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As melhores prdticas para a
reducdo de vitimas em acidentes

rodovidrios

Os ntmeros na Alemanha sio animadores: de-
pois de em 2014 e 2015 se contabilizarem mais
vitimas mortais do que nos anos anteriores, em 2016
houve novamente menos mortes em acidentes rodo-
viarios. Cerca de 3200 mortes significam, segundo da-
dos do Servico Federal de Estatistica alemao, uma re-
dugio de 7,3% em relagio a 2015. Consequentemente,
0 nimero de vitimas mortais em acidentes rodovia-
rios atingiu, simultaneamente, 0 nimero mais baixo
dos ultimos 60 anos. Tendo em conta o facto de que
o numero total dos acidentes registados pela policia
subiu mais de 3% para um total de 2,6 milhdes e que
houve também, novamente, um aumento na quilome-
tragem total dos veiculos motorizados, esta evolugéo é
muito satisfatoria.

No entanto, também ha tendéncias contrarias. Em
Franga, segundo previsdes do Observatoire National
Interministériel de la Securité Routiére, o nimero de
vitimas mortais em acidentes rodoviarios aumentou,
em 2016, pelo terceiro ano consecutivo, ainda que
apenas 0,2%, de 3461 para 3469. E nos EUA, para dar
outro exemplo, de acordo com estimativas do Natio-
nal Safety Council, calcula-se que, em 2016, houve um
aumento de vitimas mortais para mais de 40 000. J4
em 2015 se havia registado um aumento de 7,5%.

Tendo em conta que cada vitima do transito rodo-
vidrio é uma vitima a mais, o aumento da seguran-
¢a rodovidria permanece um dos enormes desafios
sociais. Isto aplica-se, sobretudo, se niao limitarmos a
problematica apenas a paises individuais, mas se, em
vez disso, a observarmos a um nivel global. Por fim, de
acordo com a Organizagdo Mundial de Saude (OMS),
todos os anos morrem cerca de 1,25 milhdes de pes-
soas em acidentes de viagdo. Ha anos que este nimero
esta estagnado neste nivel elevado.

E por isso mais urgen-
te do que nunca questionar
como serd possivel contra-
riar esta tendéncia, de for-
ma eficaz e sustentavel, para
finalmente conseguir uma
melhoria significativa nesta
situagdo. O presente relatd-
rio de seguranga rodoviaria

da DEKRA pretende prestar  Eng.’ Clemens Klinke, Membro da Direcdo da DEKRA SF e

o seu contributo também  responsdvel pela Business Unif DEKRA Automotive

a este respeito. Ao contra-

rio dos relatdrios anteriores,

desta vez nio esta em foco qualquer tipo de transporte
nem nenhum grupo especifico de utentes da estrada.
Na verdade, dedicamo-nos & chamada abordagem das
melhores préticas, que também ja é implementada, ha
varios anos, na area da seguranca rodoviaria.

Neste contexto, apresentamos para as trés grandes
areas temdticas — Pessoas, Infraestrutura e Tecnolo-
gia automdvel - medidas que comprovaram sucesso
em determinadas regides do mundo e que poderio
ter sucesso também noutros locais, sob determinadas
circunstincias, partindo do principio de que as con-
di¢bes gerais o permitem e que a relagdo custo-bene-
ficio é viavel. Sempre que possivel, fundamentamos os
exemplos de melhores préticas apresentados com nu-
meros pertinentes, que salientam que esta ou aquela
medida contribuiu de forma comprovada para menos
acidentes, menos mortes ou menos feridos. Além dis-
0, conseguimos mais uma vez recolher declara¢des
de peritos conceituados ao nivel nacional e interna-
cional, que relatam, entre outros, medidas, experién-
cias ou projetos que visam uma maior seguranga ro-
dovidria nos respetivos paises ou numa determinada
regiao do mundo.
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As melhores prdticas para a reducdo de vitimas em acidentes rodovidrios
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Unit DEKRA Automotive

Mobilizados para uma maior seguranca
Alexander Dobrindt (MdB), Ministro Federal dos Transportes e da Infraestrutura digital

Avancar com um bom exemplo

Considerando o elevado e inalterado nimero de aprox. 1,25 milhdes de vitimas mortais
em acidentes rodovidrios, anualmente, em todo o mundo — de acordo com as estimativas
da Organizacdo Mundial de Sadde (OMS) - o trabalho na drea da seguranga rodovidria
tornou-se, hd j& muito tempo, um desafio global. A abordagem das melhores praticas
poderd ser uma chave eficaz para contrariar esta tendéncia de forma sustentdvel.

Grandes diferencas ao nivel mundial

A evolucdo do nimero de vitimas mortais em acidentes rodovidrios em muitos paises
do mundo torna evidente os grandes desafios associados ao aumento sustentdvel da
seguranca nas estradas. Enquanto na Europa, por exemplo, se registou novamente uma
tendéncia positiva em 2016, nos EUA, o nimero de vitimas mortais subiu. Os EUA sdo,
neste sentido, a nagdo industrial com a mais elevada taxa de vitimas mortais. E urgente
contrariar esta tendéncia.

Exemplos de acidentes marcantes em detalhe
Oito casos selecionados

E urgente ter uma maior consciéncia dos riscos

A conducdo sob o efeito do dlcool, as velocidades excessivas, as distracdes com smart-
phones ou outros sistemas de comunicac¢do eletrénicos, entre muitos outros: no que diz
respeito aos acidentes rodovidrios, o fator humano desempenha um papel muito impor-
tante. Em toda a Europa, quase 90% dos acidentes devem-se a uma md conduta. E por
isso imprescindivel criar solugdes eficazes.

A tecnologia ao servico do Homem

A moderna tecnologia automével e os novos e constantes desenvolvimentos da indistria
automével, bem como dos seus fornecedores, contribuiram de forma decisiva para uma
maior seguranc¢a rodovidria nas estradas de todo o mundo, nos Gltimos anos. Os novos
sistemas eletrénicos de assisténcia ao condutor, especialmente desenvolvidos, oferecem,
enquanto elementos da seguranca ativa ou integral, um elevado potencial de prevengdo
de acidentes, hoje e no futuro.

As estradas tém de colmatar os erros

A tecnologia automével e o fator humano sdo dois fatores centrais na seguranca rodovié-
ria. Uma infraestrutura funcional e eficiente é igualmente fundamental. Trata-se, aqui, de
eliminar os fatores favordveis aos acidentes através de medidas rodovidrias e reguladoras
do transito e, além disso, atenuar os locais de perigo de forma que, em caso de acidente,
as consequéncias sejam tdo minimas quanto possivel.

A seguranca rodovidria é e permanecerd um desafio global

Cerca de 1,25 milhées de vitimas mortais por ano em todo o mundo significam que, todos
os dias, mais de 3400 pessoas morrem nas estradas. Quem quiser contrariar de forma
eficaz esta tendéncia, terd de agir aos mais variados niveis.

Mais questoes?
Pessoa de contacto e referéncias bibliograficas para o Relatério de seguranga rodovidria
DEKRA 2017

Desde 2008, a DEKRA publica anualmente o relatério europeu de seguranca rodovidria
em formato impresso e em vdrias linguas. Ao mesmo tempo que se publicou o Relatério
de seguranca rodovidria DEKRA 2016, o novo portal web www.dekra-roadsafety.com foi
ativado online. Aqui encontra, por um lado, contetdos complementares ao presente rela-
tério impresso, por exemplo, na forma de imagens em movimento ou grdficos interativos.
Por outro lado, o portal aborda também outros temas e atividades da DEKRA no &mbi-
to da seguranga rodovidria. Poderd estabelecer a ligagdo entre o relatério impresso e o
portal Web no seu tablet ou smartphone, diretamente através do cédigo QR impresso nos
respetivos locais.

Basta ler os cédigos com um leitor de cédigos QR convencional e serd reencaminhado
diretamente para os contetidos correspondentes.
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Mobilizados para uma maior seguranca

Alemanha estd mais mével do que nunca. To-

dos os dias neste pais as pessoas seguem por
cerca de 280 milhdes de caminhos e percorrem por
eles mais de trés mil milhdes de quilometros.

Isto deixa claro que: a mobilidade é impreterivel.
Todos nds contribuimos diariamente para o que se
passa na estrada e, neste sentido, para a seguranca
rodovidria - através do nosso comportamento como
condutor de automovel, de motociclo, de bicicleta
ou como pedo. A seguranga rodovidria é, assim, da
responsabilidade de todos. A DEKRA presta, nes-
te contexto, um contributo indispensavel com a sua
experiéncia de longos anos, agdes para a seguranca
rodovidria e milhdes de inspe¢des de veiculos todos
os anos. Os meus sinceros agradecimentos por isso.

Langamos na Alemanha um programa de segu-
ranga rodovidria abrangente com o objetivo claro
de reduzir significativamente o nimero de aciden-
tes rodovidrios no pais. A nossa avaliagdo intercalar
revela que estamos no bom caminho. Agora, trata-se
de extrapolar estes resultados. E, para isso, aposta-
mos sobretudo em trés campos de a¢io:

1. Seguranca através de informagio orienta-
da para o grupo-alvo: no centro das nossas me-
didas de seguranca rodovidria estdo as pessoas.
Por isso, investimos mais do que nunca em cam-
panhas de esclarecimento e de informacéo, tais
como a campanha “Mais Devagar” e outros pro-
jetos, que visam a melhoria da seguranga rodo-
vidria e a reducdo dos acidentes de viagdo. Com
programas para as diversas faixas etdrias e os di-
ferentes utentes da estrada, tais como “A crian-
¢a e o transito’, “mobilidade segura’, “A¢do Con-
dutores Jovens” ou “Andar de bicicleta... mas de
forma segura’, comunicamos com os utentes da
estrada de forma orientada para o grupo-alvo e
sensibilizamos para todas as questdes da segu-
ranc¢a rodoviaria. Apostamos, aqui, num esclare-
cimento ativo desde o inicio, por exemplo, com o
popular Guia de Transito do Capitdo Urso Azul
para os mais jovens.

2. Seguranga através de
uma infraestrutura moder-
na: atualizamos vigorosa-
mente a nossa infraestrutura
nesta legislatura e investimos
a um nivel recorde. Isto por-
que: apenas uma infraestru-
tura moderna é uma infraes-
trutura segura.

Neste contexto, a digitali-
zagdo cria possibilidades com-
pletamente novas. Para tirar o
maximo partido do potencial
de uma estrada inteligente e
completamente  digitalizada,
testamos, ja hoje, as inovacdes  Alexander Dobrindt MdB

a ela associadas no campo de  Minisiro Federal dos Transportes e da Infraestrutura digital

teste da Autoestrada A9, na

Baviera. Entre elas contam-se,

especialmente, novos conceitos da gestdo do trafego e
o sistema de sensores de radar para a comunicagdo em
tempo real entre os veiculos e a infraestrutura.

3. Seguranca através de uma tecnologia automdével
avancada: a conducdo automatizada oferece um enor-
me potencial para uma redugio significativa dos aci-
dentes rodovidrios. Mais de 90% de todos os acidentes
devem-se a uma ma conduta. Com a introdugdo dos
computadores de viagem, a carga sobre os conduto-
res diminui consideravelmente e as situagdes de tréfe-
go criticas sdo reduzidas de forma significativa. O salto
para uma circulagio automatizada e integrada em rede
é, assim, ndo s6 a maior revolucdo em termos de mobi-
lidade desde a invengdo do automdvel, como traz tam-
bém uma enorme vantagem em matéria de seguranca.

Eu estou convencido de que juntamente com 0s nos-
sos fortes parceiros, concretizaremos, também no futu-
ro, a nossa visao de uma maior mobilidade com menos
acidentes. O presente relatdrio de seguranca rodovidria
da DEKRA apresenta exemplos de sucesso recolhidos
da pratica e representa, neste sentido, um valioso auxi-
lio de orientagdo. Boa leitura.



Introducdo

Avancar com um bom exemplo

Considerando o elevado e inalterado de aproximadamente 1,25 milhdes de vitimas mortais em acidentes rodovidrios,

anualmente, em todo o mundo - de acordo com as estimativas da Organizagdio Mundial de Satde (OMS) - o trabalho na
drea da seguranga rodovidria tornou-se, hé jé muito tempo, um desafio global. A abordagem das melhores préticas poderd
ser uma chave eficaz para contrariar esta tendéncia de forma sustentavel. O que significa: aplicar medidas que, quer sejam

em matéria de tecnologia automével, infraestrutura ou educagéo rodovidria, jé tenham sido comprovadas noutros locais,
podendo, assim, servir de exemplo especialmente pertinente para reduzir o nimero de mortos e feridos nas estradas.

SR AT A e
PRATICAS

0 limite de velocidade em

esfradas nacionais equiparadas
a autoestradas permitiv uma
redugdo significativa do nimero

de acidentes.

Marcos a caminho de uma maior mobilidade e seguranga rodovidria
Fundacdo

da Wiener Frei-
willige Rettungs-
Gesellschaft
(sociedade de
voluntdrios de
resgate de Vie-
na) por Jaromir
Freiherr von
Mundy

1880

1920

uer se trate de veiculos ligeiros ou camides,

bicicletas motorizadas, ciclistas ou pedes: de-
pois de um acidente de viagdo com feridos e/ou da-
nos materiais, coloca-se inevitavelmente a questdo de
quais terdo sido as causas e, posteriormente, do que
poderia ter contribuido para evitar o acidente. Tra-
tou-se de ma conduta, tal como a falta de atencao, a
velocidade excessiva ou a conducéo sob o efeito de
alcool? Teria um dos veiculos uma falha técnica sig-
nificativa, tal como pneus gastos, problemas no chas-
sis ou travdes avariados? Estaria a estrada em mau
estado? Ou seriam as condigoes de visibilidade des-
favoraveis? A lista de possibilidades é longa.

Independentemente do que tenha acabado por
ser determinante, no que diz respeito a prevengao

[EZX] Primeira
publicagdo de no-
meros de aciden-
tes de viagdo no
Reino Unido

IEX Primeira medida
de prevencédo de aci-
dentes na Alemanha

1950

de acidentes, é necessario tomar contramedidas efi-
cazes. E, para isso, nem sempre ¢ necessario inven-
tar a roda novamente. Em vez disso, podera fazer
todo o sentido recorrer, com base no principio das
“Melhores Praticas’, a medidas e a métodos ja im-
plementados com sucesso noutros locais, ou cuja
plausibilidade ja nao deixa qualquer davida acerca
do seu impacto sustentavel. Apresentaremos neste
relatério alguns exemplos selecionados.

A expressao “Melhores Préticas” tem origem na
administracdo de empresas anglo-americanas e de-
signa métodos, praticas ou procedimentos com-
provados e exemplares nas empresas. Com o tem-
po, a expressdo foi adotada em muitas outras areas,
adquirindo, entretanto, o significado muito geral

[EHA] Fundagdo da Agéncia Federal Alema
de Construcdo de Estradas (BASt), desig-
nada de Agéncia Federal dos Transportes
em 1965

| 1952




de “os melhores métodos” ou “métodos de suces-
s0”. Para serem classificados como tal, os nimeros
tém de ser, idealmente, bastante significativos. Em
termos de seguranca rodovidria, tal significa com-
provadamente menos acidentes, mortes ou feridos,
bem como custos consequentes mais reduzidos de-
vido a medidas especificas. Aqui, é fundamental
que o planeamento, a implementagio e a avaliagdo
das medidas decorram localmente.

ABORDAGENS DE SU(ESSO‘.

Um bom exemplo neste contexto chega de
Baden-Wiirttemberg: na estrada nacional 27 equi-
parada a autoestrada, entre Balingen e os limites
distritais de Tiibingen, bem como no sentido con-
trario, de Hechingen até Balingen, as autoridades
responsaveis pelos transportes decretaram no ini-
cio de 2015 um limite de velocidade continuo de
120 km/h. O motivo para esta medida deveu-se ao
nimero de acidentes, em parte graves, substancial-
mente acima da média, com origem em velocida-
des ndo ajustadas. Os efeitos da medida neste trogo
da estrada foram observados atentamente e regis-
tados para fins estatisticos ao longo do periodo se-
guinte. Segundo uma avalia¢do policial, o nimero
de acidentes ocorridos durante o periodo de 1 de
abril de 2015 até ao final de 2015 diminuiu 48%,
em comparagao com o mesmo periodo do ano an-
terior. O numero de vitimas de acidentes de viagdo
reduziu, inclusivamente, mais de 60%.

Um outro exemplo, desta vez de Hesse: durante
muito tempo, o “cruzamento de Kempinski” entre
Neu-Isenburg e Dietzenbach foi considerado um
foco de acidentes. Para contrariar esta tendéncia, a
policia registou e analisou os acidentes no referido
cruzamento na estrada nacional 459 e 3117 com a
ajuda de um mapa eletrénico de tipos de acidente
(EUSKka). Esta analise deu origem & implementagéo
da recomendada instalagio de um semaforo em

[EA Em colabora-

cdo com a Indiana

IEEY] Estatistica

alema de acidentes
State Police, os rodovidrios
investigadores de
acidentes iniciam I

nos EUA, sob orien- wissen.nutzen.
tagdo do Engenhei-
ro Hugh DeHaven,
a primeira investi-
gagdo abrangente
sobre acidentes
automdveis

—

1954 I

I[EEL Primeiro
radar de transito
mével para moni-
torizagdo da velo-

cidade

1956 I

Projeto da UE “SafetyCube”

As medidas de seguranca rodovidria deverdo ser compardveis sistematica-

mente em toda a Europa, nomeadamente no que diz respeito aos custos e

aos beneficios.

Tal como anteriormente, a UE perse-
gue o ambicioso obijetivo estratégi-
co de reduzir para metade o nime-
ro de vitimas mortais nas estradas
europeias até 2020, em comparagdo
com 2010. Para o efeito, a UE lan-
¢ou j& inimeros projetfos e iniciativas.
Um deles é o projeto de investigacdo
“SafetyCube”, financiado no &mbi-
to do “Horizont 2020” (“Mobility for
Growth”), a decorrer até 2018 num
consércio de 17 parceiros europeus.
Entre estes parceiros contam-se, além
da DEKRA, o Centro de Investigacdo
de Seguranca Rodovidria da Univer-
sidade de Loughborough (Gr&-Breta-
nha), o Instituto de Seguranca Rodo-
vidria Belga, o Instituto de Investiga-
¢do de Seguranca Rodovidria SWOV
(Paises Baixos), o Conselho Diretivo
de Seguranca Rodovidria (Austria),

o Instituto de Ciéncias dos Transpor-
tes (Noruega), o Centro de Seguran-
ca Rodovidria SAFER (Suécia), o Ins-
tituto Francés de Ciéncias e Tecnolo-
gia para o Planeamento do Tréfego
(IFSTTAR), o Centro de Transportes e
Logistica da Universidade de Roma
(Itélia) e a Universidade de Medicina
de Hannover.

O “SafetyCube” tem como objetivo
promover, de forma direcionada, a
selecdo e a implementacdo de estra-
tégias e medidas nas dreas: Pessoas,
Infraestrutura e Tecnologia automével

B Reintroducéio do
limite de velocidade de
50 km/h nas localida-
des na Alemanha, no

dia 1 de setembro de
1957

e, desta forma, reduzir o nimero de
acidentes na Europa e em todo o mun-
do. O projeto inclui andlises abran-
gentes dos riscos de acidente e dispo-
nibilizard linhas orientadoras para o
registo e o acompanhamento de aci-
dentes rodovidrios graves. Além disso,
prefende-se, com base nessas andlises,
avaliar as medidas de seguranca rodo-
vidria relativamente ao seu contributo
para a seguranca, calcular os custos
socioecondmicos subsequentes dos
acidentes com feridos graves e efetuar
andlises de custos/beneficios.

O resultado central serd uma fer-
ramenta (Decision Support System)
que visa auxiliar os decisores na sele-
¢do das medidas mais eficazes para
os problemas de seguranga rodovié-
rios mais urgentes. A énfase recai,
aqui, sobretudo sobre os “Vulnerable
Road Users” (utentes da estrada vulne-
rdveis), ou seja, os pedes, os ciclistas,
as pessoas mais idosas, as criancas e
as pessoas de mobilidade reduzida. E
com razdo. Este grupo continua a re-
presentar em toda a UE mais de 50%
das vitimas mortais do trénsito rodovié-
rio. Mais informacdes em: www.safety-
cube-project.eu.

[EZY Implementagdo do Servico de
Salvamento coordenado na Alemanha

1958 |

1960
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PRATICAS

A reducdo do limite de velocidade

mdxima permitido no froco de

uma Estrada Nacional propenso a
acidentes diminuiv o nimero de

vitimas mortais.

Best practices
in road safety

* Y )
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- cﬁb
Handbook for measures at the country level
M 0 estudo SUPREME reco-

mendou medidas promissoras
para o aumento da sequranca
rodovidria.

1960

2012. Resultado: segundo uma avaliagio policial, o
numero de acidentes ocorridos durante o periodo
de 1 de agosto de 2013 até ao final de 2013 diminuiu
75%, em comparagdo com o mesmo periodo do ano
anterior. Alids, o numero de vitimas de acidentes de
viagdo reduziu 100%, de sete para zero feridos ligei-
ros. Desde 2014 que o cruzamento ja ndo ¢ um local
de acidentes frequentes.

E um exemplo de Franca: na Route Nationale
151 de alto risco, entre Auxerre e Varzy, a velocida-
de méaxima permitida foi reduzida, a 1 de agosto de
2015, de 90 para 80 km/h ao longo de 36 quiléme-
tros. A medida faz parte de um plano de seguranca
rodovidria abrangente do governo francés e deverd
decorrer até ao dia 1 de agosto de 2017 para verifi-
car, entdo, a eficacia deste limite de velocidade. Entre
2005 e 2015, 18 pessoas morreram neste trogo. Des-
de que esta medida entrou em vigor, s6 houve um
acidente mortal até ao inicio de 2017.

ESTUDO SUPREME DA UE DETERMINA
MEDIDAS EXEMPLARES PARA UMA MAIOR
SEGURANCA RODOVIARIA

Ja ha alguns anos, as “Melhores Praticas” haviam
sido o conteido de um projeto langado pela Dire-
¢do-Geral da Energia e dos Transportes da Comis-
sdo Europeia. O projeto decorreu entre dezembro
de 2005 e junho de 2007 sob o nome SUPREME
(= Summary and Publication of Best Practices
in Road Safety in the Member States (Sumario e
Publicagdo das Melhores Praticas na Seguranca
Rodovidria nos Estados-membros)) e foi lidera-
do pelo Conselho Diretivo de Seguranga Rodovia-
ria (KfV) residente em Viena. Entre os envolvidos
no projeto contam-se ainda instituigées conceitua-
das como, por exemplo, a OMS, o Conselho Eu-
ropeu de Seguran¢a Rodoviaria (ETSC), o Con-
selho Alemdo de Seguranc¢a Rodovidria (DVR), o
Institut National de Recherche sur les Transports

[EIY] “Lex Zebra” na
Alemanha para protegdo
dos utentes da estrada
mais desprotegidos. Os
condutores tém, desde
essa data, a obrigacdo
de permitir que os pedes
atravessem a faixa de
rodagem em locais com
uma sinalizagdo especial

[EFZ Luigi Locati apre-
senfa uma sintese da
seguranga dos veiculos,
na qual se faz, pela
primeira vez, a distin-
¢do enfre seguranga
ativa [sicurezza attival]
e seguranca passiva
[sicurezza passiva]

etleur Sécurité INRETS (Franga), o Instituto de In-
vestigacao de Seguranca Rodovidria SWOV (Paises
Baixos), o Instituto Nacional de Investigagdo Sue-
co dos Transportes e do Transito e muitos outros.

O objetivo do projeto SUPREME consistia em
recolher, analisar, resumir e publicar métodos
comprovados dos varios membros da Unido Euro-
peia, bem como da Sui¢a e da Noruega, na drea da
seguranga rodoviaria. Pretendia-se, assim, incenti-
var os representantes e decisores politicos da Euro-
pa a utilizar estratégias e medidas bem-sucedidas
nesta drea nos seus proprios esfor¢cos em matéria
de seguranca, de acordo com os seus requisitos e
necessidades.

As medidas foram agrupadas por dominios:
organizagdo institucional da seguran¢a rodovia-
ria, infraestrutura rodovidria, veiculos e dispositi-
vos de seguranga, educagdo rodoviaria, campanhas
de seguranga rodovidria, forma¢do dos conduto-
res, implementa¢do das regras de transito, reabi-
litacdo e diagndstico, tratamento apds acidentes e
dados de seguranga rodovidria e o seu levantamen-
to. Entre os requisitos de classificagdo de “Melhores
Praticas” contavam-se, entre outros: a prova cienti-
fica dos efeitos positivos na seguranca rodoviaria,
uma relagdo custo-beneficio positiva, efeitos posi-
tivos a longo prazo, a aceitagdo publica da medi-
da e uma boa transmissibilidade para outros paises.

No entanto, rapidamente se verificou que os
critérios de avaliagdo que inseriam a medida nas
Melhores Praticas eram um pouco limitados.
Sobretudo no que diz respeito a eficacia, bem como
aos custos e aos beneficios das medidas, os dados
ainda néo estavam, em muitas situagdes, disponi-
veis, ou ndo eram suficientemente fidveis. Além
disso, algumas medidas geralmente reconhecidas
como bem-sucedidas ainda ndo tinham sido de
todo identificadas ou, devido ao calendério aperta-

IEXX3 O Presidente dos EUA,
Lyndon B. Johnson, assina o
National Traffic and Motor
Vehicle Safety Act e o High-
way Safety Act
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do, ndo era possivel investiga-las tdo deta-
lhadamente quanto necessario.

Seguiu-se, por isso, uma segunda fase
na qual as medidas que tinham falhado
por pouco os critérios das “Melhores Prati-
cas” foram novamente avaliadas e ainda fo-
ram integradas algumas medidas em falta.
O resultado foram dois niveis de avaliacdo
adicionais: como “Melhores Préticas” eram
consideradas as medidas cujos dados dis-
poniveis relativos a eficacia ainda ndo eram
completamente satisfatorios, mas que, en-
quanto medidas, eram apoiadas por uma
base cientifica s6lida. Como “Praticas Pro-
missoras” eram qualificadas medidas para
as quais existia igualmente uma base cien-
tificamente fundamentada, mas cuja efica-
cia ainda ndo tinha sido suficientemente
comprovada.

Foi com base nestes resultados que o es-
tudo SUPREME recomendou um grupo
de medidas e iniciativas que integravam
25 “Melhores Praticas”, 21 “Boas Praticas”
e 10 “Praticas Promissoras” — muitas das
quais ja haviam sido real¢adas nos relato-
rios de seguran¢a rodovidria da DEKRA
desde 2008. Tais como, por exemplo, a ini-
ciativa “Visdo Zero’, medidas de prevengio
de colisoes contra arvores, a adaptagdo in-
teligente dos limites de velocidade, a mo-
nitorizagdo automatica da velocidade, os
controlos direcionados do cinto, os imo-
bilizadores de arranque controlados pela
concentragdo de alcool (Alcolocks), os exa-
mes psicologicos para condutores com ten-
déncia para o consumo de alcool, faixas de
emergéncia em caso de congestionamen-
tos, formagoes de seguranga, campanhas
de grande visibilidade e muito mais.

[EZ¥ O “LeberPlan” (Plano de Leber),
designado pelo nome do Ministro dos
Transportes Georg Leber, introduz na
Alemanha a obrigatoriedade do cinto de
seguranca que, no entanto, s6 é imple-
mentada em 1974 com a obrigacdo de
instalacdo de cintos de seguranca pela
primeira vez em veiculos ligeiros e veicu-
los comerciais ligeiros que entravam em
circulagdo e, em 1984, com a multa por
ndo colocar os cintos especificados nos

bancos dianteiros

1966

Emmanvel Barbe

Delegado interministerial para a seguranca rodovidria

iy

Medidas eficazes para a protegdo da vida humana

A politica de seguranca rodovidria é mui-
tas vezes referida como um exemplo de
uma politica ptblica bem-sucedida. De
facto, tal medida permitiv reduzir, desde
1972, o nimero de vitimas mortais nas
estradas francesas, de 18 034 para um
quinto desse valor. Da obrigatoriedade do
cinto de seguranca (inicialmente, apenas
a frente e, mais tarde, também nos bancos
de trés) e do uso de capacete em veiculos
motorizados de duas rodas, passando pe-
los limites de velocidade mais rigorosos,
pelos limites de dlcool no sangue mais
reduzidos e controlos automatizados, até
& introdugdo da carta de condugdo por
pontos: em 45 anos, tomaram-se inbmeras
medidas e criou-se uma legislagdo abran-
gente e sélida na Alemanha, ainda que
continuem a existir sempre possibilidades
de melhoria.

