactos positivos na reducao de vitimas mortais na Suécia, Holanda e Reino
Unido. As boas praticas e 0s conhecimentos sobre a circulagdo rodoviéria existente nesses
paises devem ser aproveitados por Portugal para reduzir a sinistralidade rodoviaria grave
registada. A existéncia de uma verdadeira cultura de seguranca rodoviaria implica uma visao
holistica do problema, uma mudanca de mentalidades sobre a ocorréncia dos acidentes de
viacdo, o0 envolvimento e o compromisso sério e duradouro por todos aqueles que tém

responsabilidade no sistema rodoviério.

Palavras-chaves: acidentes de viacdo, responsabilidade partilhada, seguranca rodoviaria

sistemas seguros.

Abstract: Road accidents present themselves as a complex problem with dramatic
consequences for the human being where traditionally the responsibility falls on the user of
the space. Portugal is experiencing serious road accidents which are much higher than the
reference countries in reducing the number of deaths on the road and have a public road
safety policy based on safe systems. Safe systems address road accidents by recognizing and
tolerating human error, and people's lives are at the center of their concerns. Research on the
measures implemented and the approaches needed to change mindsets have made it possible
to gauge their positive impacts on reducing fatalities in Sweden, the Netherlands and the
United Kingdom. Good practices and knowledge of road traffic in these countries should be
used by Portugal to reduce the number of road fatalities recorded. The existence of a true
road safety culture implies a holistic view of the problem, a change of mentalities about the
occurrence of road accidents, involvement and a serious and lasting commitment by all those

who have responsibility in the road system.
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Introducéo

Os acidentes de viagcdo apresentam-se como um problema complexo e de elevada
abrangéncia em que a sua resolucdo exige a intervencdo conjunta de diversas instituicoes,
onde prevalece uma responsabilidade partilhada e o respeito pela vida humana requer a
tomada de medidas que vao para além de um conjunto diversificado de normas rodoviérias.

N&o obstante a existéncia de legislacdo rodoviéria e da fiscalizacdo diaria realizada
pelas forcas de seguranca os acidentes de viacdo sdo uma realidade com consequéncias
graves e duradouras ndo so para os envolvidos nos sinistros, mas também para todos aqueles
que rodeiam e convivem diariamente com os sinistrados. S&o custos dificeis de quantificar
que influenciam a qualidade de vida dos intervenientes, dos familiares e amigos.

O Estado também assume uma pesada heranca considerando o custo dos acidentes de
viacdo ocorridos em Portugal, ndo sé pelas despesas derivadas dos tratamentos médicos, mas
também pela falta da sua produtividade atendendo a inatividade dessas pessoas. Para efeitos
econdmicos estima-se que os acidentes de viacdo tenham um impacto que pode chegar aos
3% do Produto Interno Bruto (Cardoso & Fonseca, 2012; OMS, 2017).

Esta realidade assume maior gravidade considerando que muitos dos intervenientes
nos acidentes de viacdo sdo criangas e jovens que acabam por ficar limitados fisicamente
para o resto da sua vida. Conforme referido por Rosas e Meireles-Coelho (2011) e, Nantulya
e Reich (2002), a sinistralidade rodoviaria € um problema que atinge a satde publica, tem
impactos sociais e econdémicos, que acarreta grandes custos para a sociedade e que
condiciona/mata essencialmente pessoas que se encontram na sua vida ativa produtiva.

Independentemente do nivel de desenvolvimento, os acidentes rodoviarios séo
impactantes na vida diaria, pelas suas consequéncias diretas e indiretas (Morgado & Anjos,
2019).

Os sistemas seguros abordam a gestdo da seguranca rodoviaria tendo como principio
de que nenhuma vida humana deve ficar comprometida pela necessidade de utilizarmos o
automovel. No seu centro esta o ser humano, ndo sendo aceitavel a ocorréncia de uma vitima
mortal ou de um ferimento grave derivado da rede de transportes rodoviario. O ponto de
partida para esta abordagem é o reconhecimento de que é possivel evitar a sinistralidade
rodoviaria grave, desde que sejam aplicadas estratégias eficazes na sua prevencao.

Assente nesse principio e porque enquanto existirem veiculos ocorrerdo acidentes de
viagdo, é fundamental que o sistema rodoviario seja tolerante ao erro daqueles que o usam
criando camadas de prote¢do, seja na: i) promogédo de estradas mais seguras; ii) veiculos

mais seguros; iii) velocidades mais seguras e, iv) pessoas mais seguras enquanto utentes do
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sistema rodoviario. N&o sendo possivel evitar todos os acidentes de viacdo e por forma a
perdoar os erros existentes deve o sistema ser suficientemente controlado para garantir que,
caso alguma parte falhe, as restantes garantem a protecéo das pessoas.

Tradicionalmente a responsabilidade pela seguranca rodoviaria recai sobre aqueles que
usam o espago publico, seja na qualidade de condutor, pedo ou passageiro. E necessario que
exista um novo modo de pensar e novas estratégias que previnam as mortes e as lesées fisicas
derivadas dos acidentes rodoviarios. Nos sistemas seguros a seguranca rodoviaria € uma
responsabilidade partilhada por todos, desde os projetistas, construtores, gestores, politicos,
utentes e fabricantes de veiculos. Todos estes atores sdo responsaveis pela garantia da
seguranca na estrada.

Politicas Publicas de Seguranca Rodoviaria

As politicas puablicas desenvolvidas nos ultimos 40 anos encontram 0S seus
fundamentos na Constituicdo da Republica Portuguesa, tendo como objetivo transformar e
modernizar 0 nosso pais respeitando um conjunto de principios que abrange os diversos
setores da sociedade portuguesa. Nessa medida compete ao governo a tomada de iniciativas,
decisdes e atividades, exercidas direta ou indiretamente, que tém como objetivo primordial
a resposta aos problemas existentes. Das inUmeras defini¢Bes existentes de politicas publicas
destaca-se a de Cochran, Mayer, Carr, Caver, e Mckenzie (2011), definindo-as como um
conjunto de acdes do governo que incluem, mas ndo se limitada a legislacao, e é definido
em termos de um objetivo ou propdsito comum.

As sociedades reconhecem a sinistralidade rodoviaria como um fenémeno fisico e
social com consequéncias graves ao nivel politico, econémico e social. Atendendo a sua
gravidade diversos autores, como Gopalakrishnan (2012), Nantulya e Reich (2002), Sharma
(2008) e a World Health Organization (2018) consideram a sinistralidade rodoviaria um
problema de satde publica. Por outro lado, ha a reflexdo de que devem ser implementadas
medidas para inverter a situacdo atual uma vez que € uma das principais causas de morte
(Ameratunga, Hijar, & Norton, 2006).

Considerando o seu perfil multidimensional, multicausal, dindmico, interdependente e
de uma evolucdo imprevisivel, a sinistralidade rodoviaria apresenta-se como um problema
complexo incompativel com abordagens lineares, as quais revelam-se infrutiferas para este
tipo de calamidade. As politicas publicas de seguranga rodoviérias é um tema ja estudado
por Hoogerwerf (1990) o qual refere que para analisar uma politica pablica, nomeadamente

de seguranga rodoviaria, € necessario recolher um conjunto de informagdes para responder
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a diversas perguntas, como por exemplo: Qual é o principal problema que precisa ser
abordado e, portanto, requer uma politica? Quais as metas que precisam de ser alcancadas?
Sem duvida que a sinistralidade rodoviaria, considerando o nimero de vitimas registadas,
apresenta-se como um problema que necessita de uma politica publica de seguranca
rodoviéria eficaz.

Dessa forma, é exigida uma abordagem reflexiva e uma governagdo integrada de
varios niveis considerando que nenhuma organizacao € detentora de todos 0s recursos,
competéncias e conhecimentos necessarios para uma resposta cabal a este dramatico
problema.

Perante as carateristicas especificas da sinistralidade rodoviaria importa fazer uma
breve reflexdo sobre as Politicas Publicas de Seguranca Rodoviaria existentes em Portugal
e nos paises da Unido Europeia com menos vitimas mortais nas suas estradas, nomeadamente

a Suécia, Holanda e Reino Unido.

Portugal.

O Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria: PENSE2020 surgiu devido a
necessidade de Portugal dispor de um instrumento de gestdo das politicas publicas de
seguranca rodoviaria. Trata-se de um plano que a curto prazo tem como objetivo aproximar
os indicadores nacionais dos acidentes de viacdo registados em Portugal com a média
europeia e, a médio prazo, aproximar-se dos paises com melhor desempenho. Para alcancar
0 objetivo proposto utilizaram-se as metas estabelecidas no programa europeu “Orientagdes
de Politica de Seguranca Rodoviaria 2011 — 2020”: redu¢ao do nimero de mortos em 50%
no periodo 2010 — 2020.

Com a intencdo de proceder a governagdo integrada na estratégia nacional foram
definidos cinco objetivos estratégicos: i) melhorar a gestdo da seguranca rodoviéria; ii)
utilizadores mais seguros; iii) infraestruturas mais seguras; iv) veiculos mais seguros; e, v)
melhorar a assisténcia e 0 apoio as vitimas.

Para operacionalizar os objetivos estratégicos definidos no PENSE 2020 foram criados
diversos objetivos operacionais para cada objetivo estratégico, sendo que cada um envolvia
varias entidades.

Os dados estatisticos da sinistralidade rodoviaria registados desde 1994 até 2017,

revelam que o nimero de vitimas mortais derivadas dos acidentes de viagcdo em Portugal tem



decrescido, com excegdo dos anos de 1995 e 1996 com 2711 e 2730 mortes, respetivamente.
(Pordata, 2019c).

No entanto, 0 mais recente relatorio de Sinistralidade Rodoviaria da Autoridade
Nacional de Seguranca Rodovidria, referente ao ano de 2018, indica que o nimero de vitimas
mortais em consequéncia dos acidentes de viagdo aumentou nos dois Gltimos anos. Trata-se
de uma alteracdo da tendéncia decrescente que se registava desde o ano de 2010. Tendo
como referéncia o ano de 2016, ano em que menos pessoas perderam a sua vida nas estradas
portuguesas desde a implementacdo do PENSE 2020, registou-se um aumento de 56 vitimas
mortais no ano de 2017 e 40 no ano de 2018, tendo em consideracdo o periodo homologo
entre os meses de janeiro e novembro.

Com 470 veiculos ligeiros por 1000 habitantes no ano de 2016 (Pordata, 2019a) e uma
populacdo residente no ano de 2017 de cerca de 10.300.300 pessoas (Pordata, 2019b),
constata-se que em Portugal ano apds ano centenas de pessoas continuam a perder a sua vida
nas estradas portuguesas. Nao obstante a existéncia de um Plano Estratégico Nacional de
Seguranca Rodoviaria, este drama com consequéncias familiares, sociais e econémicas leva-

nos a questionar se estardo a ser tomadas as medidas certas.