Perante o nimero inaceitével de 3469
vitimas mortais no Ultimo ano e a subida
deste nimero desde 2014, revelou-se ne-
cessdrio tomar novas medidas que contri-
buissem para os desenvolvimentos sociais
e que conseguissem explicar tal fené-
meno ao nivel europeu. E esta ideia que
estd por detrds das 26 medidas introdu-
zidas no dia 26 de janeiro de 2015 pelo
Ministro dos Assuntos Internos, no dmbito
do plano de agdo de seguranca rodovid-
ria, e de outras 55 decisdes do Comité
Interministerial para a seguranca rodovié-
ria, que as complementaram a 2 de outu-
bro de 2015.

Mais de dois tercos destas 81 medidas
- 55, mais precisamente — ja foram imple-
mentadas ou jd tiveram inicio. Elas repre-
sentam uma reacdo abrangente e determi-

l
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nada aos acidentes nas estradas atuais,
que continuam a ter, na maior parte das
vezes, origem num comportamento perigo-
so: velocidade excessiva, dlcool ou drogas
ao volante, diminuicdo da atencdo e inob-
servancia das regras de transito basicas.
Todas estas medidas s&o importantes,
no entanto, algumas delas #m, a meu ver,
um alcance especial.
® As empresas terdo de indicar, no fu-
turo, que colaborador cometeu uma in-
fracdo rodovidria num veiculo de servi-
¢o. Com esta lei, pretende-se ndo s6 pér
fim a um grave tratamento desigual dos
utentes da estrada. Ao mesmo tempo,
as empresas deixam de ser um espago
em que o cumprimento ou a inobservén-
cia do cédigo da estrada, e consequen-
temente a seguranca rodovidria, estd
ao critério do empregador em detrimen-
to dos funciondrios e de todos os outros
utentes da estrada.
¢ Sistemas de radar ficticios serdo insta-
lados, as empresas poderdo, no futuro,
trabalhar com veiculos equipados com
sistemas de radar. A identificacdo de in-
fracdes as regras do cédigo da estrada
com a ajuda de sistemas de radar ou da
“Vidéo-Verbalisation”, ou seja, o regis-
to de infracdes rodovidrias recorrendo a
camaras de monitorizacdo, serd admissi-
vel no futuro. Desta forma, é possivel agir
mais eficazmente contra as tendéncias de
Tl que visam contornar os controlos da po-
licia e por radar, reduzir mais uma vez a
velocidade média e controlar a utilizacdo
de teleméveis e envio/leitura de mensa-
gens de fexto ao volante, um vicio particu-
larmente perigoso no trénsito rodovidrio.

[EXX] Fundacdo do
Conselho Alemdo de
Seguranca Rodovidria

DVR

| 1970




Introducdo

W (ontrolos policiais nas
estradas do Brasil.

1970

Primeiras confe-
réncias infernacionais
para trocar resultados
de investigagdo sobre
o desenvolvimento, a
construgdo e os festes
de veiculos de segu-
ranca experimentais
(Experimental Safety
Vehicles ESV)

0 CONCEITO DE “MELHORES PRATICAS”
AQ NIVEL EMPRESARIAL

E também no principio das “Melhores Préticas” que
se baseia o projeto PRAISE (Preventing Road Acci-
dents and Injuries for the Safety of Employees (Pre-
vencdo de Acidentes Rodoviarios e Ferimentos para
Seguranga dos Colaboradores)), iniciado em 2010.
No ambito do projeto coordenado pelo Conselho
Europeu de Seguranga Rodovidria (ETSC) e pelo
Conselho Alemio de Seguranga Rodovidria (DVR),
solicita-se as empresas, as autoridades competentes
e as instituicdes que apresentem as suas sugestdes
para uma major seguranca rodoviaria. As melho-
res contribui¢des sdo apresentadas ao nivel interna-
cional e distinguidas com o PRAISE Award nas ca-
tegorias “Pequenas e Médias Empresas’, “Grandes
Empresas” e “Organizacdes e Institui¢des Publicas”
Neste contexto, sdo de relevancia, entre outros, ini-
ciativas e processos implementados com vista a uma
maior seguranc¢a rodovidria. De grande importin-
cia sdo a defini¢do e o controlo de objetivos concre-
tos, bem como a redugdo comprovavel do numero
de acidentes, dos feridos e dos danos em veiculos da
empresa devido a determinadas medidas.

O Presidente
finlandés Uhro
Kekkonen invoca, no
seu discurso de Ano
Novo, uma melhoria
da seguranca rodo-
vidria

| 1972

O PRAISE Award mostra o elevado grau de im-
portancia que é, entretanto, atribuido a seguranca ro-
dovidria em todos os niveis. Em 2014, o prémio para
Grandes Empresas foi atribuido, por exemplo, ao
prestador de servigos de transporte dinamarqués
Arriva. A Arriva implementa, entre outros, os imobi-
lizadores de arranque Alcolocks em todas as novas li-
nhas de autocarro e trabalha em colaboracio com a
Associagdo Dinamarquesa de Ciclistas para evitar aci-
dentes entre os passageiros que saem dos autocarros e
os ciclistas. O prémio para médias empresas de 2014
foi atribuido a empresa transportadora neerlandesa
Bolk. Inimeras medidas individuais - nomeadamen-
te, auxiliares de visibilidade para motoristas de ca-
mides, sistemas de controlo da pressdo dos pneus e
instalagdo de imobilizadores de arranque Alcolocks —
resultaram num pacote global apoiado por formagdes
permanentes. Em 2015, o grupo farmacéutico brité-
nico AstraZeneca recebeu um prémio pela imple-
mentagao de campanhas de seguranca rodoviaria re-
gulares ao nivel interno, bem como por um plano que
acompanha, através de telemetria, os condutores da
propria empresa que trabalham em setores de alto ris-
co. Um outro prémio foi atribuido a policia de Lu-
xemburgo, que disponibiliza formagdes especiais pa-
ra uma condugio segura para forcas especiais e equi-
pa os veiculos de servico com dispositivos de registo
de dados sobre acidentes.

METODO PARA ANALISES
DA RENTABILIDADE

Tal como mostramos detalhadamente nos seguin-
tes capitulos deste relatorio, o trabalho no dmbito da
seguranga rodovidria envolve diversas abordagens
possiveis. Mas onde é que os limitados recursos hu-
manos e financeiros sdo mais bem investidos? De-
vem eles ser aplicados na formagdo dos utentes da
estrada, na area da tecnologia automdvel ou na in-
fraestrutura? Quais os recursos necessarios para as
medidas organizacionais e para o planeamento? Que

A BASt lanca na Universidade de Medicina de
Hannover o projeto “Investigacdes no local do acidente”
(= antecessor do “German In-Depth Accident Study”
GIDAS)

|LZ£! O primeiro programa de seguranca rodovidria
(VSP) do Governo Federal é disponibilizado ao parla-
mento alem&o em novembro

-
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investimentos devem ser atribuidos aos servigos de
resgate? Como avaliar os beneficios destas medidas?
Quanto vale salvar uma vida, quanto custa um quilo-
metro de congestionamento, que valor acrescenta-
do em seguranga, dentro e fora do transito rodovia-
rio, gera uma ambulancia adicional? Afirmagdes ge-
rais nao sio, neste contexto, eficazes. Os organismos
competentes tém, em vez disso, de questionar, por
exemplo, em que regides é que as medidas surtem
efeito, que nivel ja foi alcancado, até que ponto é que
as medidas sdo previsivelmente sustentaveis, quan-
tos acidentes é que podem ser evitados ou atenuados
na sua gravidade, que influéncias transversais exis-
tem com outras medidas e como é que as medidas
afetam a drea fora do transito rodoviario.

Na rede tematica ROSEBUD (Road Safety and
Environmental Benefit-Cost and Cost-Effectiveness
Analyses used for Decision Making), iniciada pela
Comissdo Europeia no &mbito de um projeto de in-
vestiga¢do, elaborou-se um método para as anali-
ses de rentabilidade, testado em exemplos concretos,
que, independentemente do nivel administrativo,
pode ser aplicado para a avaliacdo de medidas de se-
guranca rodoviaria. Como resultado, o projeto for-
nece uma visdo geral da forma como as diversas me-
didas de seguranga rodoviaria podem ser avaliadas

de modo econdmico, dos principios metodolédgicos
que podem ser aplicados, dos dados necessarios que
tém de ser disponibilizados ao avaliador e dos obs-
taculos que podem surgir durante o trabalho de ava-
liagdo. Interessantes sao aqui as diferengas, em parte
significativas, na eficicia e nos beneficios de medi-
das individuais em fungdo das condi¢bes limite em
cada uma das regides. Ou dito de outra forma: a in-
trodu¢do de métodos comprovados para aumentar a
seguranga rodovidria nao conduz obrigatoriamente
a melhorias quantitativamente idénticas da respetiva
situagdo em todo o lado.

De forma geral, os instrumentos desenvolvidos
no ambito da ROSEBUD ajudam os organismos res-
ponsaveis a priorizar, desenvolver e implementar a
eficdcia de diversas medidas para o aumento da se-
guranca rodovidria, tendo em consideragido fatores
locais, e a avalid-las posteriormente numa compara-
¢do entre antes e depois. Os resultados demonstram
elevados potenciais para a criagdo de beneficios em
muitas das medidas e salientam, assim, a legitimagéo
macroecondmica da politica de seguranga rodovia-
ria. Paralelamente as condigdes politicas gerais, aos
planos globais existentes e aos aspetos éticos, estdo
assim disponiveis pardmetros fidveis para o processo
de tomada de decisdes (diagrama 1).

Estrutura de medidas de seguranca rodovidria cldssicas

v v

Medidos relacionadas com os Medidas relacionadas com os veiculos

utilizadores
. . Seguranca ativa relacionada
Formagio e educacio com os veiculos
Leis de frénsito Seguranga passiva relacionada

com os veiculos

Incentivos, monitorizaciio Telemdtica, E-Safety

Primeiro
relatério técnico
de “Falhas técni-
cas nos veiculos a

motor” da DEKRA

v v

s o
Projecdio dos estradas Planeamento
Construcdio de estradas Financiamento

Manutenciio Controlo

Fonte: Baum, H. et al. (2004). Trabalho eficaz no dmbito da seguranga rodovidria — um desafio ao nivel europeu

vidria

v

Servicos de salvamento
Nivel de alerta

Recuperaciio

Inicio do
programa “A crian-
ca e o transito” do
Conselho Aleméo
de Seguranga Rodo-
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Introducdo

W (om 25 500 vitimas mortais,
morreram, em 2016, menos
2% de pessoas na UE do que
em 2015.

 MELHORES | &

As comissdes de acidentes sGo
um componente essencial do
plano global para a melhoria da
sequranca rodovidria.

IEEY] Modelo do se-
gundo programa de
seguranca rodovidria
do Governo Federal
pelo Ministro dos
Transportes Werner
Dollinger

0 REGISTO DO ACIDENTE PELA
POLICIA E IMPORTANTE NO AMBITO
DAS MEDIDAS PREVENTIVAS

Quando se trata de avaliar uma medida para aumen-
tar a seguranca rodovidria, surge recorrentemente o
problema de faltarem, muitas vezes, as respetivas
confirmacoes de eficicia. Este facto estd relacionado,
entre outros, com a forma como a policia regista o
acidente. De acordo com o indice de causas em vigor
desde 1975, na Alemanha faz-se a distin¢do entre
“ma conduta da pessoa” e “causas gerais” No local,
os agentes da policia determinam até duas causas
gerais. No caso de um primeiro interveniente (clas-
sificado como causador principal) e de um segun-
do interveniente, sdo possiveis até trés indicagdes,
respetivamente. Neste sentido, é possivel reunir até
oito causas do acidente. No entanto, estas destinam-
se sobretudo a uma primeira avaliagdo. Em caso de
duvidas, a atribuicdo juridica de culpas ocorre pos-
teriormente em tribunal. Em regra, é elaborado um
relatério de acidente nas primeiras 24 horas apos o
acidente, no qual se incluem todas as informagdes
importantes sobre o mesmo. Alteragdes posteriores
ao relatdrio s6 sdo efetuadas, normalmente, se rela-
cionadas com falecimentos depois do acidente ou
com o valor de alcoolemia determinado no hospital.

1980

1982 1984

Conhecimentos adicionais, por exemplo, sobre
falhas técnicas suscetiveis de provocar acidentes,
com base no relatério de peritagem da reconstitui-
¢do do acidente, s6 sdo introduzidas posteriormente
no relatério do acidente em casos excecionais. Além
disso, as falhas técnicas nos veiculos sdo dificeis de
detetar no local do acidente pelos policias e peritos
eventualmente envolvidos, uma vez que, muitas ve-
zes, sO se tornam visiveis depois da desmontagem
dos respetivos conjuntos. Igualmente impressionan-
te é o facto de se atribuirem, em muitos registos de
acidentes, causas muito gerais, como por exemplo,
“velocidade ndo ajustada” ou “ma conduta do con-
dutor do veiculo” No 4mbito de um esclarecimento
objetivo de todas as circunstancias para o respetivo
acidente, tais informagdes ndo sio suficientemente
conclusivas, sendo por isso muito limitadas em ter-
mos de uma prevenc¢ao sustentavel.

AS COMISSOES DE ACIDENTES SAO
INSTRUMENTOS INDISPENSAVEIS N\

Para conseguir um esclarecimento mais aprofun-
dado das causas dos acidentes de viagdo e das pos-
sibilidades de eliminacdo dos focos de acidente a
um nivel regional, estabeleceram-se na Alemanha
as chamadas comissoes de acidentes enquanto ins-
tituigdes importantes. Estas sdo formadas no local
- normalmente ao nivel distrital - e sdo compostas
essencialmente por representantes da policia com
formagéo especial e por autoridades rodovidrias e
dos transportes. No ambito do registo do acidente, a
policia recolhe os dados estatisticos, avalia-os e tra-
ta, eventualmente, da monitorizagdo das medidas. A
disposi¢ao de sinalizagdo e de marcagdes é tarefa das
autoridades dos transportes, ao passo que as auto-
ridades rodovidrias garantem a implementagdo das
medidas de construgdo necessarias.

Em conjunto, estas entidades determinam as par-
ticularidades que contribuem para a recorréncia de

ILLE] Fundacdo do International Traffic
Safety Data and Analysis Group (IRTAD)
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acidentes nos mesmos locais ou nos mesmos trogos
de estrada. Tais particularidades podem estar rela-
cionadas com um raio de curva demasiado estreito,
com uma sinalizacio passivel de melhoria ou com a
comutagdo das luzes dos semaforos. Os peritos pro-
poem medidas corretivas direcionadas, tais como
alteragdes construtivas ou adaptagdes nas regras de
transito, que poderao evitar outros acidentes graves.
Além disso, cabe as comissdes de acidentes garantir
que as medidas adotadas sdo de facto implementa-
das e que a respetiva eficdcia é controlada.

Tal como especificado num artigo do Conselho
Alemio de Seguranga Rodoviaria de 2009 acerca
da importincia das comissdes de acidentes, ambas
as publica¢des “Avaliagdo de acidentes de viagdo” e
“Medidas contra a recorréncia de acidentes” da So-
ciedade Alema de Investigagdo Rodovidria e Trans-
portes (FGSV) foram e sdo decisivas para estes im-
pulsos. O facto de os estados federais terem adotado
estes textos como base da sua legislagio em maté-
ria de prevencdo de acidentes deve-se fundamental-
mente aos conhecimentos e ao trabalho da Associa-
¢d0 Alema da Industria Seguradora (GDV).

AS ESTATISTICAS SOBRE ACIDENTES
E AS BASES DE DADOS SAQ BASES
INFORMATIVAS IMPORTANTES

A verdade é que, para a avaliacdo da seguranca ro-
dovidria e para a introduc¢do das respetivas medi-
das de otimizac¢io, a ocorréncia real de acidentes
nas estradas desempenha um papel decisivo. Para
os investigadores de acidentes, por exemplo na Ale-
manha, a estatistica detalhada sobre acidentes do
Servico Federal de Estatistica representa, neste con-
texto, uma fonte de dados amplamente utilizada.
Nela revelam-se pontos de destaque excecionais no
decorrer do acidente, a partir dos quais é possivel in-
ferir necessidades sempre atuais no que diz respeito
as medidas a tomar. Medidas bem-sucedidas que vi-

Jirgen Menge

Ministério da Economia, dos Transportes, da Agricultura e da
Viticultura da Rendnia-Palatinado, departamento do cédigo da
estrada, homologagdo de veiculos, legislagdo relativa s cartas
de condugio, seguranga rodovidria, circulagdo rodovidria

=

Mais dinheiro para as comissdes de acidentes

Para reduzir o nimero de vitimas
mortais e de feridos graves de forma
sustentavel também no futuro, é indis-
pensdvel uma colaboragdo estreita
entre todos os intervenientes no &m-
bito da seguranga rodovidria. Aqui
estdo em primeiro plano, sobretudo,
os efeitos de sinergias que, através
da ligagdo entre o “Comportamento”
e a “Infraestrutura” nos grupos alvo
“Utentes da estrada mais desprotegi-
dos”, “Pessoas idosas”, “Jovens con-
dutores” e “Motociclistas”, se preten-
de alcancar também no contexto da
evolugdo demogrdfica. Paralelamen-
te as mais diversas acdes de segu-
ranca e formagdes para os utentes
da estrada, bem como ao trabalho
da policia, uma das abordagens
mais importantes é a melhoria da in-
fraestrutura.

Dever4 incidir também uma énfa-
se especial sobretudo no trabalho da
comiss@o de acidentes, pois esta é
um componente essencial do plano
global para a melhoria da seguran-
ca rodovidria. Os paises dispdem de
experiéncias institucionalizadas nes-
te dominio, servindo a Rendnia-Po-
latinado de exemplo para o desen-
volvimento em todo o pais. H& mais
de 15 anos que ai se definem, numa
conferéncia nacional sobre aciden-
tes, pontos centrais do programa
como, por exemplo, o combate aos
acidentes com motociclos ou os aci-
dentes com drvores. Além disso, sdo
disponibilizadas formagdes para

[EXHE A iniciativa IELZ O Euro
“Vis@o Zero” é NCAP publica em
desenvolvida na janeiro de 1997
Suécia os primeiros resul-
tados dos testes
de coliséo
1992 1994 1996

membros da comiss@o de acidentes
em todo o pais. Uma requalificagdo
permanente garante, aqui, um nivel
de conhecimentos sempre elevado.
Um bom exemplo é também uma uni-
dade de avaliagdo central dos aci-
dentes, tal como a que existe na Bo-
viera e na Rendnia-Palatinado. Esté
assim disponivel um instrumento que
cria ndo s6 as bases para medidas
de seguranca rodovidria direciona-
das e eficazes, mas que leva tam-
bém a cabo acdes de controlo em
todo o pais.

No entanto, sem recursos financei-
ros, nGo é possivel um trabalho efi-
caz da comissdo de acidentes. E por
isso necessdrio criar um orcamento
especial que seja implementado de
forma direcionada e exclusiva no
dmbito da seguranca rodovidria. E,
neste contexto, estd ja disponivel um
instrumento que permite, num proces-
so de avaliacdo do plano de amplia-
cdo das estradas nacionais, avaliar
a seguranga rodovidria, por forma
a que os locais particularmente pro-
pensos a acidentes tenham lugar na
lista de prioridades.

Estas abordagens com estratégias
provenientes de uma conferéncia no-
cional sobre acidentes, a formacdo
direcionada, os recursos financeiros
e o apoio e controlo por uma unida-
de de avaliagdo de acidentes central
sdo, simultaneamente, uma oportuni-
dade e um desafio para o trabalho
futuro da comissdo de acidentes.

1998 2000
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MELHORES
| PRATICAS | %

As estatisticas e as bases de
dados oficiais sobre acidentes
stio elementos indispensdveis
para a introducdo de medidas
direcionadas que visam a
reducdo do nimero de vitimas
mortais.

M Primeiro teste de colisdo da
Mercedes no dia 10 de setem-
bro de 1959: colisdo frontal
de um veiculo da série W 111
(1959 a1965).

PI}] Desenvolvimento de um programa de
seguranca rodovidria na Austria

PI0] Apresentacdo do Livro Branco
“A politica europeia de transportes no
horizonte 2010: a hora das opgdes”

sam a melhoria da seguranga rodovidria e dos veicu-
los refletem-se também em altera¢des histdricas nas
chamadas séries temporais longas de dados de aci-
dentes selecionados. Nelas sobrepdem-se, em regra,
os efeitos de varias medidas. No entanto, por vezes
também é possivel identificar claramente os benefi-
cios de uma determinada medida. A comprova-lo
estdo exemplos como a introdugdo de multas pela
ndo colocagio do cinto de seguranca nos passagei-
ros dianteiros de um veiculo ligeiro, em 1984, ou a
redugdo sustentavel de acidentes graves com veicu-
los ligeiros fora das localidades apds a introdugao do
programa eletrénico de estabilidade (ESP).

Para melhorar a seguranca rodovidria e dos
veiculos, também o projeto German In-Depth
Accident Study (GIDAS), iniciado na Alemanha em
1999 pela Agéncia Federal dos Transportes (BASt)
e pela Associagdo de Investigagdo para Tecnologia
Automével (FAT), fornece bases importantes. No
ambito do projeto GIDAS, registam-se anualmen-
te, na zona de Dresden e Hannover, cerca de 2000
acidentes que envolvem feridos. A equipa de levan-
tamento documenta no local do acidente todas as
informagdes relevantes sobre o equipamento e os
danos do veiculo, os ferimentos dos intervenien-
tes, os servigos de salvamento e as circunstancias
do local do acidente. Inquéritos individuais aos in-
tervenientes e uma medi¢do detalhada do local do

2000

| 2002

P! Inicio do projeto de seguranga rodovid-
ria ROSEBUD promovido pela Comissdo Euro-
peia. Reuniram-se e desenvolveram-se métodos
que permitem avaliar de forma econémica as
medidas de seguranca rodovidria

acidente com os vestigios disponiveis completam o
processo. Adicionalmente a documentagdo no lo-
cal de trabalho, todas as informagoes disponiveis
posteriormente sdo recolhidas em estreita colabo-
ragdo com a policia, os hospitais e as equipas de sal-
vamento. Além disso, cada acidente documentado
é reconstituido com um programa de simulagao. O
volume da documentagido no GIDAS pode abranger
até 3000 parametros codificados por acidente.

Também em muitos outros paises do mundo, as es-
tatisticas e bases de dados de acidentes oficiais consti-
tuem uma base central para optimizar a ocorréncia de
acidentes rodovidrios. A garanti-lo estdo, por exem-
plo, o Observatoire National Interministériel de la
Sécurité Routiere em Franga, ou o Istituto Nazionale
di Statistica em Itdlia, bem como a Direcciéon Ge-
neral de Trafico em Espanha, ou o Department for
Transport na Gra-Bretanha. Nos EUA, é sobretudo
a National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA) que documenta, desde 1975, cada aciden-
te rodoviario mortal através do seu Fatality Analysis
Reporting System (FARS). Além disso, existe nos
EUA, desde 1979, o National Automotive Sample Sys-
tem — Crashworthiness Data System (Nass-CDS), no
ambito do qual, de forma idéntica ao que acontece no
projeto GIDAS, equipas interdisciplinares fazem um
levantamento dos acidentes rodoviarios com feridos
ou com danos materiais graves.

A DISPONIBILIZACAO DE DADOS SOLIDOS
SOBRE ACIDENTES TEM DE SER MELHORADA

Neste contexto, ndo nos podemos esquecer da In-
ternational Road Traffic and Accident Database
(IRTAD), uma base de dados oficial composta por
uma recolha de diversas estatisticas nacionais de
acidentes, gerida pela Organisation for Economic
Cooperation and Development (OECD), em Paris.
Esta contém, entre outros, dados de acidentes de
paises como a Australia, Chile, Jamaica, Camboja,

TOWAR

LZERO
" DEATHS

PIE] Inicio do pro-
grama de seguranca
rodovidria “Towards
Zero Deaths” no
estado americano de
Minnesota

| 2004




Marrocos, Nova Zelandia, Nigéria, Africa do Sul e
Coreia do Sul. No entanto, existem grandes diferen-
cas de pais para pais no que diz respeito aos méto-
dos de levantamento e as quantidades de dados. In-
formagées aprofundadas sobre as circunstancias dos
acidentes também néo estdo incluidas na IRTAD.

O mesmo se aplica a CARE Database da Comis-
sao Europeia com dados de acidentes de todos os Es-
tados-membros da UE. E evidente que a estratégia
para a reduc¢do do numero de vitimas mortais requer
dados solidos e de boa qualidade sobre os aciden-
tes. A Comissdo Europeia incentivou, por isso, num
relatério publicado em dezembro de 2016 destina-
do ao Parlamento Europeu e ao Conselho (“Salvar
vidas humanas: maior seguranca dos veiculos na
UE”), uma melhor disponibilizagdo de dados preci-
sos e fundamentados sobre os acidentes em toda a
UE. Tais dados sdo um requisito basico para a ela-
boragdo e monitoriza¢do da politica da UE na drea
da seguranca rodovidria. Concretamente, estes da-
dos sdo necessarios para avaliar o desempenho em
termos de seguranga rodovidria e seguranca dos vei-
culos e para apoiar o desenvolvimento de outras me-
didas. Ja hd muitos anos se havia demonstrado que
nenhuma base de dados de acidentes na UE conse-
guia, até ao momento, dar resposta a todas as ne-
cessidades. Relativamente a andlise das causas dos
acidentes e dos ferimentos, o défice mantém-se re-
lativamente grande.

CONCEITOS BASICOS DA INVESTIGACAO DE
ACIDENTES E DA SEGURANCA DOS VEICULOS

Para investigar sistematicamente os riscos dos aci-
dentes rodovidrios, bem como os efeitos e os poten-
ciais das medidas de protegdo, conceitos definidos
de forma uniforme sdo um requisito importante. S6
assim é possivel partilhar com os outros os conhe-
cimentos compilados e, em conjunto, continuar a
desenvolvé-los. Jd com a matriz de Haddon se conse-
guiu aqui uma primeira abordagem, modificada pos-
teriormente no ambito da investigacdo de acidentes
global (ver pagina seguinte).

A distin¢do entre seguranga ativa e seguranca pas-
siva surgiu ja nos anos 70: sistemas da seguranga ati-
va evitam acidentes; sistemas da seguranca passiva
atenuam as consequéncias do acidente. Os travoes ou
o programa eletrénico de estabilidade (ESP) perten-
cem, neste sentido, aos sistemas da seguranca ativa,
uma vez que é possivel evitar uma colisio iminente
através de um atraso suficientemente grande ou da
prevencao de movimentos de projecdo descontrola-
dos. Uma célula estavel para passageiros e sistemas
de reten¢do sdo exemplos de sistemas da seguranca
passiva, pois estes podem reduzir as consequéncias
de uma colisdo para os ocupantes do veiculo. Neste
sentido, conceitos como “segurancga ativa” e “segu-
ranga passiva’ podem, também hoje, ser utilizados
de forma precisa.

W Neste acidente, o condutor
de um camidio perdeu o
confrolo sobre o veiculo numa
faixa de rodagem escorre-
gadia devido ao excesso de

velocidade.

PIIY] Carta Europeia da
Seguranga Rodovidria

PIN Inicio do
programa de
seguranca rodo-
vidria finlandés
“Road Safety
2006 -2010"

PIIE] Publicacéo do primeiro
relatério de seguranga rodovia-
ria da DEKRA. O ponto central
sdo os veiculos ligeiros de pas-
sageiros. Nos anos seguintes,
surgem outros relatérios subor-
dinados aos temas camido,
motociclo, pedes e ciclistas, as
pessoas e a tecnologia, estra-
das rurais, mobilidade urbana,

futuro com base na experiéncia
e circulagdo das pessoas

2006 | 2008 | 2010
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Matriz de Haddon enquanto ferramenta de
prevencdo de acidentes

Uma redugdo do nime-
ro de mortes e de feridos
em acidentes rodovidrios
pode ser alcan¢ada, fun-
damentalmente, através
de medidas que evitem
acidentes, que protejam,
tanto quanto possivel, os
envolvidos no acidente
de ferimentos, ou que mi-
nimizem as consequén-
cias do acidente atra-
vés de cuidados médicos
adequados. Para a siste-
matizacdo das medidas
e das interacdes entre os
possiveis campos de in-
fluéncia da seguranga ro-
dovidria e da seguranga
dos veiculos, a chamada
matriz de Haddon, entre
outras, revela-se uma re-
presentagdo adequada
(diagrama 2). A dispo-
sicdo tabelar de trés co-
lunas para os elementos

cada acidente ocorrido, as cau-
sas e/ou as respetivas medidas de
melhoria.