Suécia e a Visao zero (Vision Zero).

Com base numa estratégia que ja se encontrava em pratica nos setores de transporte
aéreo e ferroviario e para responder a sinistralidade rodoviaria existente, a Suécia no ano de
1994 langou a Visdo Zero. Tratou-se de um plano estratégico cujo fundamento era o
reconhecimento de que nao seria aceitavel perder uma Unica vida humana. Passados 3 anos,
a Visdo Zero tornou-se parte de uma lei de Seguranca no Transito Rodoviario estabelecendo
como objetivo que ninguém podia morrer ou ficar gravemente ferido em consequéncia de
um acidente de viacdo nas estradas da Suécia. Essa politica de seguranca rodoviaria tem 4
principios: i) ético: a gestdo e o financiamento das estradas deve ter como prioridade a vida
e a saude humana, assumindo inequivocamente supremacia sobre a mobilidade e outros
objetivos decorrentes do sistema rodoviério; ii) seguranca: reconhecimento de que o ser
humano é falivel, pelo que o sistema estd centrado no principio de identificacdo e
compreensdo das capacidade e limitagdes mentais e fisicas do ser humano. Esta abordagem
é incluida no processo de promoc¢do da seguranca do sistema rodovidrio que deve ser
infalivel; iii) envolvimento dos atores: para incrementar a recetividade e aceitacdo da
mudanca que contribuam para aumentar a prote¢do do ser humano no ambiente rodoviério,

consolidando uma visdo holistica sobre como melhorar a seguranga rodoviria; e, iv)
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responsabilizacdo: todos os prestadores do servigo, organizacOes e utilizadores sdo
responsaveis pela segurancga do sistema e pelo cumprimento das regras e dos regulamentos
existentes, para assegurar a seguranca nas estradas suecas.

De salientar que desde o ano de 1997 até 2017 a Suécia registou uma reducédo de 47%

do naimero de pessoas que perderam a vida em acidentes de viagdo (Pordata, 2019c).

Holanda e a Seguranca Sustentavel.

Desde o inicio dos anos 90 que a Seguranca Sustentavel se apresenta como a principal
visdo da politica publica de seguranca rodoviéria existente na Holanda. Neste modelo,
implementado em 1998, compete as autoridades rodoviarias a nivel nacional, regional e local
executarem as suas medidas, as quais sdo assentes em cinco principios fundamentais: i)
funcionalidade; ii) homogeneidade; iii) previsibilidade; iv) generosidade e, v) sensibilizacéo
do Estado. Por exemplo, uma medida tomada com base no principio da homogeneidade ¢é
consubstanciada pela partilha de utilizacdo de espagos por veiculos a motor e os utilizadores
vulneraveis (pedes e condutores de velocipedes) se a velocidade maxima permitida for
reduzida. A criacdo de infraestruturas separadas ocorre quando ndo é possivel garantir essa
imposicéo.

A operacionalizacdo desta medida correspondeu a um aumento, em ndmero e
dimensdo, das zonas com limite de velocidade de 30 km/h em areas residenciais.

A visdo da Seguranca Sustentavel tem uma elevada influéncia na seguranca rodoviaria
e conduz a aplicacdo de medidas de seguranca eficazes e sustentaveis. Trata-se de uma
Politica Publica de Seguranca Rodoviaria que considera a informacao e a educacédo publica
parte fundamental dos sistemas seguros (Na¢des Unidas, 2010).

De realcar que entre 1998 e 2017 a Holanda registou uma reduc¢do de 50% do nimero

de mortes decorrentes dos acidentes de viacao (Pordata, 2019c).

Reino Unido e a politica de veiculos mais seguros, estradas mais seguras, para
pessoas mais seguras.

A abordagem dos sistemas seguros ndo foi adotada como um todo no Reino Unido,
optando por focar a atengdo sobretudo na componente via. O sucesso desta abordagem a
nivel da seguranca rodoviaria fez com que outros paises como a Australia, Dinamarca e a
Nova Zelandia optassem por seguir o mesmo modelo de atuagdo na resposta a sinistralidade

rodoviaria que se registava nesses paises.



Uma das intervencGes da via que se registou nas estradas do Reino Unido foi a
implementacéo da fiscalizacdo automatica da velocidade. Essa intervencdo teve o seu inicio
anos 90 e atualmente o Reino Unido possui cerca de 7000 radares fixos, cerca de 31,3 por
cada 1.000km?. Trata-se de um niimero bastante elevado quando comparado com a realidade
portuguesa onde atualmente existem 30 radares fixos (prevendo-se que brevemente suba
para os 80), traduzindo-se na existéncia de 1 radar por cada 1.000km?.

Uma outra abordagem, esta a nivel local, foi apresentada pelo Conselho Municipal de
Bristol no ano de 2015. O plano tem um periodo de execucdo de 10 anos e trata-se de uma
abordagem aos sistemas de seguranca para a seguranca rodoviaria com o objetivo de tornar
as estradas do municipio mais seguras. O objetivo foi permitir que as pessoas pudessem
escolher formas de deslocacdo sustentaveis, melhorar a sua qualidade de vida e reduzir os
custos financeiros derivados dos acidentes de viacdo. Dos diversos pontos de acdo sdo de
realcar o melhoramento da rede das ciclovias, a intervencéo junto do congestionamento do
transito, a adocdo de medidas para incentivar as pessoas a andarem a pé ou de bicicleta e
sobretudo a promocdo de um ambiente rodoviario seguro e favoravel ao cidaddo através da
reducdo da velocidade para os 30kms/h em ruas residenciais.