Esta matriz foi assim designada
em homenagem a William Had-
don, o primeiro diretor do Natio-
nal Highway Safety Bureau ame-
ricano, organizagdo antecessora
da atual National Highway Traffic
Safety Administration (NHTSA). Ela
é utilizada frequentemente em todo
o espago linguistico anglo-saxéni-
co e também na Escandindvia, no

No entanto, nos anos 90, os investigadores de aci-
dentes constataram cada vez mais frequentemente
que os sistemas que haviam sido originalmente de-
senvolvidos para melhorar a seguranca ativa também
podiam atenuar as consequéncias dos acidentes, caso
estes acabassem por acontecer. Por exemplo, uma tra-
vagem efetiva consegue reduzir de forma decisiva a
velocidade de colisdo e, consequentemente, a gravida-
de do acidente. Ja um programa eletrénico de estabi-
lidade (ESP) poderd transformar uma colisdo lateral
grave numa colisdo frontal um pouco menos grave.

Com esta perspetiva alargada surgiu o conceito de
“seguranca integral” para acabar com os limites fun-
cionais do sistema devido as defini¢des. De acrescen-

&mbito da investiga- g Exemplo de uma matriz de Haddon

¢do e da prevencdo
de acidentes. Na
Alemanha, pelo con-
trario, ela raramen-
te é implementada.
A matriz de Haddon
também pode ser
utilizada de formas
mais alargadas. Nes-
te caso, as colunas
relativas ao ambien-
te estdo divididas no

| Pessoo | Veih |

Alcool e drogas

Tioies defeifuosos Escuriddo, chuva, nevoeiro,

neve, gelo
(into de seguranca ndo Nenhum aithag Arvore demasiado perto da
colocado esfrada

Primeiros socorros inexisten-  Fogo devido a uma fuga de  Reacdio lenta da equipa de
tes ou insuficientes combustivel salvamento

B Exemplo de uma matriz de Haddon alargada

Md visibilidode, ~ Travdes defeituosos, ~ Berma estreits, ~ Normas culturais que

tempo de reacio  falfa de iluminacGo, ~ sinais de frdnsifo  permitem alfas velocida-
lento, dlcool, excesso  sistemas de aviso  colocados incorre-  des, desrespeifo do sinal
de velocidade, risco em falta tamente vermelho e condugdo sob

campo fisico (estra-
das) e no campo so-
cial (comportamento

Pessoa, Veiculo e Cam-
po, e trés linhas para
a cronologia antes (pre

evenf), durante (event) e social e normas, leis,

0 efeito de dlcool /drogas

(into de seguranca  Os cintos de seguran-  Barreiras de Regulamentacio ine-
ndo colocado ca falharam, airbags profegdo xisfente em matéria de
construidos incorre- ~ mal construidos  construgdo de veiculos

depois do acidente (post  condicdes limite eco- demasiado elevado

event), resulta num total némicas). Daqui re-
de nove células. sulta uma matriz com

Nesta matriz é depois um total de doze cé- famente
possivel introduzir, por lulas (diagrama 3). Vulnerabilidade, ~ Depdsito de com-  Maus sistemas  Inexisténcia de um suporte
dlcool bustivel construido ~ de chamadas de  para comunicagGes maveis
incorrefamente emergéncia EMS* e de servicos de
salvamento modernos

*EMS: Enhanced Message Service (servico de mensagens melhorado)

7T Inicio do programa
de seguranga rodovidria
“TOWARDS ZERO
@ TOGETHER” na
Austrdlia do Sul

PI0I0) Linhas orientadoras para a politica
na drea da seguranca rodovidria na UE
2011 -2020
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tar que alguns sistemas da seguranca passiva cum-
prem a sua fungido de atenuagido das consequéncias
do acidente de forma ainda mais eficaz se forem ati-
vados ja antes de uma colisdo, normalmente reversi-
vel. A exemplifica-lo estd o pré-tensor do cinto acio-
nado por um motor elétrico que elimina, ja antes de
uma colisdo, a folga prejudicial, de modo que, pou-
co depois do inicio da colisdo, o pré-tensor do cinto
convencional que se soltou durante o atraso atue de
forma ainda mais eficaz.

Planos de agao completos de uma investigaciao
de acidentes global que visam a melhoria da segu-
ranca rodovidria e dos veiculos incluem também os
servigos de salvamento. No espaco linguistico an-
glo-saxénico fala-se entdo de primary, secondary e
tertiary safety, ou seja, da seguranca primaria, se-
cundaria e tercidria. Uma vez que as medidas no
ambito da seguranca tercidria atenuam as conse-
quéncias dos acidentes, estas pertencem igualmen-
te & seguranca passiva. S6 com uma perspetiva de tal
forma abrangente é possivel tirar partido de todos os
beneficios de uma unica medida de segurancga ou de
uma combinagdo de medidas (diagrama 4).

A CAMINHO DA “VISAO ZERO"

O presente relatério pretende também prestar um
contributo para uma maior seguranca rodovidria,
mostrando onde ¢é que sdo seguidas potenciais abor-
dagens especialmente promissoras e que medidas ja
comprovadas podem contribuir, sob determinadas
circunstincias, para outras melhorias na seguran-
¢a rodovidria noutros locais. No centro das aten¢des
estdo, neste contexto, as trés grandes areas: Pessoas,
Infraestrutura e Tecnologia automdvel, sendo natu-
ralmente também aqui abordados temas como o de-
senvolvimento e a integragdo de sistemas de assis-
téncia existentes para uma condugdo automatizada
e integrada em rede. Pois aqui podera estar, de facto,
depois de superados os ainda intimeros obstaculos

Action for Road

2013

7110 Decade of

Safety 2011 - 2020

Conceitos e perspetivas de uma investigacdo de acidentes global
Alcance efefivo da seguranca rodovidria e dos veiculos, dividido cronologicamente

Seguranca tercidria

Seguranca primdria Sequranca secunddria
Tesinh fir R
lepois da colisdo

(antes da colisdo) (durante a colisiio)

+ Pré-condicionamento
de sistemas da
seguranca passiva

Regaste e fratamento
das vitimas do acidente

Medidos da seguranca afiva

Medidas da seguranca passiva
(prevencdio de acidentes)

(atenuacdio das consequéncias do acidente)

+ Atenuacdio das consequéncias
o acidente

Perspetiva alargada da seguranga integral

juridicos e técnicos, uma chave fundamental para o
desenvolvimento a longo prazo no sentido de alcan-
¢ar o objetivo da “Visdo Zero”. Ou seja, um transito
rodovidrio no qual as vitimas mortais e os feridos
graves sao praticamente inexistentes.

Sintese dos factos

* O principio das Melhores
Prdticas comprovou-se em mui-
tos setores ao nivel mundial.

* O registo de acidentes no local pela
policia e uma andlise minuciosa sdo
bases importantes para a introdu-

o [ Eaanmene 1o ¢Go de medidas preventivas.

tiveram e f€m sucesso numa .
determinada regido podem ser
transferidas automaticamente

para outra regido.

O trabalho das comissdes de aciden-
tes é essencial na Alemanha no que
toca a identificagdo e a eliminacdo
sustentavel dos focos de acidentes.

A disponibilidade de dados de
acidentes fundamentados e ampla-
mente comparaveis, bem como de
estatisticas, tem de ser melhorada
ao nivel internacional.

¢ Cada uma das medidas de .
seguranca rodovidria planeadas
tem de ser analisada de forma
precisa em termos de custos e
beneficios.

PIYE Inicio do
Plano de Acdio
Visdo Zero na
cidade de Nova
lorque pelo Presi-
dente da Cémara
Bill de Blasio

2014 2015
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Grandes diferencas ao nivel mundial

A evolugdio do nimero de vitimas mortais em acidentes rodovidrios em muitos paises do mundo torna evidente os grandes
desafios associados ao aumento sustentével da seguranca nas estradas. Enquanto na Europa, por exemplo, se registou
novamente uma tendéncia positiva em 2016, nos EUA, o nimero de vitimas mortais subiu. Os EUA sdo, neste sentido, a
nacdo industrial com a mais elevada taxa de vitimas mortais. E urgente contrariar esta tendéncia. Mas também na UE séo
ainda necessdrios muitos esforgos para alcangar, até 2020, o objetivo declarado de reduzir para metade o nGmero de
mortes nas estradas em comparagdo com 2010.

Série cronolé

a 2016) e objetivo estabelecido para 2020

Mortes em acidentes rodovidrios na UE (UE-27 ou UE-28 desde 1991) — objetivos antigos e objetivos novos

Utentes da estrada mortos

1991

80000 75496
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2001

proximadamente 25500: de acordo com a
Comissao Europeia, é este 0 nimero proviso-
rio de vitimas mortais em acidentes rodovidrios, em
2016, nos Estados-membros. Em compara¢do com
2015, este nimero representa uma redugio de 600
vitimas mortais. Ao longo dos ultimos seis anos, o

gica de mortes na UE (proviséria em relagéo 5 ]

2010 2020

Z. A(l ™\

ONTHE MOVE
for safer roads in Europe

Evoluciio real:

1991-2001: -21 124 (-28%)
2001-2010:-23 465 (-43%)

Evoluciio pretendida:
2010-2020: -15 742 (-50%)

UE-28 = UE-27 + Crodcia

Reduciio anval de
6,7%
desde 2010

2002
2004
2006
2008

Fonte de dados: CARE (UE)

nimero de vitimas mortais diminuiu cerca de 19%
(diagrama 5). A tendéncia positiva dos tltimos anos
(diagrama 6) é, em principio satisfatéria, mas, se-
gundo declaragoes da Comissaria da UE responsavel
pelo setor dos transportes, Violeta Bulc, provavel-
mente ainda ndo ¢ suficiente se a UE quiser alcan-
¢ar o seu objetivo de reduzir para metade o numero
de vitimas mortais em acidentes rodovidrios no pe-
riodo entre 2010 e 2020. Solicita-se aqui uma maior
agdo por parte de todos os intervenientes. Tal aplica-
se, sobretudo, as autoridades locais e nacionais que,
por exemplo no 4mbito da implementagdo de nor-
mas e da sensibilizagdo de todos os utentes da estra-
da, sdo as mais solicitadas diariamente.

PACOTE DE MEDIDAS
ABRANGENTE DA UE

Segundo informagdes da UE, ja foi elaborado um
quadro regulamentar geral com disposigoes legisla-
tivas e recomendagdes para a melhoria da seguranca
rodovidria. A exemplifica-lo estd a introdugao de re-
quisitos minimos na gestdo de seguranca das redes
transeuropeias, bem como normas técnicas para o



transporte seguro de mercadorias perigosas. Além
disso, com a diretiva que entrou em vigor em maio
de 2015, sobre a implementacdo transfronteirica de
normas de transito, é agora possivel penalizar as in-
fragdes rodovidrias cometidas no estrangeiro. E com
as novas disposi¢oes legais adotadas em abril de
2014, relativas a inspe¢ao da capacidade rodoviaria
dos veiculos automoveis, pretende-se reduzir o na-
mero de acidentes com origem em falhas técnicas.

De acordo com a Comissdo Europeia, em 2015,
com o acordo sobre a introdu¢io de uma nova tec-
nologia que permite salvar vidas, estabeleceu-se um
novo marco na seguranga rodovidria: a partir de
mar¢o de 2018, todos os novos modelos de veiculos
ligeiros de passageiros e veiculos comerciais ligeiros
serdo equipados com o sistema eCall. No caso de um
acidente de trinsito grave, este sistema contata auto-
maticamente uma unidade de chamadas de emer-
géncia permanentemente ocupada, por exemplo
através do nimero de chamada de emergéncia 112,

n
Evolug&o positiva na Europa

Mortes nas estradas por cada milhdo de habitantes em 2001, 2010 e 2015.

Se em 2001 se registaram ainda mais de 80 mortes nas esfradas por cada milho de habitantes na maior parte dos estados europeus, a verdade é que este nimero desceu
consideravelmente até 2015. O nimero mais baixo de mortes nas estradas por cada milho de habitantes verificou-se, em 2015, na Noruega, na Suécia & no Reino Unido.

2001 ’ ' 2010

A K
ol

comum em toda a Europa, e transmite aos servigos
de salvamento a localizagdo precisa do veiculo aci-
dentado, bem como informagdes sobre a gravidade
expectavel do acidente. Em zonas rurais, o sistema
eCall devera reduzir o tempo de espera até a chegada
dos servigos de salvamento em até 50% e, em zonas
urbanas, até 40%. Segundo estimativas, tal medida
reduzira o numero de mortes em pelo menos 4% e o
nimero de feridos graves em 6%.

NIVEL DE SEGURANCA ELEVADO
COMPARAVELMENTE A TODA A UE -
COM GRANDES DIFERENCAS ENTRE 0S
VARIOS ESTADOS-MEMBROS

Apesar disso, de acordo com uma ficha informativa da
Comissdo Europeia, as estradas da Europa continuam a
ser das mais seguras no mundo: tendo como referéncia
um milhdo de habitantes, em 2016 morreram 50 pes-
soas em acidentes rodovidrios na UE, em comparagio
com 174 no resto do mundo. Entre os varios Estados-

2015

Alteracdio percentual no nimero de mortes nas estradas na Europa nos periodos de 2001 a 2015 e de 2010 a 2015.
Entre 2010 ¢ 2015, o ndmero de mortes nas estradas desceu significativamente em comparagdio com os anos anteriores.

2001-2015

W <66%
W -65% - -56%
W -55% - -49%
M >-48%

2010-2015

W<30 M30-39 40-59
W 60-79 W>79

M <-30%
M -29% --20%
M -19%--17%
W>-16%

Fonte: Conselho Europeu de Seguranca Rodovidria (ETSC)
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Mortes nas estradas por cada um milhdo de habitantes nos Estados-membros da UE
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Mortes nas estradas na UE, em 2016, por fipo de utente da estrada | )

Outros
8%
Veiculo de passageiros

46%
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21%
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8%
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3% Motociclo
14%

Fonte de dados: CARE (UE)

2 ,
Mortes nas estradas em Franga, por tipo de utente da estrada | B
Evolugdo entre 2008 ¢ 2016
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-membros da UE existem, no entanto, grandes diferen-
¢as (diagrama 7). Em 2016, a Suécia foi o pais com me-
nos vitimas mortais em acidentes rodovidrios por cada
um milhio de habitantes (27), seguida do Reino Unido
(28) e depois dos Paises Baixos (33), Espanha (37), Di-
namarca (37), Alemanha (39) e Irlanda (40). Nos pio-
res lugares estavam a Bulgdria (99), a Roménia (97), a
Letdnia (80) e a Polonia (79). Entre os paises nos quais
o nimero de vitimas mortais desceu mais drasticamen-
te nos anos de 2015 e 2016 contam-se a Lituania (22%),
a Letdnia (16%) e a Republica Checa (16%). Em 2016,
pelo segundo ano consecutivo, a propor¢io de vitimas
mortais em acidentes rodovidrios nio excedeu, em ne-
nhum dos Estados-membros, as 100 vitimas por cada
um milhio de habitantes, mantendo-se, na maior parte
das vezes, abaixo dos 80. Além disso, quase metade dos
Estados-membros conseguiu apresentar o seu melhor
balango na seguranca rodovidria desde 1965.

No que diz respeito aos tipos de estrada, em 2016
na UE, em média, apenas cerca de 8% de todos os
acidentes mortais ocorreram em autoestradas, 37%
ocorreram em zonas urbanas e 55% em estradas ru-
rais. O maior grupo de vitimas mortais em aciden-
tes rodovidrios (diagrama 8) é constituido, com 46%,
por ocupantes de veiculos de passageiros. Em con-
junto, os utentes da estrada mais desprotegidos, tais
como pedes, ciclistas e motociclistas, atingem a mes-
ma propor¢do e estdo especialmente em risco nas
zonas urbanas. 21% de todas as vitimas mortais em
acidentes rodovidrios eram pedes. Esta proporc¢do
diminuiu mais lentamente do que a de outros uten-
tes da estrada (11% desde 2010, em comparagdo com
uma redugdo de 19% no total). 8% de todas as vi-
timas mortais em acidentes rodoviarios na UE sdo
ciclistas. Os motociclistas, utentes igualmente pou-
co protegidos num acidente, representam 14% das



vitimas mortais. A redu¢do do nimero de mortes nos
utentes da estrada mais desprotegidos revelou-se signi-
ficativamente inferior & dos utentes da estrada em ge-
ral.

Tal como mencionado, a evolugdo do nimero de vi-
timas de acidentes é também muito diferente em 2016
entre os diversos Estados-membros. Enquanto na Ale-
manha, por exemplo, se registou uma redugio de 7,3%
no nimero de mortes em acidentes rodoviarios em
comparagdo com o ano anterior, conseguindo-se, as-
sim, travar a tendéncia negativa dos dois anos anterio-
res, em Franga, o numero (diagrama 9) permaneceu
relativamente constante, com um ligeiro aumento de
0,2%, de 3461 para 3469. Alids, para Franga, estes nu-
meros significam um aumento pelo terceiro ano con-
secutivo. Uma grande parte dos acidentes com feridos
deveu-se a velocidade excessiva, a condugio sob o efei-
to do alcool - sobretudo por jovens condutores -, a
inobservancia das regras e a distragio. Com um au-
mento de 15% das vitimas mortais, é nos pedes que se
verifica a maior subida.

Ja em Espanha lamenta-se igualmente um aumento
de 2,5% nas vitimas mortais em acidentes rodoviarios, de
1130 para 1160 em 2016. Contrariamente a esta tendén-
cia, Itdlia pertence, em 2016, aos Estados-membros da
UE que contam com uma redugdo clara no numero de
vitimas mortais em acidentes rodoviarios. Segundo nt-
meros provisorios, pelo menos nos primeiros seis meses
morreram menos 5% de pessoas no transito rodovidrio,
em comparagdo com o primeiro semestre de 2015.

FERIDOS GRAVES VOLTAM A ESTAR
EM FOCO REFORCADO NA UE

Segundo dados da Comissdo Europeia, a cada vitima
mortal de um acidente correspondem, estatisticamente,
muito mais pessoas com ferimentos graves que acarre-
tam, frequentemente, mudangas para toda a vida. Os fe-
rimentos graves ndo s6 ocorrem frequentemente, como
também originam elevados custos para a sociedade, de-
vido aos morosos tratamentos médicos e de reabilita-
¢do. Especialmente afetados neste caso sio os utentes
da estrada mais desprotegidos, como é o caso dos pedes,
dos ciclistas e motociclistas, ou de pessoas mais idosas.

Desde 2015 que os Estados-membros da UE comuni-
cam dados relativos a ferimentos graves com base numa
nova definigdo, estabelecida conjuntamente de acordo
com padroes médicos. Na defini¢do de ferimentos gra-
ves em acidentes rodovidrios, a UE aplica o codigo AIS
internacional (“Abbreviated Injury Scale’, ou seja, escala
de ferimentos abreviada). A partir do valor 3 (MAIS3+),
estamos perante ferimentos graves. Esta classificado faz

Jacobo Diaz Pineda

Diretor-geral da Asociacién Espafiola de la Carretera

(Associagdo Espanhola dos Transportes Rodovidrios)

Um modelo obsoleto

Infelizmente, o ano de 2016 assino-
lou o fim de uma longa série de su-
cesso da seguranca rodovidria em
Espanha. Depois de um periodo de
dez anos em que o nimero de mor-
tes nas estradas desceu sistematica-
mente em Espanha, e em que a es-
tatistica estabilizou num bom nivel
durante mais de trés anos, 2016 en-
tra na histéria como o primeiro ano,
depois de um longo periodo, com
um aumento de mortes no frénsito ro-
dovidrio espanhol. Podia, por isso,
tentar-se seguir de forma ainda mais
consequente a abordagem adotada
até ao momento, ainda que j& sejam
visiveis sinais de fadiga.

Medidas como os controlos de 4l-
cool e de velocidade nas estradas
principais, ou campanhas de sensibi-
lizagdo para a utilizagdo do cinto de
seguranca conseguiram, em grande
parte, alcangar os objetivos pretendi-
dos. Ainda que estas ndo possam ser
negligenciadas no futuro, é eviden-
te que uma inversdo da tendéncia na
estatistica ndo é possivel se a politica
para o aumento da seguranga rodo-
vidria continuar centrada nas medi-
das adotadas até ao momento.

Por este motivo, é necessdrio que
outros fatores contribuam de forma
mais intensa para reduzir o nimero
de mortes nas estradas em Espanha.
Do nosso ponto de vista, a infraestru-
tura desempenha um papel central
e abrangente. Os esforcos deverdo,
aqui, focar-se em duas dreas princi-
pais: a frequéncia de acidentes na
rede rodovidria convencional e o pro-
blema mais complexo da frequéncia
de acidentes no meio urbano.
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Enquanto para a primeira drea
existem diversos métodos que tém de
ser aplicados sistematicamente para
alcancar resultados aceitéveis, o
meio urbano requer programas inte-
grados para proteger melhor os uten-
tes da estrada “mais desprotegidos”,
ou seja, os pedes, ciclistas e motoci-
clistas. As possiveis campanhas e ini-
ciativas t8m de ser projetadas  me-
dida destes trés grupos alvo.

Dispomos de mais experiéncias
relacionadas com as medidas ado-
tadas nas estradas convencionais,
nas quais se registaram 80% de
todas as mortes. Nestas, 45% das
pessoas desviam-se da faixa de ro-
dagem, 25% morrem em colisdes
frontais e 20% em colisées laterais.
Neste tipo de redes rodovidrias, a
vantagem reside no facto de jg exis-
tirem védrios métodos que oferecem,
a curto prazo, resultados muito pro-
missores, por exemplo, as auditorias
da seguranca rodovidria, um instru-
mento também reconhecido pela di-
retiva europeia relativa & seguranga
rodovidria.

Para melhorar a seguranga rodo-
vidria de forma sustentdvel, as so-
lugdes relacionadas com uma al-
teracdo da construcdo técnica das
estradas parecem ir no bom sentido.
A introducdo sistemdtica de estradas
2+1, de acordo com o exemplo sue-
co, bem como a adaptagdo da lar-
gura das faixas de rodagem através
de marcacgdes inovadoras no eixo
da estrada e nas laterais sdo solu-
¢des econdmicas que podem contri-
buir para uma seguranga rodovidria
mais elevada para todos os veiculos.




com que os numeros de utentes da estrada “com feri-
mentos graves” sejam, em parte, substancialmente di-
ferentes dos registados até agora ao nivel nacional.

Em novembro de 2016, a Comissdo publicou da-
dos relativos a gravidade dos ferimentos de 16 Esta-
dos-membros: Bélgica, Republica Checa, Alemanha,
Espanha, Irlanda, Franga, Italia, Chipre, Paises Bai-
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xo0s, Austria, Polénia, Portugal, Eslovénia, Finlan-
dia, Suécia e Reino Unido. Com base nos dados dis-
poniveis, parte-se do principio que cerca de 135 000
pessoas sofrem, anualmente, ferimentos muito gra-
ves na UE. Chega-se, assim, a um valor de 5,2 feri-
dos graves por cada vitima mortal na UE. Também
no que diz respeito aos feridos graves, tratam-se
desproporcionadamente de utentes da estrada par-
ticularmente propensos a perigo, como é o caso de
pedes, ciclistas e motociclistas, bem como, na maior
parte das vezes, de pessoas mais idosas.

EVOLUCAO DOS ACIDENTES RODOVIARIOS
EM 2016 NA ALEMANHA

Segundo dados provisérios do Servico Federal de
Estatistica, 2016 foi, na Alemanha, o ano com mais
acidentes desde a reunificagdo: a policia registou
cerca de 2,6 milhoes de acidentes (+2,8% em com-
paragdo com o ano anterior). Em 2,3 milhdes de aci-
dentes houve somente danos materiais, ao passo
que 308 000 acidentes envolveram feridos e mortos.
No total - também com base em niimeros provisé-
rios — morreram, na Alemanha, 3206 pessoas viti-
mas de acidentes rodovidrios em 2016, o que cor-
responde a menos 253 mortes ou a uma reducéio de
7,3% em comparagdo com 2015, com 3459 mortes.
O ndmero de vitimas mortais em acidentes rodovia-
rios atingiu, assim, o nivel mais baixo desde ha mais
de 60 anos (diagrama 10). Em numeros absolutos,
o cenario na Alemanha é pouco homogéneo. Nes-
te sentido, prevé-se que a redugdo mais significati-
va se tenha verificado em Baden-Wiirttemberg, com
-78 pessoas (-16,1%), seguida de Brandeburgo com
-58 pessoas (-32,4%). Nas cidades-estado de Ham-
burgo (+9/+45%) e Berlim (+8/+16,7%) os valores
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subiram, tal como em Sarre (+3/+9,7%), Schleswig-
-Holstein (+7/46,5%) e na Baviera (+2/+0,3%). Se-
gundo declaragdes do Servigo Federal de Estatistica,
ainda ndo estdo disponiveis contextos mais precisos
para esta evolucdo global da ocorréncia de acidentes.
Supde-se que na origem da reducdo do nimero de vi-
timas mortais em acidentes rodoviarios em 2016 te-
nham estado as condigées meteoroldgicas globalmen-
te desfavoraveis durante o primeiro semestre do ano.

Os resultados detalhados disponiveis até a data, re-
ferentes ao periodo entre janeiro e dezembro de 2016,
mostram que morreram significativamente menos
ciclistas e motociclistas no transito rodoviario (-99
mortos = -15,7%). Também o numero de ocupantes
mortos em veiculos de passageiros recuou (-170 mor-
tos = -6,5%). Por outro lado, morreram mais pessoas
em ciclomotores e motocicletas (+6 mortos = +8,5%),
bem como em bicicletas (+8 mortos = +2,5%). O au-
mento verificado nos ciclistas deve-se a grande popu-
laridade das Pedelecs e ao envolvimento mais frequen-
te em acidentes a elas associado (no total, 61 mortos =
+70% em comparag¢do com 2015). Em acidentes com
camides acima das 3,5 toneladas, morreram, em 2016,
mais 40 pessoas do que em 2015. Em camides com
menos de 3,5 toneladas registaram-se, em contrapar-
tida, menos 56 vitimas mortais.

A maior parte dos utentes da estrada perdeu a vida
em estradas rurais (1855), enquanto nas zonas urba-
nas se verificaram 958 vitimas mortais e, nas autoes-
tradas, 393. Em acidentes com feridos, determinou-se
em quase 370 000 casos, uma ma conduta dos condu-
tores envolvidos. Em primeiro lugar estavam erros ao
mudar de dire¢do, ao fazer inversio de marcha ou ao
fazer marcha-atras (quase 58 000), seguidos da inob-
servincia da prioridade (quase 53 500), de uma dis-
tancia demasiado reduzida (51 200) e de uma veloci-
dade excessiva (quase 47 000). A propor¢ao a atribuir
aos telemoveis e dispositivos semelhantes ndo pode,
por falta de demonstrabilidade, ser determinada. Mas
nao devera ser irrelevante.

0S CICLISTAS CONTINUAM SUJEITOS
A UM RISCO ELEVADO

Tal como demonstram os ndmeros da Alemanha, os
ciclistas ndo conseguiram, em 2016, beneficiar da ten-
déncia positiva que se verificou no nimero de vitimas
mortais. E verdade que a Alemanha pertence, junta-
mente com a Franga, a Italia, os Paises Baixos e o Rei-
no Unido, aos Estados-membros da UE (diagrama
11) que registaram, desde 1991, as redugdes mais sig-
nificativas em termos de ciclistas mortos, em alguns
casos até menos 60%. Desde 2010 que esta evolugao

Luisa Lopez Leza

Direcdio dos Assuntos Europeus,

MOVING International Road Safety Association
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Prevencdio de acidentes em ciclistas com menos de 16 anos

De acordo com a lei relativa & segu-
ranga rodovidria e dos transportes
que entrou em vigor em Espanha em
maio de 2014, criancas com menos
de 16 anos t&m de usar capacete ao
andar de bicicleta. Esta lei aplica-se
independentemente do facto de es-
tas circularem numa estrada rural ou
numa estrada urbana, ou de serem o
condutor ou apenas passageiro. Para
todos os outros ciclistas, a utilizacdo
obrigatéria do capacete depende do
facto de estes circularem numa estra-
da urbana ou numa estrada rural. A
utilizagdo do capacete em estradas
rurais é obrigatéria, ao passo que nas
estradas urbanas é opcional. Antes da
aprovagdo desta lei, realizaram-se di-
versos debates a favor e contra a utili-
zagdo obrigatéria de capacete.

De acordo com um estudo de
pesquisa da Fundacién MAPFRE, a
quota de acidentes dos ciclistas em
Espanha, entre 2003 e 2011, apre-
sentava os seguintes valores:
® 711 vitimas mortais: 537 em es-

tradas rurais e 174 em estradas

urbanas.

® 4896 feridos graves: 2706 em es-
tradas rurais e 2190 em estradas
urbanas.

® 25 400 feridos ligeiros: 7631 em
estradas rurais e 17 769 em estra-
das urbanas.