Para alcancar os objetivos pretendidos o Conselho Municipal de Bristol trabalha
diretamente e de forma colaborativa com diversos parceiros, desde servigos de transporte,
de salde, escolas de conducdo, estabelecimentos de ensino, associa¢do de moradores, etc.

De referir que desde 1994 até 2017 registaram-se menos 50% de mortes derivadas dos
acidentes de viagdo no Reino Unido (Pordata, 2019c).

Tendo por base o conjunto dos quatro paises, € possivel, pela analise da Figura 1, ter

a percecdo do nimero de pessoas que perderam a sua vida nos paises analisados.
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Figura 1. Nimero de mortos em acidentes rodoviarios por milhdo de habitantes (Comissdo Europeia,
2018). Comparagdo do numero de motes entre o ano de 2010 e 2017.



Atraveés da analise dos dados verifica-se que a situacdo portuguesa € a mais negativa.
No ano de 2010 apresentava nimeros quase trés vezes superiores e no ano de 2017 tinha o
dobro das vitimas mortais quando comparado com o0s restantes paises. Certamente que as
boas praticas implementadas pelos 3 paises de referéncia na década de 90 muito contribuiu
para baixar e manter os indices da sinistralidade rodoviaria registada. Presentemente tém
como grande designio alcancar o tdo desejado numero zero de mortos derivados dos
acidentes de viacao.

Estudado o numero de veiculos existentes nesses 3 paises apurou-se gue no ano de
2016 todos tinham sensivelmente 480 veiculos ligeiros por cada 1000 habitantes. Nimero
superior aos registados em Portugal (Pordata, 2019a).

Relativamente a populacdo residente constatou-se que a Suécia apresenta uma
populacdo muito préxima da existente em Portugal. Ja a Holanda possui mais populacéo
residente e 0 Reino Unido tem quase 7 vezes mais cidadaos residentes comparativamente ao
nosso pais (Pordata, 2019b).

Abordagem dos Sistemas Seguros para a seguranca rodoviaria

Sao multiplas as abordagens a gestdo da seguranca rodoviaria, sendo que nos sistemas
seguros prevalece o designio de que ninguém deve falecer ou ficar ferido com gravidade
decorrente de um acidente de viacdo. Assim, 0s mesmos sdo projetados tendo a protecao do
ser humano como seu objetivo principal.

O cansago, a sonoléncia, o consumo de alcool ou substancias psicotrdpicas, a distracéo,
entre outros, sao fatores que influenciam a conducdo de um veiculo e que potenciam o
acidente de viacdo. Por esse motivo e como referem Rocha, Soares, Barbosa e Monteiro
(2013), sendo o Homem o maior responsavel pela ocorréncia dos acidentes de viacdo,
importa que o sistema seja concebido para tolerar o erro. Face ao reconhecimento do erro
humano é impossivel erradicar as mortes, os ferimentos fisicos e os traumas decorrentes dos
acidentes de viacao intervindo unicamente no comportamento do utente. Por esse motivo, a
falha humana devera ser compensada pelas restantes camadas que constroem o sistema
rodoviario, seja com a intervencao ao nivel da via ou ao nivel do veiculo.

Para alcancar o objetivo de ndo existirem mortes nem feridos graves decorrentes dos
acidentes de viagdo os sistemas seguros tém quatro componentes. A saber:

1)  Estradas inteligentes: Uma estrada inteligente é uma estrada que proporciona

indices de seguranca, e que resulta do seu design e intervencdes ordenadas para privilegiar
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a seguranca dos seus utilizadores (Cafiso & Cava, 2009). As intervengdes descoordenadas,
nomeadamente com a implementacéo de sinais, semaforos e marcas rodoviérias, somente
criam o caos visual (Moreira, 2011). Nos ultimos anos e de acordo com Nascimento (2017),
a Unido Europeia tem proposto aos Estados-Membros que apresentem, desenvolvam e
implementem medidas e solugfes que promovam cidades mais seguras para os diversos
utentes. Assim, devem as intervengdes na via condicionar o comportamento do condutor
para que, mesmo que ocorra um acidente de viacao, as consequéncias ndo sejam criticas ao
ponto de provocar a morte ou ferimentos graves nos intervenientes.

A configuragéo da via deve condicionar os condutores a terem comportamentos de
risco, nomeadamente dificultando a sua conducdo em excesso de velocidade. A
implementacdo de medidas de acalmia de trafego, como por exemplo as rotundas, em muito
contribuem para reduzir a sinistralidade rodoviaria grave. De acordo com estudos realizados
pelo Departamento de Transportes de Washington as rotundas sdo uma boa medida para
reduzir a sinistralidade grave ocorrida nas intersecdes, chegando a reduzir em 90% a
probabilidade de ocorrer um acidente de viacdo com vitimas mortais e reduzir em 75% a
possibilidade de existir um acidente de viacdo com feridos graves.

Também o estacionamento de viaturas deve ser condicionado por forma a nao colocar
em causa o triangulo de visibilidade do condutor. Conforme referido por Salpico, Rodrigues,
Salpico, Ventinhas e Salpico (2007) no caso da velocidade maxima permitida ser de 30km/h,
sem qualquer inclinacdo da via e perante a existéncia de uma passadeira, deverd o
estacionamento ser impedido antes do local destinado a travessia de peGes numa distancia
de 11m. Se a velocidade maxima permitida for de 50km/h o impedimento do estacionamento
deveré ser garantido numa distancia de 35m. O condicionamento podera ser realizado através
do alargamento do passeio e com a colocagdo de guarda-corpos, material que acaba por ter
uma dupla missao: impede o estacionamento sobre o passeio e garante que os pedes efetuam
0 atravessamento na passadeira.

2)  Velocidades mais seguras: Trata-se do componente central da abordagem dos
sistemas seguros porque uma pequena reducdo da velocidade tem um elevado impacto nas
consequéncias do acidente. A reducdo da velocidade, mesmo abaixo dos limites legais, tem
um impacto elevado no resultado do acidente. De acordo com a OMS (2018) e tendo como
referéncia a velocidade maxima permitida, diminuir a velocidade em 5% traduz-se na
reducdo de 30% em ser interveniente num acidente de viacdo com consequéncias graves.

Pequenas diferencas de velocidades traduzem-se em grandes diferencas nas lesdes sofridas.



O corpo humano tem uma capacidade fisica de absorver um impacto muito limitada.
Perante a sua vulnerabilidade e face a energia dissipada qualquer embate no corpo humano
superior a 30km/h é suscetivel de aumentar significativamente o risco de morte. Por esse
motivo é que sobretudo nas zonas residenciais, onde existe uma partilha do espaco entre
veiculos e pedes, a velocidade mé&xima permitida deve ser de 30km/h. Conforme referido
por Dijkstra, Vis e Slop (1992) nas areas residenciais uma velocidade de 30 km/h ¢ aceitavel
considerando que a distancia de travagem dos automoveis de passageiros é de cerca 15m e
a velocidade de colisdo em caso de acidente é inferior a 30 km / h, sendo a probabilidade de
ferimentos graves minima. Na Dinamarca Engel e Thomsen (1992) investigaram durante 3
anos as consequéncias da alteracdo de velocidade para 30km/h em varias dezenas de ruas e
concluiram que o principal efeito foi uma reducdo de 24% de acidentes de viacdo, (menos
77), e menos 45% de pessoas feridas (menos 88).

Para promover a seguranca dos pedes 15 paises da Unido Europeia ja optaram por
limitar a velocidade a 30km/h em determinadas zonas residenciais, é 0 caso da Suécia onde
nas zonas residenciais, proximidades de creches e escolas a velocidade € limitada a 30 km/h.

Ja nas vias onde existem cruzamentos, locais onde existe a possibilidade de dois
veiculos serem intervenientes num acidente de viacdo, deve a velocidade méaxima permitida
ser de 50km/h atendendo ao impacto sofrido pelo(s) ocupante(s) da viatura que sofre o
embate lateral. Nas vias com dois sentidos de transito e sem separador fisico, a velocidade
méaxima permitida deve ser de 70km/h face a possibilidade de ocorrer um sinistro com duas
viaturas a embaterem de frente. Nas restantes vias com separador fisico a velocidade méxima
deve ser de 100km/h.

Tabela 1

Velocidades seguras
Potencialidade de leséo Velocidade segura Tipo de via
POSS'b'“daqe de 'mp?Cto <30km/h Estradas residenciais
com um pedo ou ciclista
Possibilidade de colisdo 50 km/h Cruzamentos
lateral com outro veiculo

Possibilidade de colisdo 20 km/h Artérias menores

frontal com outro veiculo
Principais artérias com
~100 km/h separacdo fisica de sentidos
de transito
Fonte: Adaptado de Arason, N. (2014). “No accident: Eliminating injury and death on Canadian
roads” by N. Arason, 2014. Waterloo: Wilfrid Laurier University Press.

Nenhuma possibilidade
de colisdo acima referida
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Num sistema rodoviario seguro onde se pretende reduzir as mortes e os feridos graves,
estas velocidades devem ser uma referéncia face a tolerancia do corpo humano as forcas de
impacto e a dissipacdo da energia sofrida no embate.

3)  Veiculos mais seguros: Relativamente a seguranca nos veiculos constata-se uma
grande evolucdo nos Gltimos anos, seja ao nivel da seguranca ativa, que tem o objetivo de
evitar a ocorréncia do acidente de viacdo, seja ao nivel da seguranca passiva, que atua apos
0 sinistro com o objetivo de proteger os ocupantes do veiculo.

N&o obstante a preocupacdo com a protecdo dos ocupantes do veiculo, também ¢é
importante que as viaturas sejam projetadas e construidas para reduzirem as forcas de
impacto nas pessoas que estdo fora do veiculo. Conforme mencionado por Li, Yang e
Simmsb (2017) a parte frontal do veiculo tem grande influéncia nas lesGes dos pedes, e 0
projeto ideal para a sua protecdo continua a ser um objetivo dificil de alcangar, sobretudo
considerando os diversos cenérios de atropelamentos que podem ocorrer. Contudo, essa
preocupacao € notoria na configuracdo da parte frontal dos veiculos atuais. Por exemplo, é
contraproducente para a seguranca rodoviaria a construcao de viaturas que sejam equipadas
com barras de aco na sua parte frontal.

Presentemente verificamos que a industria automoével assume um elevado
investimento em Varios tipos de tecnologia que tém essencialmente o objetivo de evitar o
acidente de viacdo, garantindo dessa forma uma maior protecao para todos aqueles que usam
0 espaco publico para se deslocarem. E o caso dos chamados veiculos inteligentes os quais,
de acordo com que Pinto (s.d.), encontram-se equipados com diversos sistemas que apoiam
0 condutor nas suas manobras e na seguranca da sua condugéo.