* Total de vitimas mortais em todos
os tipos de utentes da estrada:

31 007, dos quais, 10 874 em

estradas rurais e 20 133 em estra-

das urbanas.
Se analisarmos mais atentamente
as taxas de acidentes entre 2008 e
2013, e segundo os dados apresenta-
dos num relatério publicado por Ponle
Freno (Slow Down) Study Centre-AXA
Road Safety, o nimero de acidentes

de bicicleta aumentou continuamen-
te: de 2964 em 2008 para 5806

em 2013. Infelizmente, ndo estavam
disponiveis quaisquer medicdes con-
crefas relativamente &s taxas de aci-
dentes nos ciclistas com menos de 16
anos. N&o nos foi por isso possivel
avaliar a eficdcia das medidas que
determinam a obrigatoriedade de uti-
lizagdo do capacete. No entanto, de
acordo com o Barémetro de Ciclis-
mo em Espanha, é surpreendente que
“apenas 4 em cada 10 espanhéis afir-
mem conhecer o regulamento sobre a
circulagdo de bicicleta na cidade, en-
quanto nos ciclistas esta percentagem
se situa nos 55% e, naqueles que an-
dam predominantemente de bicicleta,
em mais de 60%."

Com base nas informacdes deste
barémetro, podemos comprovar que
a utilizagdo obrigatéria do capacete
se tornou novamente um tema de de-
bate. No entanto, dd-se muito mais
valor aos debates em si do que a
identificacdo do seu valor como indi-
cador para registar os acidentes de
bicicleta antes e depois da infrodugdo
da obrigatoriedade de utilizagdo do
capacete. Neste sentido, considera-
mos necessdrio pedir as autoridades
que tenham também em consideracdo
os ciclistas com menos de 16 anos
quando procedem ao registo dos
acidentes, por forma a ser possivel
avaliar o efeito da medida. Da mes-
ma forma, solicitamos, em nome da
MOVING, outras medidas de educa-
¢do rodovidria e de formagdo em ma-
téria de seguranca de condugdo, com
enfoque especial sobre as criancas
com menos de 16 anos em Espanha.
Neste contexto, acolhemos também
com satisfagdo o projeto europeu
STARS, atualmente em curso.
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estagnou nos diversos paises, num nivel relativamente
inalterado. No total, morreram, em 2015, quase 2100
ciclistas em acidentes rodoviarios na UE. Falamos de
cerca de 8% de todas as vitimas mortais.

Jack Danielson

Administrador-adjunto Interino, Agéncia federal dos
Estados Unidos para a Seguranga Rodovidria e dos
Veiculos (National Highway Traffic Safety Administra-
tion), Ministério dos Transportes dos Estados Unidos Uma redu¢do mais significativa seria possivel, sob

determinadas circunstancias, se os ciclistas tivessem
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A caminho da “Visdo Zero” com a abordagem das trés vias

A seguranca rodovidria é um tema
global que ndo conhece fronteiras.
As sociedades t&m de adaptar-se
continuamente aos novos desafios e
encontrar formas de reduzir, de me-
lhor forma, os riscos que ameagam
a vida humana. Nos Estados Uni-
dos, encontramo-nos atualmente no
limiar de uma revolucdo tecnolégi-
ca no sefor dos transportes, que fem
o potencial de aumentar significati-
vamente a seguranca nas estradas
americanas. Gostariamos de melho-
rar a seguranca para os utilizadores
das nossas infraestruturas com base
numa “abordagem de trés vias” e
garantir que o nimero de vitimas
mortais em acidentes rodovidrios
volte a zero nas nossas estradas.

A nossa primeira via concentra-
se nos fatores humanos, que con-
tribuem para 94% de todos os aci-
dentes rodovidrios nos Estados
Unidos. Alguns exemplos s@o os
condutores que circulam em exces-
so de velocidade, que ndo colocam
o cinfo de seguranca ou que tomam
a decisdo imprudente de se senta-
rem ao volante sob o efeito de 4l-
cool. Uma férmula eficaz composta
por leis eficientes, por uma presen-
ca policial forte e por uma educa-
¢do rodovidria jG nos permitiu al-
cangar grandes resultados. Gragas
a estes esforgos, os cintos de segu-
ranga sdo utilizados mais do que
nunca e salvaram-se inOmeras vi-
das. No entanto, sabemos que isso
ainda ndo é suficiente, pois con-
tinuam a morrer pessoas todos os
dias. Por isso, mantemos parcerias
com o National Safety Council, a
Road to Zero Codlition e outras or-
ganizacdes de seguranca. Introdu-
zimos a nossa férmula de sucesso e
aplicamos conhecimentos de outras
iniciativas bem-sucedidas da drea
da sadde piblica para desenvolver
estratégias novas e inovadoras que
prometem efeitos positivos, a curto
e a longo prazo, em matéria de se-
guranga.

A nossa segunda via afeta as tec-
nologias de seguranca avancadas,
das quais pertencem também as tec-
nologias automatizadas para veicu-

los. Trata-se aqui, por exemplo, de
sistemas de aviso de afastamento
da faixa de rodagem que ajudam
os condutores cansados a manter-
se na sua faixa, de sistemas de tro-
vagem de emergéncia que evitam
que os veiculos embatam em pedes,
ou de veiculos altamente automati-
zados que transportam as pessoas
para o trabalho de forma segura.
Estas tecnologias podem ajudar nos
94% dos acidentes rodovidrios em
que a falha humana desempenha
um papel importante. Na nossa opi-
nido, elas envolvem, por isso, um
enorme potencial para uma trans-
formagdo, ou até para uma revolu-
¢do, na seguranca rodovidria. No
entanto, ndo é s6 na preven¢do dos
acidentes que as tecnologias dos
transportes sGo importantes. Elas
sdo também muito promissoras no
que diz respeito a mobilidade de
milhdes de americanos que ndo dis-
pdem, atualmente, de um acesso
facil aos meios de transporte pri-
vados, por exemplo, pessoas mais
idosas ou com deficiéncia.

A nossa terceira via é a seguran-
ca proativa dos veiculos. Aqui tra-
ta-se de trabalhar em colaboragdo
com os fabricantes dos automéveis
por forma a assegurar que estes
déo prioridade aos aspetos de se-
guranga e que constroem veiculos
sem falhas de seguranca perigosas.
Passamos de um modelo reativo,
que s6 identifica e resolve as falhas
depois de ocorridos os acidentes ou
as avarias, para um novo modelo
que promove o trabalho colaborati-
vo em todo o setor, mediante a in-
tegracdo das Melhores Préticas na
drea da seguranca, com o objetivo
de evitar que os acidentes cheguem
sequer a acontecer.

Apostamos na tecnologia e na
nossa abordagem de trés vias para
alcangar os nossos obijetivos de se-
guranga rodovidria a longo prazo,
que estdo em sintonia com os de
outros paises em todo o mundo, no-
meadamente o de reduzir o nime-
ro de acidentes e feridos e, por fim,
o de implementar a visdo de zero
mortes em acidentes rodovidrios.

conhecimento das regras de trinsito a eles aplicaveis ou
se ndo desrespeitassem as mesmas. Um estudo Forsa
publicado em 2015 em nome da companhia de seguros
CosmosDirekt revelou que 83% dos ciclistas alemaes
nem sempre respeitam as regras de transito. 14% dos
inquiridos admitiram que tendem a ndo cumprir as re-
gras de transito e 5% admitiram, inclusivamente, des-
respeitd-las muito frequentemente. Assustador: entre
os ciclistas na faixa etdria dos 18 aos 29 anos, apenas 1%
dos inquiridos afirmaram cumprir sempre as regras.

De acordo com o comunicado do Ministério Federal
dos Transportes e da Infraestrutura digital e do Clube
Geral de Bicicletas Alemao, uma das regras mais im-
portantes do codigo de estrada alemio é aquela que es-
tabelece que os ciclistas tém de utilizar uma ciclovia
explicitamente identificada (sinal de transito azul com
uma bicicleta), mesmo que acreditem que avangariam
melhor na faixa de rodagem. No caso de existir um pas-
seio e uma ciclovia em separado, os ciclistas ndo po-
dem circular sobre o passeio, nem mesmo para ultra-
passar. Em caso de uma via comum, os ciclistas terdo
de partilhar o espago de circulagdo com os pedes. Os
ciclistas ndo tém, neste caso, qualquer prioridade, cabe
aos pedes deixa-los passar. Os passeios sdo estritamen-
te proibidos para os ciclistas, a exce¢do de pessoas que
acompanhem criancas em bicicletas até aos oito anos
de idade. Em caso de acidente, os tribunais atribuem
quase sempre toda a culpa ao ciclista no passeio. Se ndo
existir nenhuma ciclovia sinalizada, os ciclistas podem
utilizar a faixa de rodagem. Neste caso aplica-se, como
sempre, a proibicao de circulagdo a direita, nomeada-
mente a direita na berma da estrada.

E bom saber: apenas as Pedelecs com uma velocida-
de maxima de 25 km/h sdo legalmente consideradas bi-
cicletas. Elas podem, por isso, circular em ciclovias. O
mesmo ndo se aplica, no entanto, as S-Pedelecs mais po-
tentes (assisténcia do motor até 45 km/h). Estas nio sdo
bicicletas, mas sim ciclomotores. J4 com uma E-Bike,
um tipo de bicicleta elétrica que, com a ajuda de um
motor, consegue deslocar-se a uma velocidade de até
25 km/h mesmo que o condutor nio carregue simulta-
neamente nos pedais, sé é permitido circular na ciclo-
via em zonas urbanas se esta estiver sinalizada com o
sinal de transito que o permite. Além disso ha que ter
em atencao: se o ciclista circular na faixa de rodagem,
os semaforos aplicam-se para ele tal como para os ou-



tros veiculos. Se estiver instalado um semaforo espe-
cial para bicicletas (lente com simbolo de bicicleta),
entdo os ciclistas terdo de respeita-lo na ciclovia. Se
o ciclista circular na ciclovia e ndo existir qualquer
sinal de bicicleta especial, aplica-se o seméforo geral.
Nao se trata, aqui, da obrigatoriedade de utiliza¢do
da ciclovia. Os sinais luminosos para pedes nio sio,
por principio, validos para os ciclistas.

Em matéria de alcool aplica-se o seguinte: uma
taxa de alcoolemia de 0,3 ja da direito a multa e a pena
de prisdo em caso de acidente. A partir de uma taxa
de alcoolemia de 1,6, os ciclistas estdao a cometer uma
infracdo, mesmo que nio se detete qualquer insegu-
ranga na conducio. E, tal como na conducio de um
automovel, a utilizacdo do telemédvel durante a circu-
lagdo s6 é permitida com um sistema maos livres.

E em que ponto estamos com a obrigatoriedade de
uso do capacete pelos ciclistas? Na Alemanha, o legis-
lador nio prevé, até ao momento, qualquer obrigato-
riedade para o uso de capacete. O mesmo se aplica,
entre outros, em Franga, na Suica, no Reino Unido,
em Italia, na Poldnia e nos Paises Baixos. Na Austria,
Republica Checa, Lituinia, Croacia, Suécia, Eslovénia
e em Espanha, as criangas e os jovens sdo obrigados a
usar um capacete para bicicleta. No entanto, por mo-

tivos de seguranca, a quota de utilizagdo do capace-
te, também no que diz respeito a crescente utilizacdo
das Pedelecs, deveria, em todo o caso, ser aumentada.
Alids, é o que recomenda, entre outros, o Conselho
Alemao de Seguranga Rodovidria. A utilizagdao de um
capacete para bicicleta, atualmente uma excegdo, de-
vera tornar-se regra no futuro, cabendo aos pais dar
aqui o bom exemplo.

AUMENTO DRASTICO DO NUMERO
DE VITIMAS MORTAIS EM ACIDENTES
RODOVIARIOS NOS EUA

Voltemos a ocorréncia geral de acidentes. O cendrio
dos EUA ¢ bem diferente do da UE. Segundo dados
do National Safety Council (NSC), o niimero de viti-
mas mortais em acidentes rodovidrios nos EUA au-
mentou, em 2016, para mais de 40 000. Tal significa,
em comparagdo com 2015, com quase 35 100 vitimas
mortais, um aumento de 15%. Esta evolucdo torna-se
ainda mais dramitica tendo em conta que, ja de 2014
para 2015, se havia registado nos EUA um aumento
de 7,2%. Num periodo de dois anos, este representa o
maior aumento desde hd 50 anos (diagrama 12). Con-
siderando a crescente seguranca dos veiculos através
de uma diversidade de sistemas de assisténcia, bem
como de vérias centenas de milhoes de dolares ameri-

I Nos EUA,

0 nimero de

mortes nas estradas fambém

voltou a subir em 2016.

12
Mortes nas estradas e taxa de mortes por cada 100 000 veiculos nos EUA, entre 1975 e 2015
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W Atenco d circulacdo pela
esquerda: entre 2011 e 2015, uma
média de 6% de todos os acidentes
rodovidrios com mortos e/ou feridos
envolveram, na Nova Zeldndia,
fitulares de cartas de conducéio
estrangeiros. Destes, 77% estavam
na Nova Zeldndia apenas por um
curto periodo ou para passar férias.
Quase 60% dos acidentes ocorreram
fora de localidades fechadas.

Estratégia de seguranca rodovidria para 2020 e acidentes

na Austrdlia do Sul

Também a Austrélia do Sul adotou a
“VisGo Zero” como motivacdo orien-
tadora para o seu trabalho em maté-
ria de seguranga rodovidria: “Towards
Zero Together” é o nome do programa
atual. No estado com a drea metropo-
litana de Adelaide vivem cerca de 1,7
milhdes de habitantes. Até 2020, pre-
tende-se que o nimero de mortes em
acidentes rodovidrios ndo exceda, por
ano, as 80 (4,5 por cada 100 000
habitantes) e que o nimero de feridos
graves seja, no méximo, 800 (45 por
cada 100 000 habitantes).

No folheto da estratégia de segu-
ranca rodovidria sul australiana para
2020, sdo publicadas as evolugdes
dos nimeros anuais de mortos e feri-
dos graves em acidentes rodovidrios,
para o periodo de 1981 a 2010 (dic-
grama 13). Para compensar as osci-
lacdes dos ndmeros absoluta e verda-
deiramente reduzidos, compilam-se
respetivamente trés anos nas ava-
liacdes de alteracdes. Entre 1981 e
1983 morreram, em média, 252 vi-
timas de acidentes rodovidrios e re-
gistaram-se 3104 feridos graves. No
periodo de 2008 a 2010, registou-
se uma média de 112 mortos e 1126
feridos graves. O nimero de mortes
desceu, por conseguinte, 56% em 30
anos, e o nimero de feridos graves
64%. Outras reducdes dos nimeros
absolutos para 80 mortes ou 800 feri-
dos graves até 2020 correspondem a
decréscimos relativos de aprox. 30%.

A estratégia sul australiana para
2020 ¢ apoiada por planos de agdo
e medidas de priorizagdo. Para o efei-
to, os sistemas de transporte rodovid-
rios tém de ser concebidos de forma
mais folerante ao erro e cada utente
da estrada tem de estar ainda mais
consciente da sua responsabilidade
no trénsito rodovidrio. Considerando
a estatistica de acidentes, o programa
de seguranca rodovidria sul australio-

no dirige-se sobretudo aos grupos de
risco, como é o caso dos aborigenes,
dos seniores com mais de 70 anos,
dos jovens entre os 16 e os 24 anos,
ciclistas, pedes, motociclistas, conduto-
res de veiculos pesados para o trans-
porte de mercadorias e condutores al-
coolizados.

Por um lado, em comparagdo com a
Europa e com os EUA, verifica-se, na
Austrdlia, um total de acidentes rodo-
vidrios graves e das respetivas vitimas
significativamente inferior. Por outro
lado, os pontos centrais na ocorrén-
cia dos acidentes e os grupos de risco
identificados sdo, em parte, muito se-
melhantes. Faz por isso sentido parti-
lhar informacdes ao nivel mundial so-
bre possiveis medidas e os respetivos
efeitos, por forma a aprender a partir
de experiéncias g feitas, a aconse-
lhar-se mutuamente e a implementar
localmente os resultados no préprio
campo de atuagdo com conhecimen-
tos prévios ainda mais sélidos.

canos investidos nos ultimos dez anos nas mais varia-
das campanhas contra o excesso de velocidade, dlcool
ou distragdes ao volante, esta evolugdo deixa perple-
xo0s muitos dos peritos em seguranca rodovidria.

Paralelamente a condugéo sob o efeito do élcool,
sobretudo a distragdo com smartphones parece ser,
nos EUA, um mal amplamente generalizado. S6 no
fim de margo de 2017, 13 pessoas morreram num aci-
dente rodoviario no Texas porque o condutor de uma
carrinha que originou o acidente enviava mensagens
enquanto conduzia. Esta problemadtica é sustentada
por um estudo atual da Cambridge Mobile Telema-
tics, segundo o qual 52% dos trajetos que termina-
ram com um acidente envolveram a utilizagdo de um
smartphone. De acordo com uma avaliacdo de dados
telefénicos, 20% dos envolvidos em acidentes utiliza-
vam o smartphone durante a viagem, em média du-
rante mais de dois minutos, até a ocorréncia do aci-
dente. Em 30% dos casos, a utilizagdo do telemdvel
ocorreu a velocidades superiores a 90 km/h.

Também o facto de nos EUA o cinto de seguran-
¢a nao ser muitas vezes utilizado, apesar de a quota

Evolugdo dos nimeros de mortos e feridos graves
em acidentes rodovidrios na Austrdlia do Sul, entre 1981 e 2010
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de utilizagdo ter subido, entretanto, para uma média
superior a 90%, podera ter contribuido para o nume-
ro relativamente elevado de vitimas mortais. Segundo
dados da National Highway Traffic Safety Adminis-
tration (NHTSA), foi neste contexto que morreram,
em 2015, 22 441 ocupantes de veiculos de passagei-
ros em acidentes rodovidrios. Um niimero que sig-
nifica, em relagdo ao ano anterior, um aumento de
6,6%. E a verdade é que 48% dos ocupantes de veicu-
los de passageiros que perderam a vida, ou seja, cerca
de 10 770, ndo tinham o cinto de seguranca coloca-
do. Nos dois anos anteriores, 49% das vitimas mor-
tais em veiculos de passageiros ndo tinham cinto de
seguranca e, em 2012, inclusivamente 52%. Em al-
guns estados federais dos EUA, por exemplo Monta-
na, Nebraska, North Dakota ou Wyoming, as taxas de
vitimas mortais que ndo tinham o cinto de seguranca
colocado atingiram os 70% ou mais.

E isto apesar de as vantagens técnicas do cinto em
termos de seguranca ja terem sido comprovadas de
forma evidente em intmeros estudos internacionais.
Rune Elvik e os seus colegas do Institute of Transport
Economics em Oslo, por exemplo, provaram que a
colocagido do cinto de seguranca nos bancos diantei-
ros de um veiculo de passageiros reduz o risco de fe-
rimentos mortais em 45 a 50% e o risco de ferimentos
ligeiros e graves em até 20 a 45%. Para os ocupantes
de veiculos de passageiros que coloquem o cinto de
seguranca nos bancos traseiros, o risco de ferimen-
tos graves e mortais diminui 25% e o risco de feri-
mentos ligeiros até 75%. Alias, os ocupantes de veicu-
los de passageiros que nao coloquem o cinto de segu-
ranga nos bancos traseiros pdem em perigo nao sé a
sua propria vida em caso de acidente. A colisdo pode
fazer com que estes sejam projetados para a frente e
embatam no condutor ou no passageiro da frente, ou
pressionem o respetivo encosto do banco para a fren-
te, 0 que, por sua vez, pode originar ferimentos adi-
cionais na zona do peito ou da bacia daqueles que se
sentam nos lugares da frente.

E por isso absolutamente necessdrio aplicar con-
trolos mais rigorosos com as respetivas coimas.
Atualmente, as chamadas leis primarias da policia
relativamente ao cinto de seguranga permitem, em
34 estados federais dos EUA, aplicar uma coima ao
condutor somente devido a nio colocagdo do cin-
to de seguranca. Nos restantes estados federais, apli-
cam-se apenas as leis secunddrias relativamente ao
cinto de seguranga. Ou seja: a policia s6 pode pas-
sar uma multa se o utente da estrada tiver cometi-
do outra infra¢io. O facto de nio colocar o cinto de
seguranca nio ¢ suficiente para aplicar uma coima.
E mais: até hoje, New Hampshire é o unico estado

Mortes em ocupantes de veiculos ligeiros por cada 100 000

habitantes, entre 2005 e 2015

0 nivel dos ocupantes de veiculos ligeiros com ferimentos mortais por cada 100 000 habitantes apresenta, jd em 2005,
para os Paises Baixos, o Reino Unido e para a Suécia, valores (dois ou trés mortes) que outros paises so alcancaram em
2015. Os frés paises indicados conseguiram, até 2015, uma redugdo para 1,5 mortos ou menos por cada 100 000
habitantes. No Japdo e na Suica, este valor situava-se inclusivamente abaixo de 1,0, em 2015.
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Mortes em ocupantes de veiculos ligeiros por cada 100 000
habitantes, entre 2005 e 2015

Paises que conseguiram implementar muitas medidas na drea da seguranca dos ocupantes revelam uma redugdo
elevada (= maior percentagem). As reducdes muito elevadas com um valor comparativo simultaneamente muito
baixo para 2015 mostram que alguns paises atingiram o nivel de “High Performer” . Estes parecem ter feito algo

muito bem nas décadas consideradas. m
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federal dos EUA em que nio existe qualquer obriga-
0/
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Ruanda
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A SEGURANCA RODOVIARIA
E UM DESAFIO GLOBAL

Se contabilizarmos as vitimas mortais dos acidentes
rodoviarios de 2016 dos Estados-membros da UE
juntamente com as dos EUA, obtemos um valor de
cerca de 65 000. Numa ultima analise, este niume-
ro representa, evidentemente, apenas uma peque-

toriedade legal de colocar o cinto de seguranga. Pelo
menos, para os maiores de 18 anos.

Serra Leoa

Eritreia

Nimero de vitimas mortais por cada veiculo motorizado aprovado

OMS, morrem todos os anos no transito rodovia-
rio. As diferencas entre as varias regides sio enor-
mes (diagramas 14 a 16). Ao passo que o nimero de
vitimas mortais em acidentes rodovidrios desce, ha
décadas, de forma relativamente continua na maior
parte dos paises “ricos’, ele sobe em muitos paises
emergentes e em desenvolvimento. Segundo a OMS,
cerca de 90% de todas as mortes no transito rodo-
vidrio ocorrem em paises com rendimentos baixos a
médios, mesmo que ai circulem apenas 54% de to-
dos os veiculos do mundo. Em todo o mundo, a taxa
de vitimas mortais em paises de baixo rendimento é
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Visdo Zero DEKRA — mapa inferativo

“VisGo Zero”: esta expressdo surge
frequentemente quando se trata da
descricdo qualitativa da seguranca
rodovidria. O conceito desta estra-
tégia desenvolvida originalmente na
Suécia significa: todos chegam, nin-
guém morre. No geral, ainda esto-
mos relativamente longe desta visdo.
No entanto, ela ndo é nenhuma uto-
pia. H4 muitas cidades que ja alcan-
caram este objetivo nos Gltimos anos.
Nao s6 na Europa, mas também nos
EUA e no Japdo. A DEKRA represen-
ta-o num mapa interativo, disponivel
em www.dekra-vision-zero.com. Para
o efeito, avaliam-se continuamente as
estatisticas de acidentes disponiveis
dos diversos paises. Atualmente, es-

tdo disponiveis dados de quase 2500

cidades de 22 paises na Europa,
América do Norte e Asia. Entre elas,

Ok 0l
um total de 922 cidades

com mais de 50 000 ha-

bitantes apresenta, entre

2009 e 2015, pelo menos um ano
sem vitimas mortais nas estradas e 16
cidades n&o registaram, por seis ou
sete vezes, nenhuma vitima mortal.
Em cidades com mais de 100 000
habitantes, os dados distribuem-se da
seguinte forma desde 2009: 193 ci-
dades ndo registaram, pelo menos
durante um ano, qualquer vitima mor-
tal entre 2009 e 2015 e trés cidades
ndo tiveram, por cinco vezes, nenhu-
ma morte nas estradas. E em cidades
com mais de 200 000 habitantes, 29
cidades n&o registaram, pelo menos
durante um ano, qualquer vitima mor-
tal entre 2009 e 2015 e trés cidades
ndo tiveram, por quatro vezes, nenhu-
ma morte nas estradas.

Cidades grcmdes com pe|o menos
um ano sem vitimas mortais nas

estradas entre 2009 e 2015

Bélgica
Alemanha
Finlandia
Franca
Grécia

ltdlia

Japdo
Litutinia
Luxemburgo
Paises Baixos
Noruega
Austria
Poldnia
Sévia
Eslovénia
Espanha
Suécia
Suiga
Republica Checa
Hungria
EUA

Reino Unido

55

Ixelles 82 202
Aachen 260 454
Espoo 259 383
Le Havre 177 259
Larisa 145981
Régio da Caldbria 185577
Yotsukaichi 305 840
Alytus 54 437
Luxemburgo 103 641
Almere 193163
Stavanger 199 237
Salzburgo 150 887
Zielona Géra 117 253
Catok 113 383
Maribor 94 984
ogte e
Uppsala 140 454
Lausana 127 821
Olomouc 100 233
Szombathely 79534
Alexandria (VA) 148 892
Wandsworth 308 304

Fonte de dados: DEKRA

no transito rodoviario é especialmente elevado para
os utentes da estrada mais desprotegidos, como é o
caso dos pedes, dos ciclistas e dos motociclistas.

De acordo com a OMS, no que diz respeito a se-
guranca rodovidria, registaram sucesso nos ultimos
anos aqueles paises que implementaram medidas de
“Melhores Praticas” combinadas com disposi¢oes le-
gislativas. Entretanto, 47 paises em todo o mundo im-
plementam limites de velocidade maxima de 50 km/h
em zonas residenciais, 34 paises estabelecem normas
relativas a taxa de alcoolemia méxima ao volante, 44
paises obrigam os motociclistas a usar capacete, em
105 paises é legalmente obrigatéria a utilizagdo do
cinto de seguranga para todos os ocupantes do veicu-
lo e em 53 paises vigora a obrigatoriedade de utilizar
sistemas de retengéo especiais para criangas ao trans-
portar criangas no veiculo. Para continuar a percorrer
de forma consequente o caminho até ao objetivo esta-
belecido da “Visdo Zero’, é impreterivel que estes nu-
meros continuem a subir nos préximos anos.

Sintese dos factos

¢ A evolucdo fundamentalmente
positiva da ocorréncia de aciden-
tes rodovidrios na UE ndo é, prova-
velmente, suficiente para atingir o
objetivo declarado de reduzir para
metade as mortes nas estradas no
periodo de 2010 a 2020.

Em 2016 na UE, em média, apenas
cerca de 8% de todos os acidentes
mortais ocorreram em autoestra-
das, 37% ocorreram em zonas ur-
banas e 55% em estradas rurais.

* Do ponto de vista estatistico, a cada
vitima mortal na UE, correspondem
muito mais pessoas com ferimentos
graves que acarretam, frequente-
mente, mudangas para toda a vida.

Na Alemanha, o nimero de vitimas
mortais em acidentes rodovidrios
atingiv, em 2016, o nGmero mais
baixo dos Gltimos 60 anos.

Nos EUA, o nimero de vitimas
mortais em acidentes rodovidrios
subiu para mais de 40 000 em
2016. Ai, sobretudo a distracdo
com os smartphones é um enor-
me problema.

Com 1,25 milhdes de vitimas
mortais em acidentes rodovidrios
todos os anos, o trabalho em
matéria de seguranca rodovidria
permanece um desafio global.

Segundo a OMS, cerca de 90%
de todas as mortes no tréansito
rodovidrio ocorrem em paises
com rendimentos baixos a
médios, mesmo que ai circu-
lem apenas 54% dos veiculos de
todo o mundo.

28 | 29



Exemplos de acidentes/Testes de coliséo

Exemplos de acidentes marcantes em detalhe

1]
&
\QQ
S
N
¥
&
A\
Arvore
1 Esquema da sequéncia do aciden-
fe

2 Marcas na drvore

3+4 Veiculo acidentado
H
4]

Exemplo 1 - Acidente

INFLUENCIA DO ALCOOL

Circunstancias do acidente:

O condutor alcoolizado de um veiculo de passagei-
ros entrou em derrapagem devido a uma velocidade
evidentemente excessiva em combinagdo com um
desgaste dos pneus até a profundidade minima do
relevo do piso de 1,6 mm, sobre uma faixa de roda-
gem molhada, na zona de uma curva alongada a di-
reita. O veiculo em derrapagem saiu da estrada pela
esquerda e embateu com o pilar B e a porta traseira
direita numa arvore.

Veiculo:

Veiculo de passageiros

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

O condutor teve ferimentos ligeiros, os dois passa-
geiros ficaram gravemente feridos.

Causa/Problema:

Influéncia do alcool, velocidade evidentemente ex-
cessiva, profundidade reduzida do relevo do piso.

Possibilidades de prevencdo, redugdo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

« Nao conduzir sob o efeito de 4lcool.

o Cumprimento da velocidade maxima permitida,
adaptada as condi¢des da estrada e as condigdes
meteoroldgicas.

o Assegurar uma profundidade suficiente do relevo

do piso.

» O ESP (programa eletrénico de estabilidade) te-
ria conseguido evitar o acidente no ambito dos li-
mites fisicos, ou diminuir a gravidade das conse-
quéncias.



Exemplo 2 - Acidente

CINTO DE SEGURANCA

Circunsténcias do acidente:

A condutora de um veiculo de passageiros (1) ini-
ciou uma manobra de ultrapassagem na autoestra-
da, sem indicar atempadamente a inten¢do de mu-
dar de faixa através dos indicadores de mudanca de
dire¢do e sem ter em aten¢do o veiculo que circula-
va ao seu lado (2). Ocorreu uma colisdo e o veicu-
lo 2 entrou em derrapagem. Durante a derrapagem,
ocorreram outras colisdes, até o veiculo 2 sair da fai-
xa de rodagem pela direita. Na zona de declives e de
campos adjacente, o veiculo capotou trés vezes.

Veiculos:

Varios veiculos ligeiros

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

O condutor do veiculo 2, que tinha o cinto colocado,
sofreu ferimentos ligeiros. O passageiro, que ndo tinha
o cinto colocado, foi projetado para fora do veiculo e
morreu no hospital devido aos ferimentos sofridos.

Causa/Problema:

Erro da condutora do veiculo 1 na manobra de ul-
trapassagem. Néo coloca¢do do cinto de seguranca
pelo passageiro no veiculo 2.

Possibilidades de prevencdo, redu¢éo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

« O acidente poderia ter sido evitado se, antes da ul-
trapassagem, a condutora do veiculo 1 tivesse tido
em atencdo o transito atrds de si, se tivesse usado
atempadamente os indicadores de mudanca de di-
re¢do e se tivesse espreitado por cima do ombro.

« Um assistente de mudanca de faixa de rodagem
pode contribuir para a prevengao de acidentes em
tais situagoes.

« Se o passageiro no veiculo 2 tivesse colocado o cin-
to, também teria, muito provavelmente, sobrevivi-
do com ferimentos ligeiros.

1 Esquema da colisdo e eventos posteriores
2 Marcas do acidente

3 Fecho do cinto de seguranca
4+5 localizacdo final do veiculo 2
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Exemplos de acidentes/Testes de coliséo

Exemplo 3 — Acidente

BICICLETA SEM LUZ

Circunstancias do acidente:

O condutor de um trator com semirreboque bascu-
lante aguardava, a noite, num semaforo de uma obra
numa area urbana. Um ciclista aproximou-se pela
esquerda e passou pelo camido. Quando o seméfo-
ro passou para verde, o trator arrancou. Para con-
tornar o semaforo na faixa de rodagem e a zona de
obras, o condutor virou para a esquerda. Foi entdo
que ocorreu a colisdo entre o canto frontal esquerdo
do trator com semirreboque e o ciclista. Posterior-
mente, o ciclista foi atropelado pelo trator, sofrendo
ferimentos mortais. A iluminacdo da bicicleta estava
avariada, o ciclista vestia roupa escura e com pouco
contraste. Para o condutor do trator, o ciclista ape-
nas teria sido temporariamente visivel no espelho de
grande angulo.

Veiculos:

Bicicleta
Veiculo articulado

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

O ciclista sofreu ferimentos mortais.

Causa/Problema:

Passagem num local inadequado, luz da bicicleta
avariada, escuridao, vestuario do ciclista com pouco
contraste, zonas com pouca ou nenhuma visibilida-
de no camiio.

Possibilidades de prevencdo, reducéo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

« Nio passar em zonas inadequadas.

o Garantir a visibilidade propria através de uma luz
funcional acesa e de um vestuario chamativo rico
em contrastes.

1 Esquema do local da colisGo

2 Marcas do acidente

3+4 Bicicleta

5 localizacdo final do veiculo articulado



Exemplo 4 — Acidente

COLISAO CONTRA UMA ARVORE

Circunsténcias do acidente:

O condutor de um veiculo de passageiros despistou-
se para a faixa de rodagem contraria ao fazer uma
curva a direita, devido ao excesso de velocidade. Ao
girar o volante bruscamente na diregdo contraria,
o veiculo perdeu a estabilidade e desviou-se para o
lado direito, para a berma da estrada nido pavimen-
tada. Ao rodar novamente o volante da dire¢do con-
traria, iniciou-se um movimento de derrapagem. O
veiculo colidiu com a zona da porta direita traseira
numa arvore. O airbag de cortina, ativado também
nos bancos traseiros, ndo surtiu qualquer efeito para
a crianca que ai estava sentada na respetiva cadeiri-
nha, uma vez que esta, com o seu corpo pequeno, es-
corregou por baixo do airbag.

Veiculo:

Veiculo de passageiros

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

Em consequéncia do embate do veiculo na arvore, a
crianga que se encontrava no banco traseiro direito
morreu. O condutor e a passageira dianteira sofre-
ram ferimentos graves.

Causa/Problema:

Velocidade nao ajustada,
reagdo incorreta do condutor.

Possibilidades de prevencdo, redu¢do das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

® Cumprimento da velocidade maxima permitida,

adaptada as condi¢des da faixa de rodagem e as
condi¢des meteoroldgicas.

® No ambito dos limites fisicos, o ESP poderia ter
contribuido para a preven¢ao do acidente ou para
a atenuagao das respetivas consequéncias.

® Nio plantar arvores diretamente na berma da es-
trada, instalagdo de dispositivos de protegao junto
da populagio.

1 Esquema da colisdo e eventos posteriores
2 local do acidente
3+4 localizacdo final do veiculo acidentado
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Exemplos de acidentes/Testes de coliséo

Placas orientadoras de curva
Exemplo 5 - Acidente

MOTOCICLO

Circunstancias do acidente:

Um motociclista travou excessivamente o seu moto-
ciclo ao entrar numa curva a esquerda. Com a rota-
¢do inicial, ele soltou o travio, o que fez com que o
motociclo se levantasse bruscamente e acabasse por
tombar para o lado direito. Posteriormente, o moto- B
ciclo e o condutor deslizam ao longo da faixa de ro-
dagem até ao embate no poste de uma placa orien-
tadora de curva. O motociclista ficou preso no poste
e atingiu a sua posi¢do final pouco depois. O mo-
tociclo escorregou para o campo que se encontra-
va atras.

Veiculo:

Motociclo 4]

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

O motociclista morreu ainda no local do acidente
devido aos ferimentos graves.

Causa/Problema:

Erro de condugéo e velocidade excessiva, em combi-
nag¢do com uma infraestrutura critica.

Possibilidades de prevencdo, redugdo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

 Redugéo da velocidade pelo motociclista. A
o ABS adequado para curvas (ASC).

» Formagao em seguranca de condugio para conhe-
cer o comportamento do motociclo na zona limite.

« Placas orientadoras de curva flexiveis.

« Asarvores plantadas recentemente no local do aci-
dente ajudam de facto a perceber mais cedo a exis-
téncia da curva, mas representam, dentro de pou-
cos anos, obstaculos mortais.

Esquema do local da colisdio

Poste derrubado da placa orientadora de curva
Marcas do desvio da faixa de rodagem

Posicdo final do motociclo
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Exemplo 6 — Testes de colisgo

PLACA ORIENTADORA DE CURVA

Testes de colisdo:

Testou-se o embate de cada um dos motociclos contra
dois sistemas de placas orientadoras de curva diferentes,
a 60 km/h. Em ambos os casos, o boneco do teste de co-
lisao Hybrid III utilizado como ocupante tinha vestuario
de protegdo completo. No primeiro teste, o ocupante co-
lidiu, tal como no exemplo do acidente anterior, com um
poste convencional de uma placa orientadora em a¢o; no
segundo teste, o embate foi num poste delineador com
uma placa orientadora em plastico. Os postes delineado-
res mais comuns na Alemanha sio produzidos em plas-
tico. Os utilizados no teste dispunham de um suporte de
corte convencional, com o qual estdo ligados ao funda-
mento do piso. Em caso de colisdo, o poste solta-se do
suporte sem originar grandes danos materiais ou pes-
soais. Em regra, o poste pode ser inserido novamente e
reutilizado apds uma colisdo.

Veiculo:

Motociclo

1 Cendrio da colisdo visto de cima

2 -5 Poste de aco do teste de colisdo

6 -9 Poste delineador de pldstico do teste de colisdo
Nota: 2 - 9 refletidos para melhor compreensdo

Resultados do teste de colisdo:

Poste de ago: os valores de carga medidos ficaram mui-
to acima dos valores limite biomecéanicos. Os ombros e
a zona do peito, bem como a cabega, foram submetidos
a uma carga muito elevada. Uma pessoa ndo conseguiria
sobreviver a uma colisdo desta dimensao.

Poste de plastico: todos os valores medidos permanece-
ram numa zona nao critica, muito abaixo dos valores li-
mite biomecanicos. Sem uma colisdo subsequente, por
exemplo contra uma arvore, a probabilidade de sobrevi-
véncia a um acidente desta natureza seria muito elevada.

Abordagem as medidas de seguranca rodovidrias:

Uma concepgdo das bermas orientada para a seguranca
tem de ser um elemento essencial do planeamento e da
manutengio das estradas.

Novos conceitos promissores para a seguranga rodovia-
ria tém de poder ser testados sem grandes obstaculos bu-
rocraticos.
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Exemplos de acidentes/Testes de coliséo

Exemplo 7 - Acidente

FALHA TECNICA

Circunstancias do acidente:

Um motociclista circulava numa estrada nacional
quando perdeu o controlo sobre o veiculo ao fazer
uma curva a esquerda. A origem do incidente foi
uma perda de dleo do motor imperceptivel ao con-
dutor. Durante a condugdo, o 6leo chegou a roda
traseira. A aderéncia do pneu diminuiu, o motociclo
comegou a oscilar e desviou-se para a direita, sain-
do da faixa de rodagem. Ai, colidiu com um obsta-
culo e o condutor do motociclo foi projetado para
uma valeta.

Veiculo:

Motociclo

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

O motociclista sofreu ferimentos mortais.

Causa/Problema:

Na inspegdo técnica, detetaram-se falhas na zona do
bloco do motor, suscetiveis de provocar acidentes.
Um parafuso solto e uma junta utilizada incorreta-
mente originaram a perda de dleo. O 6leo chegou a
roda traseira.

Possibilidades de prevencdo, redugéo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

o Utilizagdo de pegas de reposi¢io adequadas e
montagem correta em oficinas especializadas.

« Controlos regulares do estado técnico e manuten-
¢do do veiculo.

o Inspegdo visual antes de iniciar a marcha.

Esquema bdsico da perda de dleo

Motociclo na posicdo final/danos

Detalhe: roda traseira com aderéncias de liquido

Local do acidente e posicdo final do motociclo

Tubo de alimentacdo do éleo: parafuso e conjunto de juntas utilizado
Tubo de alimentacdo do éleo: parafuso e conjunto de juntas original
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Exemplo 8 - Acidente

VEICULO DE SEGURANCA

Circunstancias do acidente:

O condutor de um trator circulava pela faixa de ro-
dagem direita numa autoestrada, quando reagiu de-
masiado tarde a um reboque de sinalizagdo de tran-
sito do servigo de autoestradas, bem visivel ja ao
longe. O trator foi contra a combinagdo de camiéo e
reboque. Foi desviado para a esquerda e atravessou
as faixas de rodagem central e esquerda. A barrei-
ra de protecdo central evitou que o veiculo passasse
para a faixa de rodagem contraria.

Veiculos:

Veiculo articulado
Camiéo basculante com reboque de sinalizagdo

Consequéncias do acidente/Ferimentos:

O condutor do semirreboque morreu ainda no local
do acidente devido aos ferimentos graves.

Causa/Problema:

Por esclarecer. Nao se detetaram falhas técnicas re-
levantes no veiculo.

Possibilidades de prevencdo, redugéo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

« Concentragdo do condutor na faixa de rodagem e
no transito.

Os assistentes de travagem de emergéncia potentes
no camido poderdo ajudar a evitar por completo o
acidente ou, pelo menos, a atenuar consideravel-
mente as consequéncias do mesmo.

Os elementos de deformagido nos reboques de si-
naliza¢do absorvem uma grande parte da energia
gerada e protegem, dessa forma, os ocupantes dos
veiculos que sofram colisdes traseiras, bem como
as pessoas que se encontram na area protegida.

1
2

Esquema do local da colisdo
Local do acidente

3+4 Rebogue de sinalizacdo danificado

5

Veiculo acidentado: trator com semirrebogue
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O fator humano

E urgente ter uma maior consciéncia dos riscos

A condugdio sob o efeito do dlcool, as velocidades excessivas, as distragdes com smartphones ou outros sistemas de co-
municagdo eletrénicos, entre muitos outros: no que diz respeito aos acidentes rodovidrios, o fator humano desempenha
um papel muito importante. Em toda a Europa, quase 90% dos acidentes devem-se a uma md conduta. E por isso impres-
cindivel criar solugdes eficazes. De facto, a tecnologia automével e a infraestrutura rodovidria podem contribuir para que
situagdes de risco ndio cheguem sequer a acontecer ou para atenuar as eventuais consequéncias. Em primeiro lugar, no
entanto, estdio as pessoas que, através de um comportamento consciente e responsével, da avaliagdo correta das préprias
capacidades e de um elevado grau de aceitagdo das regras, podem contribuir para uma maior seguranga rodovidria.

[ PRATICAS | m

Mais seguranca com os Inferlocks
para dlcool: o blogueio de arranque
s6 permite o arranque do motor
apds a realizacdo de um teste ao ar
expirado pelo condutor.

s numeros sio chocantes: nos EUA, segundo

dados da National Highway Traffic Safety Ad-
ministration (NHTSA), a cada 51 minutos morre
uma pessoa num acidente, no qual um utente da es-
trada apresenta uma concentragao de alcool no san-
gue de 0,8 mg/ml ou mais. Em 2015, o nimero de
vitimas mortais em acidentes rodovidrios nos EUA
ascendeu a quase 35 100, sendo que, destas, 10 265
morreram em acidentes provocados pelo alcool (con-
centragao de alcool no sangue de 0,8 mg/ml ou mais),
ou seja, quase 30%. Se, por um lado, esta percentagem
baixou continuamente entre 2006 e 2011, a verdade é
que desde entdo ela ficou estagnada.

Em muitos outros paises do mundo, a situagio é
mais animadora. De acordo com os dados da Organi-
zagdo Mundial de Satde (OMS), e partindo do prin-
cipio de que os niimeros dos respetivos paises foram
comunicados, a lista de classificagdo negativa é lidera-
da pela Africa do Sul com 58%, seguida pelo Uruguai
com 38% e, depois, pelo Vietname com 34%. Nos
EUA, o alcool no transito rodoviario foi responsavel,
em 2015, por cerca de 6500 mortes, ou seja, cerca de
25%. As oscilagdes entre os varios Estados-membros
sdo relativamente grandes. Em 2015, a Alemanha
registou 256 mortes em acidentes provocados pelo dl-
cool (= 7,4%). Ja em Franca, o nimero de vitimas foi
de 866 (= 25%). Por oposi¢ao, na Estdnia e na Letd-
nia, praticamente uma em cada duas vitimas morre
num acidente provocado pelo dlcool.

PREVENCAQ PRIMARIA ATRAVES DOS
INTERLOCKS PARA ALCOOL

Ha ja alguns anos reunem-se, por isso, em diversos
paises, inumeros esfor¢os para introduzir uma medi-
da de prevengdo de acidentes provocados pelo alcool:
os Interlocks para dlcool. Tratam-se de imobilizado-
res de arranque que sdo montados no veiculo e que
$6 permitem o arranque do motor se o condutor fizer
primeiro um teste ao ar expirado, no qual nio se dete-
te nenhum teor de dlcool. Impede-se, assim, com este
dispositivo, uma condugio sob o efeito do alcool, na
medida em que um condutor alcoolizado nem sequer
consegue ligar o veiculo.

Os dispositivos de bloqueio de alcool sdo, atual-
mente, utilizados ao nivel mundial para a preven-
¢d0 primdria e secundaria. Um exemplo de preven-
¢do primaria através dos dispositivos de bloqueio em
caso de alcool é nos apresentado por uma empresa
transportadora neerlandesa que procedeu a mon-
tagem dos imobilizadores de arranque controlados
pela concentragio de alcool, por forma a implemen-
tar uma politica de tolerancia zero em matéria de 4l-
cool para os seus condutores. Sobretudo as condi¢des
de trabalho dos camionistas, que conduzem sob uma
elevada pressdo do tempo e muitas vezes sozinhos,
podem promover o consumo de alcool durante os pe-
riodos de descanso, simplesmente para relaxarem um
pouco. Quando, & noite, se ingere mais alcool, as taxas



de decomposigio até a manha seguinte sdo frequen-
temente sobrestimadas, dai que o dlcool residual pos-
sa permanecer no sangue. Apesar do ceticismo inicial
por parte de alguns condutores, que tinham inicial-
mente a sensagdo de estarem a ser supervisionados,
os imobilizadores de arranque acabaram por se im-
por, uma vez que agora existe também por parte dos
condutores uma atitude mais consciente relativamen-
te ao dlcool do que anteriormente. Paralelamente as
melhorias diretas para a seguranga dos condutores e
de outros utentes da estrada, a empresa de logistica
conseguiu também um balango empresarial positivo,
uma vez que os sinistros diminuiram. O mesmo se
revela, por sua vez, vantajoso nas negocia¢des com a

companhia de seguros.

EXPERIENCIAS POSITIVAS

NA FINLANDIA s

Por utilizagdo de dispositivos de bloqueio de dlcool no
ambito da prevengao secundéria entende-se a monta-
gem de tais dispositivos junto de condutores embria-
gados. Neste contexto, fala-se também de programas
para “transgressores’, isto é, programas de dispositi-
vos de bloqueio em caso de alcool para condutores
arriscados ou criminosos. Atualmente, existem pro-
gramas deste género nos EUA, no Canada e na Aus-
tralia, bem como em alguns paises europeus (Finlan-
dia, Suécia, Noruega, Dinamarca, Bélgica, Franga,
Polénia e como projeto de investigagdo na Austria).

No seu relatdrio de 2013, as autoridades de trans-
portes finlandesas apresentaram de forma muito de-
talhada as suas experiéncias com o programa de dis-
positivos de bloqueio de dlcool (diagramas 17 e 18).
No periodo de investigagao entre 2008 e 2012, 1687
condutores tinham instalado o dispositivo de blo-
queio em caso de alcool Interlock. Depois de uma
condugdo sob o efeito do dlcool, um tribunal decreta
um “periodo de vigildncia” de um a trés anos com o
dispositivo de bloqueio em caso de dlcool, sendo que
cerca de 110 a 160 euros dos custos sdo suportados,
na Finlandia, pelos afetados.

Para a respetiva aplicagdo, e de acordo com as dis-
posigdes legais dos paises nos quais os dispositivos de
bloqueio em caso de dlcool sdo utilizados, sdo deter-
minados os parametros configuraveis. Na Finlandia,
os dispositivos de bloqueio em caso de édlcool estdo
calibrados por forma a impedirem o arranque do mo-
tor caso a concentragdo de dlcool no sangue seja de
0,2 mg/ml ou mais. Permitir um valor de tolerdncia
como o indicado ¢ necessario, uma vez que a inges-
tdo de determinados alimentos pode fazer com que o
corpo produza pequenas quantidades de alcool sem

| MELHORES |

Programa para “transgressores”:
programas de dispositivos de
blogueio em caso de dlcool para
condutores infratores impedem a
conducdo sob o efeito de dlcool.

que, de facto, se tenha consumido dlcool. Quando o
motor ¢ desligado, ele pode ser ligado novamente du-
rante 0s cinco minutos seguintes sem que seja neces-
sério um novo teste no ar expirado.

Caso um utente ndo cumpra as regras do progra-
ma de dispositivos de bloqueio de alcool, por exem-
plo, conduzindo um veiculo ndo registado na sua car-
ta de condugio, se tentar manipular o dispositivo de
bloqueio em caso de 4lcool ou se conduzir um vei-
culo sob efeito do 4lcool, a carta de condugio ¢é lhe
retirada. O mesmo acontece caso o condutor decida

Programa de dispositivos de bloqueio em caso de dlcool  FF™
na Finléndia

No dmbito de uma avaliagto do programa finlandés de dispositivos de blogueio em caso de dlcool, perguntou-se também

aos participantes o que lhes havia agradado no dispositivo. Especialmente apreciado foi, por exemplo, o facto de poderem
continuar a conduzir um veiculo. Além disso, o dispositivo garantiu inda que os participantes conseguissem ter a certeza

de que ndo conduziam “acidentalmente” sob o efeito de dlcool.

pibistetd |
zir sob o efeito de dlcool
Manter o posto de trabalho _
Aumentar a seﬂuronga _
rodovidria

Conhecer novas tecnologias .

Outro .

0 20 40 60 80 100
Percentagem

Fonte: Vehmas, A. & Loytty, M. (2013). Effectiveness and impact of alcohol inferlock-controlled driving rights.
Finnish Transport Safety Agency (Trafi). Helsingue.

Programa de dispositivos de bloqueio em caso de dlcool =
na Finléndia

Um efeito secunddrio particular deste dispositivo torma-se evidente quando perguntamos aos utilizadores em que medida
¢ que a instalagdo do disposifivo de blogueio em caso de dlcool influenciou o seu consumo de dlcool. A maior parte dos
condutores consumiu, apds a instalagdo do dispositivo, menos ou quase nenhum dlcool. Um décimo dos inquiridos deixou
até de consumir dlcool por completo.

e
Absteniio do consumo _
de dlcool
de dlcool e a condugdio
dlcool mais reduzidas
Outro I

0 5 10 15 20 25 30 35 40
Percentagem

Fonte: Vehmas, A. & Loytty, M. (2013). Effectiveness and impact of alcohol inferlock-controlled driving rights.
Finnish Transport Safety Agency (Trafi). Helsingue.
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O fator humano

| MELHORES |

0 acompanhamento ferapéutico
por psicélogos reduz a quota de
reincidéncia no sentido de uma
nova conducdo sob o efeito de

dlcool.

ndo continuar a participar no programa. Dos mais de
19 000 condutores embriagados finlandeses em 2012,
511 optaram por participar no programa de disposi-
tivos de bloqueio em caso de alcool. Relativamente a
taxa de sucesso, é de registar que apenas 5,7% de to-
dos os participantes do programa foram novamente
apanhados a conduzir sob o efeito do élcool duran-
te ou apds a utilizagdo do dispositivo de bloqueio. O
periodo de experiéncia legal revela-se, neste sentido,
consideravelmente melhor do que nos condutores
embriagados sem dispositivo de bloqueio em caso de
alcool, dos quais 29% a 30% tém uma recaida. 24 pes-
soas morreram durante o periodo de utiliza¢do, sen-
do que 37,5% dos casos se deveram a alcooliza¢do ou

a doengas associadas ao dlcool.

Gunnar Meinhard

Diretor do Centro de Desenvolvimento do
Comportamento no Trénsito Rodovidrio e consultor
para questdes em matéria de seguranga rodovidria

para as autoridades esténias

I

Cursos de reabilitagdo eficientes para condutores com
tendéncia para o consumo de dlcool

No estudo SUPREME apresentado
i@ em 2007, a realizacdo de cur-
sos de reabilitagdo para conduto-
res de risco com acompanhamento
psicolégico na drea dos transpor-
tes revelou-se uma medida compro-
vadamente eficaz para o aumento
da seguranca rodovidria.

Na Esténia, em 2011, apés a
aprovacdo da lei de trénsito (Ls
§ 100, Ig. 6), comecou a dispo-
nibilizar-se aos condutores inex-
perientes, que se destacavam no
trdnsito rodovidrio pelo seu estado
alcoolizado, cursos para uma “con-
ducdo correta”. Estes cursos deve-
riam ter um efeito a longo prazo e
oferecer um valor acrescentado ao
grupo-alvo.

A Policia e os Servicos de Guar-
da de Fronteiras, que durante trés
anos avaliaram os resultados do
programa nos condutores inexpe-
rientes, decidiram, numa tentativo-
piloto em 2014 e 2015, oferecer
a 300 condutores alcoolizados —
punidos por ilegalidade, ou sejq,
com até 0,74 mg/| no ar expira-
do ou com uma taxa de alcoole-
mia de 1,5 mg/ml - a possibili-
dade de participar no programa
acima mencionado, nomeada-
mente sem ter em consideracdo a
experiéncia de condugdo das pes-
soas em questdo até ao momento.

Nos 18 meses que se seguiram
ao fim do programa, apenas 7,5%

dos participantes do curso foram
apanhados a conduzir novamente
sob o efeito do dlcool. Em 2016,
depois de pequenas alteracdes na
legislagdo, criou-se uma forma de
disponibilizar o dito programa a
todos os condutores com tendén-
cia para o consumo de dlcool, em
todo o pais. Para incentivar a par-
ticipagdo no programa, os condu-
tores ndo t&m de pagar a multa
aplicada pelo tribunal. No entan-
to, a participagdo no programa
estd sujeita a pagamento. O pro-
grama tem de decorrer num perio-
do mdximo de dez meses apés a
infracdo.

No outono de 2016, o Ministé-
rio da Justica da Esténia iniciou,
juntamente com o Ministério PU-
blico, um projeto disponibilizado
também aos condutores apanha-
dos a conduzir pela primeira vez
com uma elevada taxa de alcoo-
lemia (0,75 mg/l a 1,00 mg/| no
ar expirado ou com uma taxa de
alcoolemia méxima de 2 mg/ml),
envolvendo-se, assim, no curso de
reabilitacdo “conducdo correta”.
Uma vez que se trata, no grupo
de condutores mencionado, de um
“grupo-alvo complexo”, envolve-
ram-se também clinicas psiquidtri-
cas, laboratérios e tutores legais.
De momento, n&o é possivel fazer
ainda quaisquer afirmagdes sobre
o sucesso deste programa.

ACOMPANHAMENTO TERAPEUTICO
POR PSICOLOGOS DA AREA DOS h
TRANSPORTES )\

Para que uma alteragdo do comportamento prevaleca
durante tanto tempo quanto possivel até um consumo
de dlcool saudavel e controlado, ou inclusivamente até
uma absteng¢do completa do alcool, e para que esta se
mantenha também apds a desmontagem do disposi-
tivo, é necessario um acompanhamento terapéutico
por psicologos. A comprova-lo de forma impressio-
nante estd também um estudo de Flérida de 2016. Os
investigadores sob orientagdo de Robert Voas compa-
raram os utilizadores de dispositivos de bloqueio em
caso de 4lcool que se submeteram simultaneamente a
uma intervengio terapéutica com os utilizadores de
dispositivos de bloqueio sem acompanhamento te-
rapéutico. Conseguiram provar que, no grupo com
intervengdo terapéutica, se verificou uma quota de
reincidéncia 32% inferior (no sentido de uma nova
condugdo sob o efeito do 4lcool) a do grupo sem tra-
tamento. Os autores estimam ter evitado, com essa in-
tervencao, 41 novas detengdes, 13 acidentes e nove fe-
ridos apds a desmontagem do dispositivo, no grupo
de tratamento composto por 13 458 utilizadores de
dispositivos de bloqueio em caso de alcool.

Para um programa bem-sucedido de dispositivos
de bloqueio em caso de dlcool é além disso importan-
te que os dados gravados pelo dispositivo sejam ava-
liados, permitindo, por exemplo, debater com o utili-
zador as sistematicas tentativas falhadas. Para o efeito,
¢ necessaria uma pessoa instruida que sirva de me-
diador entre o fabricante do dispositivo, o supervisor,
por exemplo as autoridades competentes em matéria
de cartas de condugio, e o utilizador. Neste contexto,
varias tentativas de arranques falhadas a uma segun-
da-feira de manha, por exemplo, indicariam que o afe-
tado ndo tem consciéncia da problematica do dlcool
residual. Nesta situacdo, um esclarecimento e um ajus-
te de comportamento com a ajuda de um psicologo
da drea dos transportes sdo seguramente promissores.

Em resultado de um estudo apoiado pela DEKRA
relativamente a introdugdo de um programa de dis-
positivos de bloqueio de dlcool na Alemanha foram
também apresentadas sugestdes para uma medida de
acompanhamento terapéutico. Depois de um diag-
ndstico inicial e de uma conversa preliminar com um
psicologo da area dos transportes antes da montagem
do dispositivo de bloqueio em caso de alcool, deve-
rdo, em regra, ter lugar, num periodo de seis meses,
seis sessdes individuais, cada uma de duas horas, su-
portadas por exercicios entre sessdes (trabalho entre
sessoes). Objeto das sessdes sdo também, além dos
conteudos didéticos, as avaliacdes dos resultados do



dispositivo de bloqueio em caso de édlcool, incluin-
do o debate de irregularidades nos dados do mesmo,
o protocolo de introspegdo/consumo de alcool, bem
como os parametros de laboratdrio recolhidos.