Também os veiculos autbnomos sdo uma realidade e apresentam-se como uma
alternativa ao veiculo tradicional, sendo a expetativa que o ocupante do veiculo deixe de ter
praticamente qualquer intervencdo na conducdo da viatura. Conforme referido por Jalio
(2017) estes veiculos caracterizam-se pela capacidade de se moverem e agirem de modo
inteligente, onde a intervencdo humana é pouca ou mesmo nula. Sdo veiculos que se
encontram conectados em rede com o trajeto e com 0s outros veiculos procedendo a uma
constante recolha de dados em tempo real.

Chegado a esse patamar tecnologico os beneficios espectaveis para a seguranca
rodoviaria serdo enormes com a reducdo dos acidentes de viagdo. E se todos os veiculos

forem atualizados para garantir a melhor seguranca possivel dentro da sua classe, as mortes,
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os ferimentos e o trauma decorrentes dos acidentes de viacdo serdo reduzidos
significativamente.

4)  Uso seguro da estrada: O principio do uso seguro da estrada procura desenvolver
a forma correta e mais segura como o ser humano se deve comportar no ambiente rodoviario,
encorajando que a estrada seja usada por todos de uma forma responsavel e segura. Como
énfase dessa mentalidade existe a filosofia de uma responsabilidade partilhada por todas as
entidades, instituicGes ou associacdes que possam contribuir para um ambiente rodoviario
mais seguro. De acordo com Fahlquist (2006) trata-se de uma distribuicdo de
responsabilidade da seguranca rodoviaria, nomeadamente pelos que tém a responsabilidade
de projetar o espaco rodoviario como um ambiente seguro.

A educacdo rodoviaria assume uma importancia muito elevada na promog¢édo de um
ambiente seguro, através do encorajando e sensibilizacdo procura-se que os condutores
adotem uma condugdo segura e incentiva-se todos os utentes a cumprirem as regras
rodoviarias existentes. Nao pelo receio da punicdo, mas pelo perigo que representa esse
comportamento para a integridade fisica das pessoas. Conforme referido por Reto e Sa
(2003) a sinistralidade rodoviaria deve ser contrariada através da educacéo civica (valores),
a qual deve atravessar todo o sistema escolar.

Assim, a interacdo com a populagdo é muito importante considerando a sua capacidade
de influenciar a forma como as pessoas devem utilizar o meio rodoviario nas suas
deslocacOes. Essa partilha de conhecimentos e consciencializacdo de comportamentos junto
da populacdo permite ambicionar que as pessoas adquiram uma cultura de seguranca
rodoviaria, fundamental para a interiorizacdo da importancia das medidas de seguranca que
contribuem para proteger o ser humano no ambiente rodoviario. De acordo com Moreira
(2011) a disciplina do comportamento rodoviario so sera efetivamente aprendida quando 0s
individuos se habituarem a conviver num ambiente rodoviario denso, tornando-se avessos

ao risco.

Perspetivas/Diretrizes

A semelhanca do que ja aconteceu noutros paises, a implementag&o de sucesso de um
sistema seguro em Portugal implica necessariamente a consideracdo de seis eixos: i) uma
visdo holistica da seguranca rodoviaria; ii) um compromisso serio e duradouro; iii) existéncia
de uma base de dados atualizada e fidedigna; iv) investimento na seguranca rodoviaria; v)

partilha do conhecimento e vi) mudanca de mentalidades/cultura.
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Na viséo holistica da seguranca rodoviria (primeiro eixo) as medidas implementadas
caracterizam-se pela diversidade de instituicbes envolvidas e pela presenca de uma
coordenacao, seja a nivel nacional, regional ou local. Para Escudeiro (2011) em Portugal,
nem 0s organismos nem a opinido publica, tém uma visdo integrada da sinistralidade
rodoviaria como um problema grave de salde publica, sendo a questdo encarada como um
problema de mobilidade que pode melhorar através de melhores estradas e fiscalizagao.

Todavia, qualquer que seja a medida tomada a mesma tera impactos na vida quotidiana
das pessoas tornando-se assim necessario verificar 0 seu sucesso atraves de uma
monitorizacao regular.

Seré necessario alterar a visdo atual do acidente de viagdo como um acontecimento
infrutifero, em que o sinistro ocorreu por um azar decorrente da conducdo. Conforme
referido por Zwetsloot, Aaltonen, Wybo, Saari, Kines e Beeck (2013) a visdo do acidente
zero implica uma estratégia de compromisso para a promog¢do da seguranca e baseia-se na
crenca de que todos os acidentes séo evitaveis, se ndo forem de imediato seguramente seréo
a longo prazo.

Quando ocorre um acidente de viacdo uma ou mais partes do sistema rodoviario falhou
e contribuiu para a sua ocorréncia. Esta mudanga de cultura implica uma partilha da
responsabilidade pela seguranca rodoviaria no seu todo, obrigando ao envolvimento de todos
para que sejam compreendidas e aceites as cedéncias necessarias para que mais ninguém
morra ou fique gravemente ferido devido a um acidente de viacdo. “Acidentes de viacao ndo
sdo “acidentes”. Eles sdo completamente evitaveis” (World Health Organization, 2018).

N&o sera justo nem correto assumir que a responsabilidade pela seguranca rodoviaria
recaia unicamente sobre os seus utilizadores, ndo obstante sobre estes existir a obrigacdo de
cumprir a legislacdo existentes. Quem projeta a via devera considerar um sistema combinado
como fator principal do seu trabalho, nomeadamente ao nivel das colisdes entre veiculos e
atropelamentos, em detrimento da abordagem tradicional que coloca sobretudo no utilizador
a maior responsabilidade pela seguranca.

O segundo eixo é uma abordagem que se opde a visdo tradicional, o que requer a
existéncia de uma lideranga politica e administrativa que tenha uma duracéo de varios ciclos
eleitorais. No entanto o compromisso da reduzida consciencializagdo da opinido publica
sobre a abordagem dos sistemas seguros, 0S recursos necessarios para a sua aplicacdo e a
aparente restricdo de liberdade impostas por este sistema podem ser motivos para que estas

medidas sejam impopulares num curto prazo. Torna-se assim importante a existéncia de um
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compromisso duradouro de varios governos para criar na opinido publica uma maior
sensibilidade para as questdes da seguranca rodoviéria.

A existéncia de uma estratégia para reduzir os acidentes de viacdo que nao seja baseada
numa compreensao profunda dos problemas especificos da seguranca rodoviaria, onde as
decisdes sdo tomadas simplesmente com o objetivo de ganhar a confian¢a da opinido publica
ou a inexisténcia de uma responsabilidade das partes envolvidas no sistema rodoviario sdo
contributos que conduzem inevitavelmente ao fracasso de uma verdadeira politica pablica
de seguranca rodoviaria.

Uma base de dados atualizada sobre as caracteristicas dos acidentes de via¢do é um
pré-requisito crucial para a tomada de medidas que contribuam para aumentar a protecao das
pessoas. E por este motivo que se considera como terceiro eixo de intervencdo. Para que tal
seja possivel é importante a recolha e analise exaustivas dos dados referentes a sinistralidade
rodoviaria com o objetivo de conceber estratégias de seguranca eficazes, objetivos
alcancéveis e determinar prioridades de intervencdo bem direcionadas e eficazes. Para
Winkelbauer (2010) o trabalho da seguranca rodoviaria deve ter como base uma exaustiva
analise dos problemas existentes, a qual estd subjacente uma visdo clara e estratégica de
como devem ser tratados e o tipo de medidas a tomar.

Salvar vidas e reduzir os ferimentos depende do conhecimento das causas e das
condicdes que caracterizam os acidentes, pelo que somente sera possivel encontrar uma
solucdo quando o problema esté identificado. Com base nesse raciocinio a investigacdo dos
acidentes de viacdo realizada pelas autoridades policiais, nomeadamente pela Policia de
Seguranca Publica e Guarda Nacional Republicana, assume uma importancia extrema para
se conhecer as causas da sinistralidade rodoviaria grave. No entanto para um conhecimento
mais abrangente sera também importante conhecer as consequéncias, pelo que devera existir
uma relacdo dos relatérios policiais com os relatorios médicos referentes as pessoas vitimas
da sinistralidade rodoviaria grave.

No quarto eixo o investimento na prevencéo valoriza a condi¢do da vida humana, em
detrimento dos gastos decorrentes dos acidentes de viagcdo. O investimento tem como
finalidade reduzir substancialmente os traumas derivados dos acidentes de viacdo, seja a
nivel familiar, social ou econdémico. De acordo com a Organiza¢do Mundial de Saude (2017)
0s gastos com os acidentes de viacao representam aproximadamente 1% a 3% do produto
nacional bruto para a maioria dos paises.

A reducdo da sinistralidade rodoviéria grave deve incentivar o proprio Estado a realizar

um maior investimento na prevengdo em detrimento dos gastos derivados com os cuidados
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de saude a curto, médio e longo prazo decorrentes dos intervenientes na sinistralidade
rodoviaria. Para a Organizacdo Mundial de Saude (2018) os ferimentos causados pelos
acidentes de viagdo sdo a principal causa de morte das pessoas com idades entre 0s 5 e 0s 29
anos. O preco a pagar pela mobilidade ¢ muito alto e porque ja existem medidas
comprovadas que reduzem o nimero de mortes e feridos urge colocé-las em prética.

Numa sociedade globalizada a partilha de conhecimento é um elemento fulcral em
qualquer politica, estratégia ou atuacdo, razdo pela qual se identifica como o quinto eixo.

Os paises com indices de sinistralidade rodoviaria grave elevada devem saber
beneficiar das boas préaticas ja implementadas nos paises de referéncia, procurando assimilar
0s conhecimentos necessarios para que também possam reduzir o nimero de vitimas.

Nesse ambito a cooperacdo internacional assume um papel importante na promocao
da transferéncia de conhecimentos, boas praticas e no apoio necessario para a sua
implementacdo. O Férum Global de Seguranca no Transito Rodoviario, 6rgdo permanente
das NacGes Unidas, tem como objetivo melhorar a seguranca rodoviéria através da
harmonizacéo das regras de transito. A participacdo no férum é aberta a todos os paises e
procura desenvolver e promover boas préaticas que contribuem para reduzir os acidentes de
viagdo.

A investigacdo e a transferéncia de conhecimentos assumem um papel importante nas
intervencdes que visam alcancar melhores resultados na reducdo da gravidade dos sinistros
e também quando se pretende alcancar os objetivos dos sistemas seguros (zero mortes e zero
feridos graves).