MEDIDAS LEGISLATIVAS E
MONITORIZACAOQ

Para monitorizar o cumprimento das regras de se-
guranga rodovidria, existem diversas abordagens ao
nivel mundial que podem ser sintetizadas no ter-
mo “Enforcement” (= implementag¢do). Um exemplo
para o cumprimento dos limites de alcool e da absti-

W C(ontrolos de dlcool nos Paises

néncia de drogas no transito rodoviario é o “Roadside A omnipresenca dos controlos de alcool na Aus-  Buaixos.
Testing”. Nele, todos os condutores sio testados rela-  tralia fez com que os condutores ajustassem o seu
tivamente a dlcool e drogas no 4mbito de um contro-  comportamento de ingestao de dlcool. Num estudo
lo policial. Independentemente de ja terem tido qual- ~ de 2011, 80% dos australianos inquiridos afirmaram
quer outro problema no transito rodovidrio. Para au-  ter observado tais controlos de dlcool nos tltimos seis
mentar a pressdo de monitorizagio, tais controlos sio  meses. A titulo comparativo, um inquérito europeu
realizados regularmente. levado a cabo em 17 paises, em 2015, mostrou que
apenas 19% dos inquiridos haviam experienciado um

Sobretudo na Australia, a avaliacdo toxicoldgicade  controlo de dlcool nos ultimos 12 meses. E apenas 4%
todos os condutores no transito rodovidrio revela-se  haviam sido controlados nos ultimos 12 meses relati-
uma medida muito eficaz. Ai, o chamado “Roadside gvamente a drogas.
Testing”, ou seja, um teste na berma da estrada, é pra- | MELHORES |
ticado desde os anos 80. Para combater o dlcool no‘ 'm bom exemplo do efeito positivo da introdu¢io

transito rodovidrio, as autoridades australianas es-
tdo em condicdes de realizar, em todos os conduto-
res, uma andlise da taxa de alcoolemia. Tais controlos
sdo designados de “Random Breath Tests” e podem
ser efetuados de forma movel ou estaciondria. Numa
operacio movel, o veiculo de patrulha da policia
manda parar o condutor e solicita-lhe que sopre no
dispositivo de andlise. Aqui, ndo interessa se o condu-
tor conduzia de forma estranha, se cheira a dlcool ou
se causou um acidente. A policia ndo precisa de qual-
quer suspeita inicial para realizar este tipo de contro-
lo. Em operagdes de controlo estaciondrias e tempo-
rdrias, sdo instalados os chamados postos de controlo
na berma da estrada. Cada condutor que passe por
esse posto de controlo é submetido ao teste do dlcool.

de operagoes de controlo de dlcool aleatorias é o esta-
do australiano New South Wales. Os controlos de él-
cool foram ai introduzidos em dezembro de 1982. No
primeiro ano, foi efetuado quase um milhao de testes
de alcoolemia, ou seja, um controlo a cada trés con-
dutores. Em 1987, mais de 50% de todos os condu-
tores em Sydney foram submetidos uma vez ao teste
do alcool. Como consequéncia, registaram-se menos
acidentes com origem na condugio sob o efeito do 4l-
cool, tanto de acidentes com vitimas mortais como de
acidentes noturnos com um sé veiculo. Inicialmente,
os acidentes com vitimas mortais diminuiram 48%,
os acidentes graves 19% e os acidentes noturnos com
um s6 veiculo 26%. Esta forma de agdo penal tam-
bém teve influéncia sobre a conduta dos condutores.
Neste sentido, cinco anos apds a introdu¢io das ope-
ragdes de controlo de dlcool aleatérias, os conduto-
res afirmaram planear previamente ndo conduzir nas
ocasides em que ingerissem alcool. Além disso, a con-
dugdo sob o efeito do 4lcool foi avaliada como crimi-
nosa e irresponsavel. Até 2012, estima-se que tenham
sido realizados 85 milhdes de controlos de dlcool. Fo-
ram notificados 545 000 condutores devido & condu-
¢do sob o efeito de dlcool. O que permite concluir que,
desde a introducédo dos controlos de dlcool em 1982,

0s controlos de dlcool aleatdrios
em Sydney reduziram em 48%

os acidentes com vitimas mortais

provocados pelo consumo de

dlcool.

W Dispositivos de blogueio em
caso de dlcool: um teste de dlcool
discreto é requisito para ligar o
veiculo.

se salvaram cerca de 7000 vidas.

O Brasil ja redobrou hd alguns anos os seus esfor-
gos no combate ao elevado numero de vitimas mortais
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em acidentes rodovidrios: em junho de 2008, entrou
em vigor a “Lei Seca”. Desde entdo, vigora uma rigoro-
sa proibi¢do de alcool para os condutores, ndo existin-
do qualquer tolerdncia. Uma multa de quase 400 euros
e a apreensdo da carta de condug¢do por um ano sdo as
san¢des minimas ao infringir esta lei. Quem condu-
zir embriagado esta a cometer uma infragao que pode
ser punida com até trés anos de prisao. E se o acidente
envolver vitimas mortais, o condutor embriagado sera
penalizado como se de um homicidio ou violagio se
tratasse. No pior dos casos, incorre numa pena de pri-
sd0 que pode ir até aos 20 anos.

A eficacia desta lei é, no entanto, controversa en-
tre os peritos. Nimeros consistentes e fidveis sobre as
vitimas mortais de acidentes na estrada devido ao al-
cool no Brasil sdo praticamente inexistentes. O facto
de o nimero total de vitimas mortais em acidentes
rodovidrios ter aumentado de quase 37 600 em 2009
para cerca de 45 000 em 2012 sugere, no entanto, que
também a percentagem de vitimas de acidentes rodo-

Dr. Walter Eichendorf

Presidente do Conselho Alemdo
de Seguranca Rodovidria (DVR)

Campanhas publicas

=

para uma maior seguranga rodovidria

As campanhas de prevengdo escla-
recedoras sdo indispensdveis no tra-
balho em matéria de seguranga ro-
dovidria. Numa situacdo ideal, elas
despertam a atengdo, transmitem
conhecimentos e criam uma cons-
ciéncia sobre o problema. O com-
portamento dos utentes da estrada
deve ser influenciado de forma a
promover a seguranca. Desde 2008
que a campanha de seguranca ro-
dovidria “Mais devagar” (Runter
vom Gas) do Ministério Federal dos
Transportes e da Infraestrutura digi-
tal (BMVI) e do Conselho Alemdo de
Seguranga Rodovidria (DVR) aposta
numa maior seguran¢a no transito
rodovidrio, com um trabalho de es-
clarecimento cldssico, um trabalho
abrangente dos meios de comunica-
¢do, acdes de RP e eventos.

A campanha de prevengdo dd es-
pecial atencdo aos diversos riscos e
causas dos acidentes. Paralelamen-
te & velocidade ndo adaptada, es-
tes sdo, sobretudo, a distracdo, as
ultrapassagens perigosas, a condu-
¢do imprudente ou a condugdo sob
o efeito de dlcool. Além disso, a

campanha infensifica a importancia
da utilizacdo de capacetes de bici-
cleta e de outras consideracdes mi-
tuas por parte de todos os utentes
da estrada. Sobretudo os jovens e
os fas de motociclos sdo abordados
de forma especial.

A pégina inicial da campanha
— www.runtervomgas.de — disponi-
biliza mensagens, pesquisas e en-
trevistas atuais, diversos filmes e
muitos materiais para encomenda
ou download, também para mul-
tiplicadores. Cerca de dois tercos
de todos os alemaes conhecem a
campanha. Muitos, através dos car-
tazes nas autoestradas. Além da
abordagem direcionada com men-
sagens sobre seguranca, também
os efeitos indiretos e sociais desta
campanha nacional sdo importan-
tes, pois o destaque do comporta-
mento desejado segrega os grupos
de risco. A campanha disponibiliza
ainda continuamente aos meios de
comunicagdo motivos para que es-
tes relatem sobre o tema “Seguran-
ca rodovidria”, criando uma cons-
ciéncia sobre o problema.

vidrios associadas ao dlcool aumentou. Também em
2014 morreram mais de 43 000 pessoas nas estradas
do Brasil. Segundo dados da Associagdo Brasileira de
Estudos de Alcool e Outras Drogas, o alcool contri-
buiu para 61% dos acidentes e, no caso de acidentes
com vitimas mortais, inclusivamente para 75% dos
mesmos. Os nimeros revelam que a pressdo de mo-
nitorizag¢do e de controlo por parte da policia brasilei-
ra tem de ser ainda maior, por forma a alcangar uma
melhor eficacia da “Lei Seca’”.

Outros Estados-membros da UE também reagi-
ram: em Franca, por exemplo, o nivel de concentra-
¢ao de élcool no sangue admissivel no transito rodo-
vidrio foi reduzido, em 1 de julho de 2015, de 0,5 para
0,2%, para condutores com menos de 25 anos. E com
razdo: afinal, em 2015, os condutores jovens, entre os
18 e 0s 24 anos, representavam em Franca um quarto
de todos os condutores alcoolizados envolvidos num
acidente rodovidrio com consequéncias mortais.

ESCLARECIMENTO ORIENTADO PARA
GRUPOS DE RISCO

Outra maneira de prevenir acidentes rodovidrios resi-
de no esclarecimento dos grupos de risco de forma
direcionada. Em Portugal, por exemplo, realizam-se,
desde 2013, agdes nos pontos mais problematicos que
visam dissuadir os estudantes de conduzir sob o efei-
to de alcool e drogas. Uma equipa de vérios volunta-
rios anda pelas ruas a noite e explica aos jovens os pe-
rigos de uma condugdo sob o efeito do dlcool. Os es-
tudantes sdo encorajados a fazer um teste de alcoole-
mia. Condutores que circulem sem élcool no sangue
recebem uma recompensa. Ja outra campanha de es-
clarecimento portuguesa dirigia-se sobretudo aos
agricultores e explicava os perigos do alcool ao volan-
te, pois existia uma elevada taxa de acidentes com tra-
tores. Também aqui foram efetuados testes de alcoo-
lemia que foram bem recebidos pelos participantes.

Um outro exemplo de consciencializagdo de riscos
chega da Russia, onde 67 escolas de condugdo na re-
gido de Smolensk introduziram, como projeto-piloto,
o modulo de formagdo “Avtorevost” (sobriedade ao
volante). No 4mbito de um curso voluntario durante
a formagido de condutores, realiza-se, numa aula in-
terativa de 90 minutos, uma ac¢do de esclarecimento
sobre a condugio sob o efeito do dlcool. Neste mo-
dulo, abordam-se temas como estatisticas, os riscos
da condugéo sob o efeito de dlcool, as consequéncias
juridicas e as iniciativas policiais para evitar que con-
dutores embriagados peguem no volante. Com este
projeto, pretende-se sobretudo alterar a postura rela-
tivamente a conducdo sob o efeito de dlcool, crian-



do uma maior consciéncia sobre os riscos envolvidos.
Além disso, pretende-se também com esta iniciativa
reduzir a tolerancia social da populagdo em relagao a
condug¢io sob o efeito de alcool. Em 2015, 34% dos in-
quiridos em Smolensk afirmaram que a condugéo sob
o efeito de alcool era comum. Ainda assim, um valor
12% inferior ao ano anterior.

ELEVADO PERIGO DE ACIDENTES
DEVIDO A UTILIZACAO DE SMARTPHONES
AQ VOLANTE

A utilizagdo do telemdvel ao volante representa, ha
anos, um perigo cada vez maior para a seguranga
rodovidria. Tal como revela um estudo do Allianz
Zentrum fiir Technik (AZT), publicado em novem-
bro de 2016, um em cada dez acidentes com vitimas
mortais na Alemanha tem, atualmente, origem na
distracdo por smartphones, sistemas de navegagao
ou outros elementos de controlo técnicos no auto-
movel. Em 2015, registaram-se, na Alemanha, 3277
acidentes rodoviarios com vitimas mortais. Destas,
pelo menos quase 330 pessoas morreram devido a
distragdo ao volante.

Segundo dados da National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA), os numeros nos EUA
movem-se a um nivel igualmente elevado. De acor-
do com esses dados, cerca de 10% das vitimas mor-
tais nos EUA morreram, em 2015, em acidentes origi-
nados pela distragao. Em ntimeros: 3477 de um total
de 35 092. Igualmente alarmante neste contexto é um
estudo publicado nos inicios de 2016 pelos investi-
gadores na drea dos transportes, sob a orientagao de
Thomas Dingus do Virginia Tech Transportation Ins-
titute (VITI). A equipa equipou mais de 3500 veicu-
los de condutores com idades compreendidas entre os
16 e 0s 98 anos com camaras, sensores e radares, que
registavam néo apenas os dados do veiculo mas tam-
bém o comportamento dos condutores. Num periodo
de trés anos, os participantes provocaram 905 aciden-
tes que envolveram feridos ou danos materiais. Destes
acidentes, 88% deveram-se a uma falha humana.

O exemplo seguinte evidencia a forma como a dis-
tragdo ao volante pode, do ponto de vista puramente
fisico da condugio, ter efeitos tao graves como a sono-
léncia ao volante: quando o veiculo circula a 80 km/h
e o condutor se distrai por cinco segundos, por exem-
plo para ver uma mensagem que recebeu, nao poden-
do por isso reagir, o veiculo percorre, neste periodo,
um trajeto de 111 metros sem controlo.

Tendo em conta esta problematica, os investiga-
dores de acidentes da DEKRA defendem que deve-

ra promover-se também o equipamento dos veiculos
com sistemas de assisténcia ao condutor que consi-
gam atenuar as consequéncias dos acidentes provo-
cados pela distragao, por exemplo, assistentes de avi-
so de afastamento de faixa de rodagem, assistentes
de distancia e assistentes de travagem de emergén-
cia. No que diz respeito a Alemanha, os peritos em
seguranga rodoviaria solicitam ainda a introdugio
urgente do fator “distracao” na estatistica de aciden-
tes alema. O que ja é o caso ha alguns anos nos EUA,
na Austria e na Suica, entre outros.

Igualmente digna de consideragao parece ser tam-
bém, neste contexto, uma recomendagio apresenta-
da no outono de 2016 pela autoridade de seguranca
rodovidria americana, a NHTSA: segundo a mes-
ma, os smartphones deverdo possuir uma interfa-
ce de utilizador simplificada assim que o dispositivo
for ligado ao veiculo. Do ponto de vista da NHTSA
seriam por exemplo concebiveis botdes e tipos de
letra extra grandes ou uma reduc¢io da diversidade
de fungdes, tais como o bloqueio do navegador da
Internet ou das aplicagdes de redes sociais durante
a condugdo. Entretanto, existem também fornece-
dores de sistemas instalaveis no veiculo que podem
ser programados por forma a que determinadas fun-
¢oes do telemodvel sejam automaticamente bloquea-
das durante a condugéo. Tais sistemas sdo ja utili-
zados, entre outros, por diversas frotas empresariais
para evitar que os seus colaboradores se coloquem
em situagdes perigosas durante a condugao.

O langamento de cada vez mais campanhas de
esclarecimento publicas por parte de diversas insti-
tuigdes, com fotografias e videos parcialmente inquie-
tantes sobre este tema, revela que muitos paises do
mundo ja reconheceram, ha muito tempo, esta pro-
blematica. Tais campanhas, bem como a educagio ro-
dovidria nas escolas, nas escolas de conducio e nas
empresas, parecem mais urgentes do que nunca para

W Udo Weiss, Diretor da Direcio
de Transportes na Direcdio-Geral

da Policia em Miinster, apresenta o

banner chocante “A dltima SMS”.

s kel
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“Avtorevost” (sobriedade ao volante)

é um projeto-piloto na Rissia, no

dmbito do qual se realiza, numa aula
interativa de 90 minutos, uma acdo de
esclarecimento sobre a conducdo sob o

efeito do dlcool.
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W Acdo da DEKRA subordinada
ao fema “Caminho seguro para

a escola”.
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Mais seguranca afravés de uma
educacdo rodovidria continua, que
considera os aspefos de compor-
tamento individuais em todos os

niveis de formacdo e faixas etdrias.

[ PRATICAS | %

As formacdes para condutores
ajudam a identificar sitvacdes de
perigo e a reagir rdpida e corre-
famente.

aumentar a consciéncia sobre os riscos resultantes da
distragdo no transito rodovidrio.

A EDUCACAQ RODOVIARIA
E A MELHOR PREVENCAO ‘h

Sobretudo a educagdo rodovidria continua é uma ne-
cessidade do momento - e isto desde muito cedo até
ao fim da vida. Foi de acordo com este lema que o
Ministére des Transports/Directorat Sécurité Rou-
tiere francés, por exemplo, desenvolveu ja nos fins
de 1997 o “Continuum éducatif”. A educagio rodo-
vidria é aqui considerada um processo continuo que
se estende ao longo da vida na familia, na escola, na
obtencdo da carta de condugio, em toda a vida profis-
sional e também no periodo posterior. Uma vez que
a maior parte dos acidentes se deve a um comporta-
mento inadequado, a educagdo rodoviaria devera ter
em consideragdo aspetos de comportamento indivi-
duais em todos os niveis de formacéo e faixas etdrias.

Sobretudo para os utentes da estrada mais jovens,
existem ha ja alguns anos, em varios Estados-mem-
bros da UE, os mais diversos programas. Apenas
dois exemplos: firmemente enraizados no plano
curricular das escolas da Bélgica estao, por exemplo,
“De Grote Verkeerstoets” e “Het Grote Fietsexamen,
com testes especiais sobre o comportamento no
transito rodovidrio e testes de bicicleta para criangas
até doze anos. A resposta tem sido grande: em 2016,
quase 45 000 alunos participaram em ambos os pro-
gramas em todo o pais.

Em sentido lato, também o “Truckveilig Charter”,
criado na Bélgica pelo governo flamengo em 2012 e
direcionado para as empresas de transporte e para os
camionistas, se enquadra no setor da educagio rodo-

viaria. Quem assinar esta carta, compromete-se a im-
plementar, anualmente, pelo menos sete pontos de
acdo selecionados pelos prdprios participantes, rela-
cionados com a seguranca rodoviaria. A diversidade
de agdes vai desde a condugdo proativa com uma ve-
locidade ajustada e uma distancia suficiente, passan-
do pela correta regulagio dos espelhos, até ao cum-
primento dos tempos de condugédo e de descanso,
bem como a participacido em formagdes, mencionan-
do apenas alguns aspetos. Quem, depois de alguns
meses, conseguir comprovar que cumpriu de facto
estas obrigacdes, recebe a etiqueta “Truckveilig Char-
ter”. O objetivo declarado é aumentar, desta forma, a
consciéncia em matéria de seguranca no setor.

Um exemplo do Brasil é a campanha “Maio Ama-
relo” do Observatorio Nacional para Seguranga no
Transito brasileiro, para a prevencdo de acidentes
rodovidrios. O nome da campanha dirigida a todos
os utentes da estrada remete para o més em que as
Nagoes Unidas proclamaram, em 2011, a “Década
da Seguranga Rodoviaria”. Além disso, todos os anos
em maio se realiza a semana mundial da seguran-
¢a dos pedes. Como cor de sinalizagdo, o amare-
lo representa simbolicamente as placas de aviso no
transito rodovidrio.

AS FORMACOES PARA CONDUTORES
SENSIBILIZAM PARA SITUACOES h
ESPECIALMENTE PERIGOSAS ~ ®

Um elemento igualmente importante para o
aumento da seguranca rodovidria sdo as formagoes
para condutores. Isto porque, independentemente de
se tratar de condutores inexperientes, de motoristas
profissionais ou de seniores, que circulem num vei-
culo de passageiros, num camido ou de mota, prati-



Acidentes na Alemanha com origem numa mé conduta

O efeito do &lcool e uma velocidade ndo adaptada baixaram consideravelmente,
no entanto, a velocidade ndo adaptada permanece a causa individual mais frequente

em acidentes mortais

Segundo dados oficiais, registaram-se, em
2015, em acidentes com feridos nas estradas
alemas, 253 504 casos de mé conduta dos
378 156 condutores de veiculos de passagei-
ros envolvidos. Em 1991, o ndmero de casos
de md conduta ascendia aos 378 373 dos
510 357 condutores de veiculos de passagei-
ros envolvidos. Falamos aqui de uma redugdo
de 33% (diagrama 19). Uma redu¢do especial-
mente significativa verificou-se, neste contex-
to, na condugdo sob o efeito do &lcool (75%,
de 29 800 para 7553 casos de ma conduta).
Uma redugdo igualmente muito significativa ve-
rificou-se também na velocidade ndo adaptada
(63%, de 84 380 para 31 559 casos de mé
conduta). J& a disténcia insuficiente registou,
pelo contrdrio, um aumento (5%, de 37 975
para 39 982 casos de md conduta). Neste do-
minio, foram sobretudo as medidas de combate
ao dlcool ao volante e as operacdes de contro-
lo de velocidade que surtiram um efeito positivo
na evolugdo da seguranca rodovidria.

Se é verdade que anteriormente a veloci-
dade ndo adaptada representava, de longe,
a ma conduta dos condutores de veiculos de
passageiros mais frequente em acidentes com
feridos, esta causa de acidente encontra-se
atualmente no 4.° lugar desta classificagdo.
No entanto, a velocidade ndo adaptada con-
tinua a ser a causa individual mais frequente
apurada nos acidentes mortais.

O sucesso das medidas de combate ao d&l-
cool como causa de acidente, no entanto,

ndo se reflete apenas na ocorréncia de aci-
dentes em que os condutores de veiculos de
passageiros sdo os principais culpados. E vis-
to também de forma impressionante na redu-
¢dio do fotal de vitimas mortais resultantes de
acidentes com origem no dlcool. Se em 1991
se registavam ainda 2229 vitimas mortais em
acidentes cuja principal causa se devia ao
consumo de dlcool, a verdade é que este ni-
mero baixou 89%, para 256, até 2015. Por
outro lado, também a propor¢do de vitimas
mortais em acidentes com origem no dlcool,
tendo em conta o total de mortes no trénsito
rodovidrio, desceu, no periodo considerado,
de 19,7% para 7,4% (diagrama 20).

Além da maior consciéncia no que diz res-
peito ao consumo de dlcool, esta reducdo

e

0 exame médico psicolégico (MPU) alia a protecdo do
publico em geral relativamente aos condutores sob o efeito
de dlcool com a oportunidade de uma alteracdo a longo
prazo do comportamento problemdtico anterior de cada um
dos condutores.

significativa deve-se também, indubitavelmen-
te, ao exame médico psicolégico (MPU). De
acordo com a situagdo juridica atual, os con-
dutores que tenham sido apanhados com uma
taxa de alcoolemia minima de 1,6 mg/ml ou
que sejam reincidentes numa condugéo sob o
efeito de dlcool, t8m de comprovar num MPU,
depois de excedido o prazo de inibi¢do de
condugdo, que estdo novamente aptos a par-
ticipar no trénsito rodovidrio. Estudos diver-
sos confirmam o cardcter preventivo de reinci-
déncia deste método para a nova atribuicdo
da carta de conducdio. Este efeito é também
favorecido pelo facto de muitos afetados to-
marem, numa fase anterior ao MPU, medidas

que visam a altiracao permanente do consu-

mo de dlcool.
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O fator humano

camente todos os condutores conhecem situagdes de-
licadas no transito rodoviario. De certa forma, tudo
parece correr bem a maior parte das vezes mas, por
exemplo, numa situagdo em que o veiculo comece a
derrapar numa faixa de rodagem molhada devido a
chuva, sdo muito poucos aqueles que se sentem real-
mente seguros. Se chegar a ocorrer uma colisdo, néo
é raro que a propria vida ou a saude dos utentes da
estrada envolvidos fique em risco. Nao esquecendo

também os custos resultantes de um acidente, por
exemplo, devido a reparagdo dos danos no veiculo, a
franquia e ao aumento dos prémios de seguro.

Naturalmente que nem mesmo para conduto-
res muito bem treinados é possivel excluir por com-
pleto um cendrio assim. Contudo, nas formagoes
para condutores é possivel aprender a reconhecer
tais situagdes de perigo e a reagir rapida e correta-

Carta de conducdo escalonada

Na Alemanha, os primeiros jovens tiveram,
a partir de abril de 2004, a possibilidade
de participar na chamada condugdo acom-
panhada a partir dos 17 anos (BF 17).
Desde 2008 que tal j& é possivel em todo
o pais. Para verificar o efeito desta medi-
da na seguranca rodovidria, analisaram-
se, em 2011, duas grandes amostras alea-
térias num estudo: os antigos condutores
BF 17 e os condutores que haviam adquiri-
do a carta de conducdo com 18 anos. Os
resultados mostram que, no primeiro ano
de conducdo auténoma, se verificaram, nos
antigos condutores BF 17, 17% menos aci-
dentes e 15% menos infracdes de transi-

to do que nos condutores da mesma idade
com uma “obtencdo convencional da car-
ta de conducdo”. Se tomarmos como base
o desempenho da condugdo, o resultado é
uma reducdo dos acidentes e das infracdes
de trénsito em mais quatro pontos percen-
tuais (23% de acidentes, 22% de infragdes
de transito). Este resultado foi verificado re-
correndo a uma amostragem independente.
Conclui-se assim que a condugdo acompa-
nhada a partir dos 17 anos evitou, desde
2009, cerca de 1700 acidentes com fe-
ridos. Mas provou-se também que, se por
um lado os efeitos positivos da conducdo
acompanhada a partir dos 17 anos se es-
tendem até ao segundo ano de conducao
auténoma, por outro lado, também enfra-
quecem a partir dai.

O modelo de “Condu¢do acompanha-
da” também existe noutros paises. Exem-
plos de sucesso sdo, por exemplo, a Fran-
¢a, a Bélgica, a Austria, a Espanha, o

WO

Canadd e alguns estados dos EUA. As
condi¢des que determinam se uma pessoa
relne os requisitos de acompanhante ne-
cessdrios diferem de pais para pafs. Na
Alemanha, por exemplo, um acompanhan-
te tem de ter pelo menos 30 anos e possuir
uma carta de conducdo vélida da cate-
goria B (carta de condugdo para veiculos
ligeiros), ou a antiga classe 3 correspon-
dente, hd pelo menos cinco anos. Além
disso, no momento da emissdo do certifi-
cado de exame, no qual o acompanhan-
te tem de ser designado, ele ndo pode ter
mais do que um ponto no registo de apti-
ddo de condugdo em Flensburg. Na Aus-
tria, o acompanhante tem de possuir carta
de conducdo da categoria B hé pelo me-
nos sefe anos e comprovar que conduz de
facto um veiculo de passageiros ou uma
carrinha hd pelo menos trés anos. Além
disso, ndo pode ter cometido transgressdes
rodovidrias graves nos Gltimos trés anos e,
durante as viagens de acompanhamento,
aplica-se a proibigdo de dlcool (limite de
0,1 mg/ml). Na Bélgica, o acompanhan-
te tem de ter carta de condugdo hé pelo
menos seis anos. Contudo, se apés alguns
anos de experiéncia de condugdo ocor-
rem alguns erros sob determinadas circuns-
téncias, ou se a legislagdo sofrer altera-
¢des que o acompanhante ndo conhece,
os acompanhantes na Bélgica tém, ainda,
desde 2017, de efetuar um curso de atua-
lizacdo de conhecimentos.

Uma particularidade nos EUA é o concei-
to de Graduated Driver Licensing (GDL). As
regras do GDL contém restricdes para jo-

vens condutores de automével, nomeada-

mente em trés niveis:

* Fase de aprendizagem: conducdo apenas
mediante supervisdo, & qual se segue um
teste de conducdo;

® Fase de transigdo: condugdo predominante-

mente auténoma, no entanto, sob determi-

nadas condicdes, como é o caso da proibi-
¢do absoluta de dlcool, o limite do ndmero
de acompanhantes jovens ou a conducdo
noturna apenas com acompanhante;

Permissdo de conducdo plena: carta de

condugdo padrdo.

Este conceito foi introduzido pela primeira vez

em 1996 na Flérida. Entretanto, todos os es-

tados dos EUA & o implementaram da mes-
ma forma ou de forma semelhante. Os re-
sultados sdo evidentes: segundo estudos da

National Highway Traffic Safety Administration

(NHTSA), do Insurance Institute for Highway

Safety (IIHS) e do Highway Loss Data Institu-

te (HLDI) associado, no grupo etdrio entre os

15 e os 20 anos, o nimero de vitimas mortais

entre os condutores de automével desceu, en-

tre 2005 e 2014, 51%. Apesar disso, pelo
menos 1717 condutores jovens, com idades
compreendidas entre os 15 e os 20 anos, mor-

reram em acidentes rodovidrios em 2014, e

estima-se que 170 000 tenham ficado feridos.

Além disso, 9% dos condutores envolvidos em

acidentes mortais em 2014 tinham entre 15 e

20 anos.