Por dltimo, é imprescindivel mudar o status quo mental dos atores individuais,
coletivos e da sociedade. Em Portugal sera necessario abordar a sinistralidade rodoviria
através de uma verdadeira cultura de seguranca, 0 que obriga a novos desafios e mudanca
de mentalidades por forma a influenciar o comportamento individual e da comunidade. No
entender de Oliveira (2011) a reducdo da sinistralidade rodoviéria é possivel desde que exista
uma intervencédo variada, sendo a mais importante, dificil e morosa a alteracdo de padrbes
culturais, habitos e mentalidades. Também Rollenhagen (2010) refere que a cultura diz
respeito a forma como as pessoas acreditam, sentem, pensam, como Sse comportam e como
isso se reflete nos seus habitos, regras, normas e simbolos coletivos.

Serd necessario alterar a cultura existente nas estradas portuguesas. O facto de
intrinsecamente o ser humano apresentar resisténcia @ mudancga e porque uma alteracdo

cultural significa uma mudanca de mentalidades, algo que n&o € alcangavel no imediato, ndo
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pode servir de pretexto nem resigno para uma mudanga de comportamentos face a realidade

da sinistralidade rodoviaria grave existente em Portugal.

Discussdo/Concluséo

A abordagem dos sistemas seguros a seguranca rodoviaria desafia 0 pensamento
tradicional, onde por regra a responsabilidade dos acidentes de viagéo recai no condutor e
procura-se mudar o seu comportamento através do agravamento da puni¢do. Contudo, 0s
paises que alcancaram as maiores reducdes da sinistralidade rodoviaria grave demonstram
que as estratégias mais eficazes sdo aquelas que antecipam a probabilidade do erro humano.
Conforme referido por Lund & Aaro (2004) medidas preventivas, quando usadas em
conjunto e na medida em que influenciam as normas sociais e os fatores culturais, sdo mais
eficazes do que as intervencdes que afetam apenas o individuo. Também Bjornskau, T. &
Elvik, R. (1992) sustentados em estudos empiricos realizados, referem que o agravamento
de sancdes ndo altera 0 comportamento dos utentes das estradas e nem a imposicao de penas
mais graves reduz o seu nivel de execucéo.

O modelo dos sistemas seguros, inspirado na compensacdo do risco perante o
reconhecimento do erro humano, sdo considerados as melhores préaticas internacionais em
seguranca rodoviaria pela Organizacdo Mundial de Saude e pela Organizacao de Cooperagédo
e Desenvolvimento Econdmico. Trata-se de uma abordagem assente no principio de que as
pessoas ndo devem estar expostas a valores de energia de chogue suficientes para causar a
sua morte ou lesdes graves, o que implica uma visdo holistica da sinistralidade rodoviaria e
a partilha de responsabilidade entre gestores dos sistemas rodoviarios, os seus utentes e 0s
fabricantes de veiculos.

As politicas publicas de seguranca rodoviaria sdo uma ferramenta essencial para
responder ao drama decorrente da sinistralidade rodoviaria. Os resultados obtidos pelos
paises que implementaram medidas baseadas nos sistemas seguros sao reveladores da sua
eficacia na reducéo da sinistralidade rodoviaria grave. O melhor exemplo € o da Suécia, pais
com uma densidade populacional residente semelhante a de Portugal, onde a sua estratégia
de Visdo Zero € considerada um sucesso a nivel mundial sendo apresentado como um pais
de referéncia ao nivel da cultura de seguranca rodoviaria. Também a Holanda e o Reino
Unido reduziram o numero de mortes nas estradas apds a implementacdo de medidas
baseadas nos sistemas seguros.

A partilha do conhecimento e de boas préaticas internacionalmente reconhecidas é uma

realidade que deve ser aproveitada pelo nosso pais para a adocéo de medidas que contribuam
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para minimizar os riscos decorrentes da circulagdo rodoviaria. A existéncia de um ambiente
seguro para todos aqueles que utilizam o espaco publico € possivel e desejavel. No entanto
para alcancar esse patamar € necessario que exista uma verdadeira cultura de seguranca
rodovidria, a qual somente sera possivel através de uma mudanca de mentalidades.

A Organizacdo Mundial de Saude (2018) refere que os acidentes de viagdo ndo sdo
acidentes considerando que sdo acontecimentos completamente evitaveis. Acabar com as
mortes e os ferimentos graves decorrentes dos acidentes de viacdo devera ser um objetivo
de todos os paises. Os custos econdmicos, sociais e familiares derivados da sinistralidade
rodoviaria grave sao incalculaveis e nenhum pais deve permitir que a mobilidade tenha maior
importancia do que a vida humana.

Perante a realidade de Portugal e a cultura rodoviaria (in)existente, a Visdo Zero,
implementada na Suécia deve servir como referéncia para uma mudanca de mentalidades no
nosso pais. A Suécia, pais com uma populagdo semelhante a Portugal, demonstra que é
possivel encontrar um equilibrio entre a mobilidade necessaria para o desenvolvimento de
um pais e a seguranca das pessoas que utilizam o espaco publico para se deslocarem. Sera
necessario analisar a abordagem realizada pela Suécia em diversos niveis e implementa-la,
com as necessarias adaptacoes, a realidade portuguesa.

A seguranca rodoviéria deverd ser considerada para todos um designio nacional, onde
nenhuma crianca deve crescer sem a presenca dos pais e nenhum pai deve receber a noticia

do falecimento do seu filho devido a um acidente de viacao.
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