Na Nova Zelandia, onde desde maio de
2015 a filial da DEKRA Vehicle Testing New
Zealand (VTNZ) se encarrega dos testes prati-
cos para a carta de condugdo, foi introduzido
ja em 1987 um sistema GDL de trés niveis que
se aplica, desde entdo, a todos os conduto-
res inexperientes com idades entre os 15 e os
24 anos. Este estd estruturado em trés compo-
nentes: uma carta de condugdo de aprendiz
(“Learner’s Licence”), uma carta de condugdo
restrita (“Restricted Licence”) e uma carta de
conducdo ilimitada (“Full Licence”).

| MELHORES

A conducio acompanhada e a carta de conducio
escalonada tiveram como resultado um nimero inferior
de acidentes com condutores jovens inexperientes, com
ferimentos graves ou mortais.



mente. Na Alemanha, muitas associagdes profissio-
nais apoiam financeiramente as companhias de se-
guros de acidentes relativamente a este tipo de for-
magdes para uma conducio segura, se estiverem re-
unidos determinados requisitos. Da mesma forma,
empresas de transporte rodoviario de mercadorias,
com veiculos com mais de 7,5 toneladas sujeitos ao
sistema de cobranca de portagens, podem subme-
ter anualmente, junto do Servico Federal alemao de
Transporte de Mercadorias (BAG), os respetivos pe-
didos de subvencdo para determinados programas
de formagédo continua. O mesmo se aplica aos cur-
sos de formagdo continua especificados nos termos
da lei de qualificagdo de motoristas profissionais em
vigor em toda a UE.

Idealmente, as formagdes para uma condugio se-
gura devem integrar uma componente teérica e uma
componente pratica. Antes de os participantes ex-
plorarem, sob a orientagdo de instrutores experien-
tes, o comportamento dindmico do veiculo e os seus
limites pessoais sem qualquer perigo, trata-se, pri-
meiramente, de abordar um pouco a fisica da con-
dugdo e os possiveis perigos de acidente. Ou seja,
demonstrar, por exemplo, como é que a velocidade
e a distancia de travagem se relacionam com o esta-
do técnico do veiculo e com as condicoes da faixa
de rodagem. Ou explicar como é que o veiculo pode
reagir ao fazer uma curva e o que é que pode levar a
uma sobreviragem ou subviragem. Também os equi-
pamentos da segurangca ativa e passiva no e em torno
do veiculo fazem, em regra, parte dos restantes con-
tetidos da componente tedrica.

Depois, é a sério. E ¢ ai que, muitas vezes, alguns
participantes ficam inicialmente com o cora¢do nas
maos, quando se deparam com o desafio de entrar
no veiculo sobre uma superficie escorregadia espe-
cialmente preparada, e de controlar o mesmo, even-
tualmente em multipla rotagdo sobre o prdprio eixo.
Hé também quem fique admirado com o quio longa

pode ser a distancia de travagem a uma velocidade
de apenas 50 km/h até mesmo num trajeto seco. Ou
o quio dificil é manter o controlo sobre o veiculo ao
desviar-se de um obstaculo que aparece de repente.

Mas sdo precisamente estes exercicios preventi-
vos que podem salvar vidas num momento de emer-
géncia. Aqui, conhecem-se as consequéncias que
podem resultar de avaliagdes incorretas das situa-
¢Oes de transito e do comportamento do veiculo. Ao
mesmo tempo, analisam-se mais detalhadamente as
situagdes de risco imprevisiveis.

Sintese dos factos

e Através de um comportamento
consciente e responsavel, de uma
avaliacdo correta das préprias
capacidades e de um elevado
grau de aceitacdo das regras, os
utentes da estrada contribuem
de forma significativa para uma
maior seguranca rodovidria.

W As formacdes para condutores
sdo um passo importante para
uma maior seguranca no fransito
rodovidirio.

¢ A educacdo rodovidria
continuada desde muito cedo
e até uma idade avancada é a
melhor forma de prevencéo.

* Nas formagées para uma
condugdo segura, aprende-se a
identificar situacdes de perigo e

a reagir rapida e corretamente.

e Os primeiros indicios de incumpri-

mento revelam-se jG com uma taxa e Se, por um lado, os sistemas de

de alcoolemia de 0,2 mg/ml.

Medidas de reabilitacdo e o acom-
panhamento psicolégico terapéu-
tico na drea dos transportes tém
como resultado uma probabilidade
de reincidéncia reduzida nos con-
dutores com tendéncia para o con-
sumo de dlcool.

Os dispositivos de bloqueio em caso

de dlcool sdo uma medida adequa-
da para evitar a condugdo sob o
efeito do dlcool.

¢ As campanhas de seguranca rodo-

vidria aumentam a consciéncia so-

bre os riscos no transito rodovidrio.

assisténcia ao condutor, tais como
os assistentes de aviso de afasta-
mento de faixa de rodagem, as-
sistentes de disténcia e assisten-
tes de fravagem de emergéncia,
podem de facto contribuir para

a prevencdo de acidentes devido
a distragéo ao volante, ou para
atenuar as respetivas consequén-
cias, muitas vezes graves, por
outro lado, eles ndo podem, sob
circunstdncia alguma, ser utiliza-
dos indevidamente como carta
branca para uma condugdo im-
prudente.
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Tecnologia automével

A tecnologia ao servico do Homem

A moderna tecnologia automével e os novos e constantes desenvolvimentos da industria automével, bem como dos seus
fornecedores, contribuiram de forma decisiva para uma maior seguranga rodovidria nas estradas de todo o mundo, nos
0ltimos anos. Os novos sistemas eletrénicos de assisténcia ao condutor, especicﬂmente desenvolvidos, oferecem, enquanto
elementos da seguranca ativa ou integral, um elevado potencial de prevencéo de acidentes, hoje e no futuro. No caminho
para uma condugdo auténoma, existem & hoje sistemas de seguranga cada vez mais eficazes nos veiculos. O salva-vidas
n.° 1 permanece, no entanto, o cinto de seguranga colocado.

| MELHORES |

0s sistemas de assisténcia ao condu-
tor contribuem para a prevencdo de
acidentes ou, pelo menos, para a
atenuacdo das suas consequéncias.

Os conhecimentos obtidos através da pesqui-
sa sobre acidentes rodoviarios confirmam-no
novamente: a causa principal dos acidentes com fe-
ridos ou danos materiais é a falha humana. Em mé-
dia, as pessoas sdo responsaveis por mais de 90%
dos acidentes. Segundo revela a experiéncia, os erros
ocorrem sobretudo durante o processo de percecio,
na assimila¢do das informagdes e no processamento
das mesmas. Para compensar, até um determinado
grau, as falhas humanas e a ma conduta, a industria
automovel aposta ha anos intensivamente nos siste-
mas de assisténcia ao condutor, capazes de detetar
atempadamente situagdes de condugio e de tréfe-
go criticas, de alertar para perigos e, se necessario,
de intervir no acontecimento de forma ativa. Ou
seja, sistemas como o sistema eletrénico de contro-
lo da estabilidade, alertas de velocidade, o sistema
de travagem de emergéncia, o sistema de prevengido

de saida da faixa de rodagem, o dispositivo de blo-
queio em caso de élcool, Interlock, o sistema de cha-
mada de emergéncia automatico ou eCall para todos
os veiculos, incluindo motociclos, veiculos pesados
de mercadorias e autocarros, os dispositivos de aler-
ta para o uso dos cintos de seguranca para todos
os ocupantes do veiculo e o sistema de controlo da
pressao dos pneus.

A UE EXIGE A INSTALACAO OBRIGATORIA
DE SISTEMAS DE ASSISTENCIA ‘h

Perante o facto de que a tecnologia automdvel ou as
tecnologias da seguranca ativa e integral contribuem
de forma sustentavel para o aumento da seguranca
rodovidria, também a Comissdo Europeia estd em-
penhada numa utilizagdo refor¢ada, e possivelmente
numa instala¢do obrigatdria no futuro, de sistemas



de assisténcia ao condutor. E o que indica
o seu relatério publicado em dezembro de
2016 destinado ao Parlamento e ao Con-
selho Europeu (“Salvar vidas humanas:
maior seguranc¢a dos veiculos na UE”).
Nele, a Comissao identificou quatro areas
de acio fundamentais com 19 medidas
especificas para melhorar a seguranca
dos veiculos. Como area mais importan-
te sdo consideradas as chamadas medidas
de seguranga “ativas’, que podem evitar
de todo os acidentes, em vez de atenuar
somente as suas consequéncias. Entre
elas, contam-se os sistemas de assistén-
cia de travagem de emergéncia, a adapta-
¢do inteligente da velocidade, os sistemas
de aviso de saida da faixa de rodagem, a
detecdo do estado do condutor e a moni-
torizagdo da distragdo.

As chamadas medidas de seguran-
¢a “passivas’, que visam a atenuagdo das
consequéncias do acidente, abrangem
o indicador de travagem de emergéncia
(luzes de travagem intermitentes/ativagdo
automatica do indicador das luzes de pe-
rigo), os dispositivos de alerta para o uso
dos cintos de seguranga, a utilizacdo ple-
na de potenciais na conce¢ido do habita-
culo (através de testes de colisdo frontais,

Inspecdo técnica regular dos veiculos

ganha importéncia

Se o automével estiver equipado com siste-
mas para uma condugdo assistida e auto-
matizada, hd que garantir que estes, bem
como os sistemas da seguranca passiva e
ativa ou integral, funcionem de forma fig-
vel ao longo de toda a vida do veiculo.
Pois s6 assim eles conseguirdo surtir o efei-
to pretendido. A monitorizagdo periédica
dos veiculos, tal como jé existe hd muitos
anos em vdrios paises do mundo, ganha
por isso ainda mais importancia no futu-
ro do que atualmente — nomeadamente no
que diz respeito & crescente complexidade
dos sistemas e ao risco das manipulacdes
eletrénicas. Tal como demonstram diversas
andlises, a eletrénica do veiculo também
estd sujeita a um determinado desgaste.
Além disso, ela ndo estd isenta de erros do
sistema, podendo ser manipulada, desliga-
da e até desmontada do veiculo. As andli-
ses realizadas pela Associacdo Internacio-
nal para Verificagdo Técnica de Veiculos
Rodovidrios (CITA) demonstraram que os
sistemas controlados eletronicamente nos
veiculos revelam taxas de avaria e compor-
tamentos de falha associados ao desgas-
te semelhantes aos sistemas mecdnicos. As
falhas aumentam com a idade do veiculo,
bem como com a respetiva quilometragem.
Apesar de todos os desenvolvimentos nos
componentes eletrénicos, os sistemas me-
c@nicos continuam a desempenhar, natu-
ralmente, um papel
central em matéria de
seguranca rodovid-
ria. E por isso que, no
dmbito da inspecdo
periédica dos veicu-
los, o sistema de tra-
vagem e de diregdo,
bem como os dispo-
sitivos de iluminacdo,
os eixos, as rodas e
0s pneus, as suspen-
sdes, o chassis, o qua-
dro e a carrocaria,
ou as condicdes de

Falhas técnicas relevantes para o acidente
Em mais de 16% dos veiculos acidentados que foram inspecionados pela DEKRA entre 1977 e 2015 verificaram-se falhas relevantes para o acidente.
Este ndmero corrobora a importdncia das inspecdes técnicas periddicas regulares

Falha causal 3772 6,1%
Falha eventualm. causal 2605 4,2%
Falha contributiva 2142 3,5%
Falha ndo causal 16 651 26,8%
Sem falha 36 877 59,4%
Total 62 047 100,0%
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A inspegdo técnica periddica cobre
as falhas técnicas dos veiculos e
reduz, assim, o risco de acidente.

o
visibilidade, sdo igualmente analisados ao
detalhe, mencionando apenas alguns exem-
plos. O exemplo de Franga mostra a impor-
tancia desta medida. Depois de ter sido af
intfroduzido o Contréle Technique obrigaté-
rio em 1992, o estado técnico dos veiculos
em circulacdo melhorou de forma visivel.
De acordo com estatisticas da DEKRA, a
taxa de falhas em diversos médulos, como
o dos travdes ou dos dispositivos de ilumi-
nacdo, desceu 50% ou mais.

Também a Turquia é um bom exemplo dos
beneficios da inspecdo técnica periddica
(PTI) para a seguranga rodovidria. At finais
de 2007, a inspegdo dos veiculos era, em
todo o pais, realizada por uma rede de or-
ganismos de auditoria estatais. Tratava-se,
aqui, de uma inspeg¢do visual na qual os da-
dos da documentacdo do veiculo eram com-
parados com o estado do veiculo. Apenas
a aptiddo para condugdo era decisiva nes-
ta apresentacdo. Em 2008, foi entdo intro-
duzida uma inspecdo técnica periédica (PTI)
de acordo com o exemplo europeu, com pa-
drées definidos de forma fixa. Desde entdo
que o nimero de mortes no trénsito rodovid-
rio desceu cerca de 40% em poucos anos.
O exemplo do estado federal norte-america-
no de Idaho demonstra igualmente a eficé-
cia da monitorizacdo periédica. Em 1997,
inferrompeu-se o programa de PTl levado a
cabo até entdo. Apenas dois anos depois, o
nimero de veiculos com falhas mecénicas ou
sem seguranca aumentou consideravelmen-
te. O estado dos travdes dos veiculos mais
antigos era também pior do que antes da
eliminacdo da PTI. Além disso, notou-se uma
degradagdo evidente na direcdo, na suspen-
sd0o e no grupo motopropulsor. J& o estado
federal norte-americano do Texas introduziu,
em 1999, um programa de PTl, tendo-se re-
gistado, em pouco tempo, um decréscimo na
quota de acidentes com origem em defeitos
do veiculo, de 12% para 4%. Perante este
cendrio, seria expectdvel que a PTl surtisse
um efeito positivo também em muitos paises
emergentes e em desenvolvimento.

472 45% 1701 15.2% 729 18.1% 4674 7.6%
Falha relevante
712 6,8% 549 49% 265 6,6% 4131 4%  pa
387 3.7% 664 5,9% 313 7.8% 3506 gy OOcdente
3941 37.8% 3054 27.2% 1222 303% 24868  283%
4962 47,6% 5251 46,8% 1526 37.8% 48616 554%
10424 100,0% 11213 100,0% 403 100,0% 87720 100,0%

Autoc. = autocarro; Trator rod. = trator rodovidrio, Reb. = reboque; Semirreb. = semirreboque
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Sintese dos sistemas de seguranga de veiculos selecionados

Os investigadores de acidentes e os peritos
em seguranga rodovidria estdo de acordo:
com a ajuda de sistemas de assisténcia ao
condutor, é possivel reduzir consideravelmente
o nimero de vitimas de acidentes. Para isso,
¢ importante que se consiga uma penetracdo
no mercado t&o grande quanto possivel. No
enfanto, mesmo com estes sistemas de segu-
ranca adicionais, o condutor continua a fer de
ajustar a sua condugdo &s condigdes da fai-
xa de rodagem e de visibilidade, entre outros,
pois nem o melhor sistema lhe permite alterar
os limites da fisica. Por outro lado, para a efi-
cécia destes sistemas, é necessdrio que este-
jam reunidos diversos requisitos bdsicos. En-
tre eles contam-se, por exemplo, um sistema
de travdes funcional (mecénica, hidrdulica ou
pneumdtica, sensores e atuadores, bem como
a elefrénica). Além disso, os sistemas em ques-
tGo ndo podem estar desativados. Alguns sis-
temas atuam em toda a gama de velocidades
do veiculo, outros apenas em dreas parciais.
Apresentamos de seguida uma sintese da for-
ma de atuagdo de alguns sistemas de assis-
t#ncia selecionados. As designacdes e os es-
pefros de funcdes escolhidos pelos fabricantes
podem divergir dos aqui apresentados. Seja
como for, é sempre recomendavel analisar
com atencdo o manual de instrucdes do veicu-
lo previamente.

* Sistema automdtico de travagem antiblo-
queio/Sistema antibloqueio (ABS): o sistema
permite travagens de emergéncia em faixas
de rodagem com condigdes de aderéncia di-
ferentes, mantendo a manobrabilidade, sem
que se perca o controlo sobre o veiculo. Uma
reducdo demasiado acentuada da rotacdo
das rodas é um indicio de um blogueio imi-
nente da roda. O sistema deteta esta propen-
sdo para o bloqueio e inicia uma modulagdo
da pressao de travagem. Ai, a derrapagem
da roda é regulada para um valor préximo
do valor ideal, por forma a que o atraso do
veiculo seja tdo grande quanto possivel, de
acordo com a aderéncia disponivel entre os
pneus e a faixa de rodagem, e que seja dis-
ponibilizada, ao mesmo tempo, uma forga
lateral suficiente para a direcdo e a estabili-
zagdo. Mesmo com uma travagem a fundo,
o ABS permite efetuar manobras com estabili-
dade nas mudangas de direcdo. Também nas
curvas, o condutor consegue travar a fundo
e, desta forma, obter um atraso maximo no
&mbito dos limites fisicos, sem que o veiculo
entre em derrapagem.

¢ Assistente de travagem (BAS): o assis-
tente de travagem, BAS de forma abrevio-
da, reduz a distdncia de travagem em si-
tuagdes de emergéncia, quando o condutor
trava de forma demasiado suave em situa-
¢des criticas. Nestes casos, o sistema gera
automaticamente, numa fragdo de segun-
dos, o reforco méximo da forca de travo-
gem, reduzindo assim consideravelmente a
disténcia de paragem. O BAS deteta, entre
outros, com base na velocidade com que o
pedal do travdo é pressionado inicialmen-
te, a intengdo de iniciar uma travagem de
emergéncia por parte do condutor. Ao de-
tetar o risco de colisdo, os sistemas desen-
volvidos aumentam a pressdo no sistema de
travagem jd antes de se pressionar o pedal
do travdo, para que o condutor, ao travar,
transfira imediatamente toda a pressdo de
travagem para os cilindros dos travées das
rodas. Reduz-se, assim, o chamado “tem-
po de resposta de travagem” e consegue-se
um encurtamento da disténcia de travagem
em alguns metros valiosos.

¢ Controlo de conducéo dinamica/Contro-
lo eletrénico de estabilidade (ESP)/Electronic
Stability Control (ESC): o FDR/ESP/ESC atua
sobre o sistema de fravagem e de propulséo
do veiculo e pode ajudar o condutor a man-
ter o controlo sobre o veiculo em situagdes
criticas. O respetivo dispositivo de controlo
monitoriza permanentemente o estado de
conducdo dindmica do veiculo, através de
sensores. No caso de uma sobreviragem/
subviragem iminente, ele trava de forma
direcionada cada uma das rodas do veicu-
lo e, se necessdrio, intervém ainda na ges-
tdo do motor. O sistema consegue, por isso,
detetar situagdes de perigo tipicas e manter
o veiculo sob controlo no dmbito dos limites
fisicos. As respetivas constelagdes de aci-
dentes, tais como o despiste do veiculo ao
fazer uma curva a alta velocidade ou numa
faixa de rodagem escorregadia, bem como
as manobras de desvio repentinas, podem
assim ser atenuadas, reduzindo considera-
velmente o perigo de acidente.

¢ Sistema regulador da disténcia em re-
lagdo aos outros veiculos/Adaptive Cruise
Control (ACC): devido & densidade de tra-
fego, a dlterndncia permanente entre trava-
gem e aceleragdo, bem como a mudanga
frequente de faixa, pertencem atualmente

ao quotidiano nas estradas. O “meio tacé-
grafo” — a regra de ouro para uma distén-
cia segura — ndo &, por isso, muitas vezes
respeitado, aumentando assim o risco de
colisdes traseiras. Com um sensor de distan-
cia frontal e um regulador de manutengdo
da distancia, o controlo de velocidade inteli-
gente ajusta automaticamente a velocidade
& fluidez do trafego, em atrasos moderados
até cerca de 3 m/s2, garantindo assim que
a distancia de seguranga definida é man-
tida. No caso de uma travagem mais for-

te por parte dos veiculos da frente, o siste-
ma alerta o condutor dtica e acusticamente,
dando-lhe a possibilidade de reagir adicio-
nalmente. Os potentes sistemas de ACC con-
seguem efetuar esta regulagdo até & imo-
bilizagdo do veiculo e arrancar a partir do
estado imobilizado (funcdo Follow-to-Stop

ou Stop-and-Go).

* Sistema de travagem de emergéncia/
Advanced Emergency Braking System (AEBS):
os sistemas de travagem de emergéncia
proativos baseiam-se nos sistemas regulado-
res da disténcia em relacdo aos outros vei-
culos e devem contribuir para a prevencao
de colisdes traseiras ou, pelo menos, para a
diminui¢do da velocidade do embate e para
a atenuacdo da gravidade do acidente. No
caso de uma colis@o iminente com o veiculo
da frente, o condutor é alertado em vdrias
fases através de um sinal dtico e/ou acisti-
co e/ou tétil. O sinal tétil pode ser uma pri-
meira desaceleracdo. Se o condutor ndo
reagir e a criticidade da situagdo aumentar,
serd desencadeada automaticamente uma
travagem parcial no decurso da sequéncia
de alerta seguinte. Se continuar a ndo exis-
tir qualquer reagdo por parte do condutor,
os sistemas potentes também podem acionar
uma travagem a fundo automdtica. Alguns
sistemas reagem n&o apenas a outros veicu-
los, mas também a ciclistas e pedes.

¢ Sistema de aviso de afastamento da fai-
xa de rodagem/Lane Departure Warning
(LDW)/Assistente de dire¢do/Lane Keeping
Support (LKS): estes sistemas conseguem,
em estradas rurais e em autoestradas, ou
seja, fora das localidades, avisar o condu-
tor quando detetam que este se afasta in-
voluntariamente da sua faixa de rodagem.
Com a respetiva fungdo adicional, também
é possivel manter o veiculo (inclusivamen-
te em curvas que ndo sejam demasiado
estreitas) no centro da faixa. Sobretudo
em trajetos longos e mondtonos, em que

a atengdo do condutor pode diminuir sob
determinadas circunstancias, esta é uma
funcdo auxiliar valiosa. Uma camara de
video instalada atrds do para-brisas capta



as marcas da faixa de rodagem, enquan-
to um sistema eletrénico a jusante avalia o
curso da faixa. Sistemas potentes também
conseguem, até certo ponto, compensar
marcas da faixa de rodagem em falta ou
insuficientes. Se o sistema detetar um afas-
tamento da faixa de rodagem sem que o
indicador de mudanca de direcdo tenha
sido acionado, ele emite sinais éticos e/ou
acUsticos e/ou téteis atribuidos ao respeti-
vo lado. Desta forma, o volante consegue,
por exemplo, fornar-se perceptivel através
de um movimento suave, permitindo ao
condutor corrigir o curso atempadamente.
A corregdo do curso é igualmente possi-
vel com uma desaceleracdo breve de cada
uma das rodas.

e Assistente de dngulo morto/Blind Spot
Monitoring/Assistente de mudanca de faixa
de rodagem/Lane Change Assist (LCA):
veiculos que se aproximem de dreas néo
visiveis ou dificilmente visiveis ao condutor,
pela zona lateral traseira (faixa de ultrapas-
sagem/faixa paralela), sdo captados por
sensores e assinalados ao condutor. No
caso de uma mudanca intencional de faixa
de rodagem apesar do risco de coliséo, o
condutor é alertado, por forma a evitar o
embate. O dngulo morto perde assim o seu
cardcter assustador, no entanto, olhar por
cima do ombro permanece indispensavel.

¢ Sistema de detecdo de cansago/Attention
Assists/Driver Alert: este sistema analisa
permanentemente o comportamento do con-
dutor através de sensores adequados e de
algoritmos de avaliacdo de sinais. Indicios
comprovados de um nivel mais baixo de
concentragdo e de um cansago emergente
s@o, por exemplo, manobras de direcdo in-
vulgares ou os intervalos em que se piscam
os olhos. O sistema consegue combinar a
forma e a frequéncia destas reagdes com
outros dados, por exemplo, com a velocida-
de do veiculo, a duracdo da conducdo ou a
hora do dia, e calcular a partir dai um grau
de cansaco. Se o sistema detetar cansaco
no condutor, este serd alertado com sinais

oticos e/ou aclsticos e/ou téteis, solicitan-
do-he que faga uma pausa.

¢ Head-up-Display (HUD): sistema de
visualizagdo no qual séo projetadas in-
formagdes importantes para o utilizador,
diretamente no campo de visibilidade do
condutor. Com o Head-up-Display, o con-
dutor j& ndo tem de desviar o olhar da
estrada para ver a sua velocidade, as in-
formagdes sobre a identificacdo da sinali-
zagdo rodovidria ou os pedes ou ciclistas
detetados pelo sistema de visGo noturna
nos indicadores do painel de instrumentos.
Consegue-se, assim, ganhar um tempo de
resposta valioso em caso de perigo.

¢ Sistemas de iluminagéo com base em
cdmaras/Adaptive Frontlighting Systems
(AFS)/lluminagdo de curvas dindmica e es-
tdatica: na Alemanha, cerca de 20% dos
acidentes com feridos e 30% dos aciden-
tes com mortes acontecem durante a noite.
Os sistemas de fardis modernos conseguem
melhorar a visibilidade, contribuindo, as-
sim, para a reducdo do risco de acidente
durante a noite. As potentes fontes de luz
LED ou xénon nos fardis convencionais j&
garantem uma melhor distribui¢do da luz &
frente do veiculo. Com o respetivo espetro
de fungdes, os sistemas conseguem ainda,
dependendo da velocidade, do ambiente

e do curso da faixa de rodagem, disponi-
bilizar permanentemente uma distribuicdo
ideal da luz para o condutor, evitando, ao
mesmo fempo, o encandeamento do tréfego
em sentido contrdrio, através de uma tecno-
logia inteligente. Na iluminacdo de curvas
dindmica, por exemplo, os fardis orientam-
se automaticamente em funcdo do curso da
faixa de rodagem. Desta forma, o condu-
tor deteta melhor o curso da curva e con-
segue reagir mais cedo, se necessdrio. No
caso de curvas particularmente estreitas ou
se o condutor pretender virar, a luz estti-
ca de curva garante uma melhor visibilida-
de. A luz dos sistemas de iluminacdo frontal
adaptativos substitui as fungdes convencio-
nais da luz de cruzamento estdtica. Neste

caso, a luz é adaptada automaticamente,
por exemplo &s condigdes ambientais do
trénsito rodovidrio, nas estradas rurais ou
nas autoestradas, e ao mau tempo, em fun-
¢do da velocidade e de outros pardmetros.
Se o sistema detetar que outros utentes da
estrada ndo sdo encandeados por essa ilu-
minagdo, ele ajusta automaticamente a ilu-
minagdo plena da faixa de rodagem até

a distribuicdo da luz de estrada. Também
aqui o condutor continua a ser o responsé-
vel e cabe-lhe a ele, se necessdrio, mudar
para a luz de cruzamento estdtica.

* Assistente de visdo noturna: durante a
noite, a visibilidade estd significativamente
limitada, sobretudo se ndo for possivel li-
gor a luz de estrada. Adicionemos-he chuva
ou nevoeiro e a faixa de rodagem é muito
dificil de identificar. Pedes ou ciclistas sem
iluminacdo na berma da estrada sdo, mui-
tas vezes, perceptiveis ao condutor dema-
siado tarde. Animais selvagens que surjam
de repente também né&o sdo fdceis de ver
atempadamente. O assistente de visdo no-
turna pode ajudar a minimizar estes riscos.
Este observa a estrada com uma ou vdrias
cémaras de infravermelhos e apresenta no
visor o que se passa d frente do veiculo. As
pessoas e os animais destacam-se do cend-
rio na imagem processada eletronicamente
gragas ao contraste elevado. O assistente de
visGo noturna vé também claramente quan-
do é que um veiculo encandeante circula no
sentido oposto. A partir da segunda gera-
¢do de desenvolvimento, os sistemas conse-
guem avaliar padrdes de imagem e detetar,
assim, pedes, ciclistas e também animais sel-
vagens, alertando o condutor para os mes-
mos com os respetivos sinais ticos/acisti-
cos. Ainda mais eficazes sdo os impulsos de
luz marcantes através dos faréis, diretamen-
te na drea de perigo detetada, & frente ou
ao lado do veiculo.

¢ Dispositivo de alerta para o uso dos cin-
tos de seguranca/Seat Belt Reminder: se al-
guém ndo colocar o cinto de seguranga no
veiculo e em caso de ultrapassagem de uma
determinada (reduzida) velocidade, o dispo-
sitivo de alerta para o uso dos cintos de se-
guranca emite um aviso dtico e/ou aclstico.
E com raz&o. Pois um cinfo de seguranca
colocado, preferencialmente com pré-tensor
do cinto e limitador de esforgo, é “o” requi-
sito para uma seguranca passiva eficaz dos
ocupantes do veiculo. Ele ¢ o salva-vidas

n.° 1 em acidentes rodovidrios. Os dispositi-
vos de alerta para o uso dos cintos de segu-
ranca sdo, por isso, recomenddveis ndo ape-
nas para os bancos dianteiros, mas também
para os bancos traseiros de um veiculo.
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As inspecdes permitem uma influéncia direta sobre a
seguranga rodovidria dos veiculos

A seguranga rodovidria é um tema
complexo e o mesmo se aplica as
estratégias que visam alcangar os
obijetivos de seguranca rodovidria.
Devido a esta complexidade, é ne-
cessdrio considerar todos os aspe-
tos que possam contribuir para um
acidente. N&o ha divida de que,
no desenvolvimento de medidas de
seguranca rodovidria abrangentes,
também os veiculos #m de ser tidos
em consideracdo.

Citando literalmente o projeto
AUTOFORE: o estado dos veiculos
degrada-se com o passar do tem-
po, sendo por isso necessdrio ga-
rantir que as vantagens do design e
da producdo originais permanecem
inalteradas durante toda a vida dtil
do veiculo. E é precisamente este o
principal objetivo das inspe¢des re-
gulares dos veiculos.

E decisivo ponderar bem os requi-
sitos aplicveis aos veiculos que j&
se encontram em circulagdo e os que
se impdem aos veiculos novos. As
normas aplicdveis aos veiculos no-
vos t&m de ser suficientemente trans-
parentes por forma a permitir uma
avaliagdo por terceiros. Além disso,
é importante considerar outras ocor-
réncias, como é o caso das altera-
cdes que possam afetar um veiculo
durante a sua vida 0til, e avaliar a
respetiva influéncia sobre a seguran-
ca rodovidria.

Isto é especialmente importante
em paises com rendimentos baixos
e médios, onde as frotas de veicu-
los sdo, em média, mais antigas,

e o seu estado raramente pode ser
descrito como seguro. As inspecdes
regulares sdo um meio importante
para melhorar as frotas numa base
continua e assegurar uma rede ade-
quada de oficinas de reparagdo e
manutencdo.

Por um lado, as inspecdes permi-
tem uma influéncia direta sobre a se-
guranca rodovidria dos veiculos. Esta
influéncia pode ser expandida com a

seguranca rodovidria crescente das
frotas. Neste contexto, uma aborda-
gem inteligente permite, por um lado,
melhorias continuas e, por outro lado,
prevenir insuficiéncias no dominio dos
transportes com origem em manuten-
¢des ndo realizadas atempadamente.

A elabora¢do de um plano de ins-
pecdo de um veiculo ndo é, de todo,
um processo isolado. Ela requer a
participagdo de vdrios intervenien-
tes: condutores, proprietérios de fro-
tas abrangentes, policia, oficinas de
reparacdo e manutencdo, vendedo-
res de automéveis e muitos outros.
Afinal, a garantia dos requisitos de
seguranca dos veiculos é uma ati-
vidade B2C e s pode ter sucesso
quando todos os aspetos que pos-
sam fer efeito sobre a sociedade sdo
geridos de forma adequada.

Existem exemplos e estudos ex-
traordindrios sobre a influéncia das
inspecdes dos veiculos na seguranca
rodovidria. Entre os mais relevantes
contam-se o j& mencionado estudo
AUTOFORE, a comparagdo estatis-
tica de vitimas mortais em acidentes
rodovidrios em alguns paises antes
e depois da infrodugdo de um plano
de inspegdo de veiculos e, natural-
mente, as andlises dos acidentes.

Digno de mencdo é, neste contex-
to, o facto de as conclusdes retiradas
das andlises dos acidentes serem
sempre muito prudentes, pois é mui-
to mais fécil determinar que o con-
dutor ndo tinha o cinto de seguranca
colocado durante o acidente do que
encontrar uma falha no sistema de
direcdo ou apurar o alinhamento in-
correto dos fardis frontais do veiculo
que circulava no sentido contrdrio e
que encandeou o condutor, originan-
do assim o acidente.

Além de uma maior seguranga dos
veiculos, a inspecdo dos veiculos de-
sempenha um papel igualmente im-
portante no trénsito, sobretudo no
que diz respeito a melhoria da lim-
peza e da eficiéncia.

B 0 cinto de seguranca continua

a ser o salva-vidas n.° 1.

laterais e traseiros), a estandardiza¢do de imobiliza-
dores de arranque sensiveis ao alcool, os dispositi-
vos de registo de dados sobre acidentes e a moni-
torizagdo da pressdo dos pneus. As medidas consi-
deradas para a melhoria da seguranca de camides e
autocarros estdo relacionadas com a introdugdo ou
melhoria de: design frontal e drea de visibilidade di-
reta, protecao traseira contra o encaixe para camioes
e reboques, dispositivos de protegio laterais (prote-
¢do lateral) e prote¢éo contra incéndios para os au-
tocarros. Por fim, no que diz respeito a seguranca
dos pedes e dos ciclistas, prevé-se: a introdugio de
um sistema de dete¢do de pedes e ciclistas (com aco-
plamento aos sistemas de assisténcia de travagem de
emergéncia automaticos), o design frontal otimiza-
do para a colisdo com pedes e ciclistas e a detegdo de
pessoas que se encontram atras dos veiculos ao fa-
zer marcha-atras.

No seu relatério, a Comissdo da UE incentiva
igualmente uma melhor disponibilidade de dados
fundamentados e diferenciados sobre os aciden-
tes em toda a UE. Tais dados sdo um requisito basi-
co para a elaboragdo e monitoriza¢io da politica da
UE na area da seguranca rodovidria. Concretamen-
te, estes dados sdo necessarios para avaliar a eficacia
em termos de seguranca rodoviaria e seguranca dos
veiculos e para apoiar o desenvolvimento de outras
medidas.

0S SISTEMAS DE SEGURANCA
SALVAM MUITAS VIDAS

Tal como jé foi mencionado nos relatdrios de segu-
ranga rodovidria da DEKRA dos ultimos anos, os
sistemas de assisténcia ao condutor atuais dao conti-
nuidade a uma longa série de marcos que contribui-
ram de forma determinante para tornar os veiculos
mais seguros. A titulo de exemplo, faz-se apenas re-
feréncia: ao travdo de disco inventado ja em 1902,
ao pneu radial desenvolvido no fim dos anos 40, ao
habitéculo de estrutura rigida registado para paten-
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m Vidas salvas por sistemas
de seguranga nos EUA
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Vidas salvas

1960- | apenas
2012

2012

Sistemas de seguranca

(intos de seguranga 329715 15485
Mddulos de diregdio absorvedores de energia 79989 2930
Airbags frontais 42 856 2407
Fechaduras, trincos e dobradigas das portas 42135 1512
rl:z)oitr?tgeur?o(rjos ocupantes em caso de colisio 34477 1362
e N T
v e Gt 18350 N
(adeiras para criancas 9891 482
Para-brisas colados 9853 357
ESP 6169 271
Resisténcia aos impactos no tejadilho 4913 161
Fita adesiva de visibilidade refletora para rebogues 2660 122
Cortinas de protegdo contra o capotamento 178 43
Integridade do sistema de combustivel 26 9
Total 613500 27618

Fonte: relatério NHTSA

te em 1951 com zonas deformaveis a frente e atras,
ao cinto de seguranca de trés pontos patenteado em
1959, ao eixo de dire¢do de seguranca para veiculos
registado para patente em 1963, ao airbag para con-
dutor patenteado em 1971, ao sistema antibloqueio
ABS instalado nos veiculos a partir de 1978, ou ao
programa eletronico de estabilidade ESP introduzi-
do em 1995.

Até que ponto é que, sobretudo, os sistemas como
os cintos de segurangca, os airbags e as colunas de
direcdo de seguranga garantiram uma maior segu-
ranga rodoviaria nos tltimos anos é mostrado num
estudo da National Highway Traffic Safety Admi-
nistration norte-americana. Segundo o mesmo, s6
nos EUA, salvaram-se, entre 1960 e 2012, mais de

Barreiras rigidas

v = 35 mph (56 km/h)

600 000 vidas com os mais diversos sistemas (diagra-
ma 22). Os cintos de seguranca, os airbags frontais e
as colunas de dire¢éo de seguranga representam aqui
praticamente 75%. De acordo com este estudo, um
potencial cada vez maior de prevencio de acidentes
no futuro ¢, fundamentalmente, atribuido também
aos sistemas como o ESC. A NHTSA estima que,
com eles, seja possivel reduzir o numero de acidentes
com veiculos de passageiros em 34% e até em 59% no
caso dos SUV. Com uma penetracdo no mercado de
100% no caso dos veiculos de passageiros, o ESC po-
deria salvar anualmente entre 5300 e 9600 vidas nos
EUA. Naturalmente, ha que ter sempre em conside-
ragdo que, no caso de sistemas de seguran¢a novos,
sdo precisos, em regra, pelo menos seis a dez anos até
que estes fiquem disponiveis na maior parte dos vei-
culos. A partir do momento em que o equipamento
passa a ser obrigatério, decorrem cerca de 15 anos
até que o respetivo sistema atinja uma penetragdo no
mercado suficientemente elevada.

TESTES PARA INFORMACAO DOS CONSUMI-
DORES RELATIVAMENTE A SEGURANCA DOS
VEiCULOS DE PASSAGEIROS

O facto de os veiculos possuirem atualmente um
nivel tio elevado de segurancga, deve-se sobretudo,
paralelamente a atualizagdo permanente das normas
internacionais, aos departamentos de investigagdo
e desenvolvimento dos fabricantes e fornecedores.
Neste contexto, os padrdes minimos legais e os testes
independentes desempenham um papel importante.
Pioneiros foram e continuam a ser os testes NCAP
realizados pela primeira vez em 1978, nos EUA,
sob a lideranca da National Highway Traffic Safety

@ Boneco

W Reconstituicdo de um teste

de colisdio histérico do NCAP
norte-americano com um Cadillac
De Ville, ano de construcdo 1974,
no Centro de Teste de Colisdes da
DEKRA, em Neumiinster.

| PRATICAS | %

0 sistema ESC nos veiculos ligeiros
salvou, nos EUA, quase 10 000
vidas anvalmente.
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Controlos independentes das tecnologias para veiculos

automdticos

Ha algumas semanas, o meu PC portdatil
decidiu simplesmente efetuar uma atuali-
zagdo automdtica poucos minutos antes
de eu iniciar uma apresentagdo. Duas
horas mais tarde, depois de sobreviver
a esse pesadelo com um dispositivo em-
prestado, um colega relativizou toda a
situagdo, fundamentando-o com uma po-
pular sabedoria no dia a dia do escrité-
rio moderno: “N&o morreu ninguém”.

E verdade. Sdo muito raros os casos
em que uma avaria num computador tem
consequéncias mortais. Mas estamos em
vias de instalar computadores nos auto-
méveis e nos camides, que se deslocam
para as nossas cidades — entre ciclistas,
pedes e outros utentes da estrada - e de
deixar ao seu critério a decisdo sobre a
vida ou morte. A falta de disposicaes ju-
ridicas, os fabricantes de automéveis to-
mam j& decisdes fundamentais que deter-
minardo o caminho para o futuro.

Daqui resulta o perigo de experien-
ciarmos, sem tal legislagdo, uma espé-
cie de “Oeste Selvagem” nos primeiros
anos de veiculos automatizados — de
forma semelhante ao periodo inicial dos
veiculos motorizados antes de os limites
de velocidade, os semdforos e os testes
de conducdo trazerem alguma ordem as
estradas. Tal poderia revelarse uma co-
téstrofe. Sobretudo para este setor ain-
da recente.

Imaginemos um cendrio bastante rea-
lista: se ndo surgir nenhum controlo inde-
pendente e uma aprovacdo gradual dos
sistemas automatizados, as pessoas esta-
rdo, daqui a alguns anos, tdo assustadas

com os acidentes mortais que chegam
aos noticidrios, causados por veiculos
automatizados, que estes veiculos serdo
retirados da circulacdo.

Restabelecer a confianga poderd revelar-
se uma tarefa hercilea.

Mesmo que se preveja uma redugdo
muito provével do nimero de mortes ao
nivel global, uma vez que, com os com-
putadores, a falha e a negligéncia hu-
manas ao volante serdo cada vez mais
erradicadas, um ndmero reduzido dos
chamados falsos positivos, nos quais o
veiculo comete um erro e origina uma
colisGo, poderd destruir todo um setor
da noite para o dia. O medo do auto-
mével como mdaquina da morte seria
compardvel & atitude em relagdo ao ter-
rorismo: a travar a qualquer preco.

Temos agora de proceder de forma
gradual: o primeiro passo seriam as
aprovagdes para sistemas que funcio-
nam comprovadamente em cendrios
concretos, por exemplo, em autoes-
tradas sem cruzamentos ou em esto-
leiros. Na Europa, os governos nacio-
nais deverdo, juntamente com a Unido
Europeia, deferminar as normas, con-
trolar os testes e solicitar a andlise dos
acidentes por um organismo indepen-
dente. Tendo em conta as condicdes-
quadro juridicas atuais, ndo estamos
preparados para nenhuma destas tare-
fas num mundo cada vez mais comple-
xo de veiculos automatizados. Estd na
altura de a Europa acordar e reconhe-
cer os riscos, bem como as oportunida-
des da automatizacdo.

Evolugdio a longo prazo do nimero de mortes em

Administration (NHTSA). NCAP significa
“New Car Assessment Program” (programa
de avalia¢do de carros novos). Inicialmente,
tratava-se somente da apresentacdo publica
da seguranca passiva. Para o efeito, veicu-
los novos de diferentes fabricantes sdo ain-
da hoje submetidos continuamente a diver-
sos testes de colisdo, avaliando-se depois os
respetivos resultados de forma uniforme. Es-
tes testes baseiam-se nas configuragoes des-
critas e legalmente vinculativas dos Federal
Motor Vehicle Safety Standards (FMVSS),
sendo que na maior parte das vezes se sele-
cionam velocidades de colisdo muito altas.
No NCAP, os resultados sdao reunidos numa
avaliagdo global da “crashworthiness” (resis-
téncia a colisdo) e ilustrados com estrelas. O
tipo de avaliagdo selecionado, que visa uma
informagao simples do consumidor, vai de
uma (risco muito elevado de ferimentos gra-
ves para os ocupantes) até cinco estrelas (ris-
co muito reduzido de ferimentos graves para
0s ocupantes).

O NCAP ¢ utilizado também em muitas
outras regides do mundo como uma “Melhor
Prética” conceituada. Desde 1992, por exem-
plo, é realizado o Australian NCAP, que se
estendeu em 1993 até a regido da Australasia
(ANCAP). Em 1995, arrancou o Japan New
Car Assessment Program JNCAP e, em 1996,
o Euro NCAP, na Europa. Desde 1999, exis-
te um Korean New Car Assessment Program
que se orienta igualmente pelo Euro NCAP
e, também o NCAP estatal estabelecido na
China foi, entretanto, adaptado em grande
medida aos padrdes do Euro NCAP. Ao ni-
vel global, o estabelecimento do NCAP re-
vela-se uma medida eficaz para uma melho-
ria significativa e sustentavel da seguranga
rodovidria e dos veiculos. O mesmo se ma-
nifesta também na UE, onde sobretudo o
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nimero de mortes em ocupantes de veiculos de pas-
sageiros diminui, ha anos, de forma mais acentua-
da do que o dos passageiros de motociclos, pedes ou
ciclistas (diagrama 23).

O Insurance Institute for Highway Safety (ITHS)
norte-americano realiza igualmente, desde 1995,
testes de colisdo comparativos. Aqui, utilizou-se ini-
cialmente uma colisdo frontal alternada com 40%
de sobreposicdo e uma velocidade de impacto de 64
km/h. Em 2003, introduziu-se um teste adicional no
qual uma barreira moével colide com a lateral do vei-
culo a uma velocidade de 50 km/h. Desde 2012, um
segundo teste de colisdo frontal com a mesma ve-
locidade de impacto de 64 km/h, mas com apenas
25% de sobreposi¢do, complementa o programa. Na
classificagao do ITHS, além dos riscos de ferimentos
derivados das cargas sobre o boneco, sdo também
consideradas as avaliacdes do funcionamento do sis-
tema de reten¢do e do comportamento da estrutura
da carrocaria do veiculo. Os resultados sdo subdivi-
didos em quatro categorias, de “bom” a “mau”.

ZERO CONDUTORES MORTOS EM SERIES
DISTINTAS DE MODELOS DE VEICULOS DE
PASSAGEIROS NOS EUA

No que diz respeito a seguranga dos veiculos, sdo
igualmente interessantes os estudos elaborados pelo
ITHS desde 1989, nos EUA, sobre o niimero de mor-
tes relativo a condutores de veiculos ligeiros com
base num milhdo de veiculos aprovados. No pri-
meiro estudo publicado em 1989, apenas os veicu-
los ligeiros foram considerados. Os estudos seguin-
tes abrangem todos os “passenger vehicles” (veiculos
de passageiros: automoveis, carrinhas, camionetas
de caixa aberta). Os dados de base para os célcu-
los sdo os nameros de condutores mortos registados
no Fatality Analysis Reporting System (FARS). A
base de dados FARS, gerida pela National Highway
Traffic Safety Administration NHTSA, é uma reco-
lha exaustiva de acidentes mortais em 50 estados dos
EUA, do distrito de Colimbia e Porto Rico.

No FARS, sio registados os acidentes ocorridos
numa estrada publica, que envolvam um veiculo
motorizado, e nos quais pelo menos um utente da
estrada tenha morrido nos 30 dias seguintes ao aci-
dente em consequéncia do mesmo. Nas suas avalia-
¢Oes, o ITHS considera apenas os condutores mortos,
pois o nimero de todos os ocupantes nio é conheci-
do. Como varidveis de referéncia para as avaliagdes
do ITHS sao utilizados os nimeros anuais de veicu-
los existentes na populagdo (National Vehicle Popu-
lation Profile), divididos por marcas e séries de mo-

W (om a ajuda de testes de
coliséo, a DEKRA demonstra, entre
outros, a eficdcia dos sistemas de
protecdo frontal contra o encaixe
em camides.

delos. Um dos requisitos para a consideragao nos es-
tudos é que, no periodo de avaliagédo, estejam regis-
tados pelo menos 100 000 veiculos de uma determi-
nada série. No caso de uma alteragido infra-anual ao
modelo, que implique efeitos significativos na cons-
trugdo do veiculo e no equipamento de seguranga, a
taxa de mortes ja s6 é apurada para o ano seguinte ao
da mudanga.

Evolugdio da taxa de mortes para os condutores em veiculos %
ligeiros, SUV, carrinhas e camionetas de caixa aberta

por 1 milhdo de veiculos registados na populacio dos EUA, entre 1985 ¢ 2012
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segundo relatérios do IIHS 05/2011 e 01,/2015, distribuida por grupos de veiculos. Com 18 condutores
mortos por cada 1 milhdo de veiculos aprovados, as SUV sdo, de acordo com o relatdrio do IIHS de 2015,
0 grupo de veiculos mais seguro. Mas também nos outros grupos de veiculos as taxas de mortes desceram
entre 2011 e 2015. Os qutores dos estudos apontam como uma razdo importante para este resultado o
equipamento cada vez mais frequente dos veiculos com o sistema ESC.
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26 . . .
Mortes em colisdes traseiras com camides nos EUA

Ocupantes de veiculos ligeiros mortos em co-
lisGes com veiculos pesados de mercadorias 4 2352 110 2485 2646
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Acidente real e evolugdio histérica das forcas para a verificagéo
da protecdio traseira contra o encaixe segundo o UNECE-R 58
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MMa: massa mdxima admissivel do veiculo

12,5% MMa; max. 25 kN
25% MMa; méx. 50 kN
50% MMa; mdx. 100 kN
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Um resultado central dos estudos do ITHS ¢ a
evolugdo histdrica das taxas de mortes relativas a
condutores de veiculos ligeiros por um milhdo de
veiculos registados, entre 1985 e 2012. Aqui sdo de-
monstradas as evolugdes da taxa efetiva e da taxa es-
perada, tendo por base uma construgio do veicu-
lo e um equipamento de seguranga inalterados. E
interessante o facto de as curvas até 1998 decorre-
rem praticamente em paralelo e de a taxa de mor-
tes efetiva ser, por vezes, inclusivamente superior a
taxa esperada, com uma constru¢io e um equipa-
mento inalterados. Os autores do estudo concluem,
por isso, que a seguranca de toda a frota de veiculos
nos EUA nao melhorou significativamente numa fa-
se inicial. Este cendrio sofreu alteracdes considera-
veis nos anos seguintes. A diferenga entre ambas as
taxas no ano de 2012 (65 em oposi¢do a 98) deve-
se essencialmente a uma melhoria da seguranga dos
veiculos. Sem uma seguranca dos veiculos melho-
rada, seriam de esperar, em termos absolutos, cer-
ca de 7700 condutores mortos adicionais para 2012
(diagramas 24 e 25).

PROTECAO CONTRA 0 ENCAIXE E
PROTECAQ LATERAL NOS CAMIOES '#

No contexto da seguranca dos veiculos, as otimi-
zagbes levadas a cabo nos veiculos de mercado-
rias também nao podem ser esquecidas. E verdade
que os camides pesados estdo menos vezes envol-
vidos em acidentes rodovidrios. No entanto, devi-
do as suas grandes dimensdes e a construgio da es-
trutura lateral e traseira, tipicamente aberta, eles sdo
pouco compativeis com outros utentes da estrada.
Para os utentes da estrada desprotegidos e para os
ocupantes de veiculos ligeiros, as consequéncias de
uma colisio podem ser, por isso, especialmente gra-
ves. Dentro de certos limites, foi possivel reduzir os
riscos na area da seguranca passiva exterior através
de uma protegdo frontal e traseira contra o encaixe,
bem como de dispositivos de protecéo laterais. Ape-
sar de os sistemas de assisténcia ao condutor mo-
dernos apresentarem o maior potencial para a pre-
venc¢do de acidentes e também para a atenuagido das
respetivas consequéncias, estes dispositivos mecéni-
cos da seguranca passiva permanecerdo indispensa-
veis no futuro como “solugéo alternativa mecénica”

As colisoes traseiras de veiculos ligeiros com ca-
mides pesados e reboques podem ter consequéncias
fatais devido a falta de compatibilidade. De acordo
com os dados apurados pelos peritos da Agéncia Fe-
deral dos Transportes, seis em cada dez ocupantes
de veiculos ligeiros envolvidos em tais acidentes so-
frem ferimentos graves ou mortais, sendo que cerca



de 30 a 35 ocupantes de veiculos ligeiros perdem a
vida anualmente. Relativamente ao ano de 2015, tal
corresponde a cerca de 2% das 1620 mortes regis-
tadas em ocupantes de veiculos ligeiros. Nos EUA
(diagrama 26), esta percentagem ascendia inclusiva-
mente aos 16,1%, em 2015.

Tipicos sdo os acidentes em autoestradas, nos
quais um veiculo ligeiro embate na traseira de um
semirreboque. Em meédia, a velocidade do veiculo
de mercadorias é, nestes casos, de 80 km/h, e a do
veiculo ligeiro de 125 km/h, o que corresponde a
uma velocidade de impacto relativa do veiculo ligei-
ro de 45 km/h.

Conhecimentos basicos sobre a ocorréncia dos
acidentes e testes de colisdo precoces na Universida-
de Técnica de Berlim levaram, ja nos anos 70, com
a colaboragdo da Agéncia Federal dos Transpor-
tes, a introdugdo da protegdo traseira contra o en-
caixe. Com a diretiva 70/221/CEE, foi apresentada,
pela primeira vez, uma descri¢éo técnica reconheci-
da internacionalmente nos estados da entdo Comu-
nidade Econdémica Europeia para uma protegéo tra-
seira contra o encaixe. Para a implementa¢ao nacio-
nal nos Estados-membros, optou-se na maior parte
das vezes por um regulamento de construgdo, como
é o caso da introducédo do § 32b do regulamento de
aprovagdo relativo a circulagéo rodovidria (StVZO):
“A protecdo contra o encaixe tem de possuir a re-
sisténcia a flexao de um suporte de aco, cuja sec¢do
transversal apresente um binario de resisténcia con-
tra uma flexdo de 20 cm®” na legislagdo de aprova-
¢do de produtos alema, em 1975.

Com o UNECE-R 58, publicado em 1983 e re-
conhecido também fora da Europa, acordaram-se
requisitos de eficicia. O método de teste é aplica-
do até hoje. Este especifica a aplicagdo consecutiva

Protecdio frontal contra o encaixe e forcas para verificacdo

segundo o UNECE-R 93

200 mm méx.

| i 700 mm - 1200 mm =i
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| Forcasdeensgio | P | P | P

UNECER 93 (1994) 50% MMa; mdx. 80 kN

MMa: massa mdxima admissivel do veiculo

de forgas quase estaticas em cinco pontos de apli-
cagdo da carga dispostos simetricamente (P, P,, P,,
ver diagrama 27). Uma vez que a eficdcia insuficien-
te da prote¢do contra o encaixe em acidentes reais
deu sempre azo a criticas, aumentaram-se repetida-
mente as cargas de teste. Atualmente, aplicam-se os
requisitos do UNECE-R 58-03. Segundo o mesmo,
as cargas de teste da protecdo contra o encaixe séo,
agora, superiores as especificadas legalmente em
2000, com a diretiva 2000/40/CE, com os requisitos
do UNECE-R 93. Para a implementag¢do dos requi-
sitos atuais relativos a protecdo traseira contra o en-
caixe, de acordo com o UNECE-R 58-03 no ambito
da homologac¢do do modelo de veiculo, aplicam-se
prazos diferentes até 2019 ou 2021.

A protegao traseira contra o encaixe ¢ um exem-
plo tipico do desenvolvimento continuo dos dispo-
sitivos de seguranga nos veiculos: em primeiro lu-
gar, propdem-se e negoceiam-se novas medidas. O
resultado é muitas vezes um primeiro compromis-
so que tem de se comprovar no transito rodoviario
real. Cabe a investiga¢do de acidentes verificar regu-

200 mm méx.

100% MMa; max. 160 kN

P\

50% MMa; max. 80 kN
Fonte: DEKRA

| MELHORES |

A protecio lateral e contra o
encaixe nos camioes continua a ser,
também no futuro, um elemento
indispensdvel da sequranca passiva.
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W Dispositivos de protecdo
laterais em camides.

s
PRATICAS

0 padréo norte-americano FMVSS
223 é exemplar no que diz respeito
d determinacdo da absorcdo de
energia por parte dos dispositivos de
protecdo fraseira contra o encaixe.

larmente a eficacia de tais medidas e, se necessario,
sugerir medidas corretivas, tanto na construgdo dos
veiculos como nos requisitos de verificagdo. Atual-
mente, considera-se geralmente aceite que uma pro-
tecdo traseira contra o encaixe de um camiéo tem de
oferecer, a um veiculo ligeiro de dimensao média que
embata na sua traseira com uma velocidade diferen-
cial de 56 km/h, pelo menos uma resisténcia suficien-
te. Desta forma, as respetivas zonas de deformacio

frontais e os sistemas de retengdo do mesmo podem
atuar como previsto e proteger os seus ocupantes.
Também no que diz respeito a compatibilidade, é re-
querida uma protegido suficiente dos ocupantes do
veiculo ligeiro, que deve orientar-se, pelo menos, pe-
las especificagdes do UNECE-R 94 (colisdo frontal a
56 km/h contra uma barreira fixa). Com velocidades
superiores, os sistemas de travagem de emergéncia
automaticos podem ajudar, ja antes da colisdo, a re-
duzir tanto quanto possivel a energia cinética.

A eficacia da protecio frontal contra o encaixe de
acordo com o UNECE-R 93 (diagrama 28) ¢ acei-
te de forma geral como suficiente, o que também se
deve ao facto de as relagdes construtivas e geomé-
tricas na parte da frente de um camido pesado se-
rem amplamente uniformes e econdémicas. J4 as re-
lagGes na traseira, sobretudo em reboques com uma
saliéncia traseira comprida, sdo significativamente
mais diversificadas e menos econémicas. Continua,
por isso, a ndo ser possivel excluir por completo os
encaixes traseiros fatais no futuro, sobretudo a velo-
cidades de impacto mais elevadas em autoestradas.

REFORCO DOS REQUISITOS RELATIVOS
A PROTECAO LATERAL ‘h

No ambito de aplicagdo do método de aprovagio
da UE, e em conformidade com o UNECE-R58
ou UNECE-R93, continua a ndo haver quaisquer
requisitos relativamente a uma absor¢do de ener-
gia controlada nos dispositivos de protecio trasei-

129)
Sobrecarga de um dispositivo de protegdo traseira contra o encaixe segundo o FMVSS 223, com
determinagdio da absorgdo de energia através de uma deformagdo pléstica em cada um dos pontos

de inspecdo
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ra e frontal contra o encaixe. Com célculos e testes
de colisdo, comprovou-se varias vezes nas tltimas
décadas que estes contribuem néo s6 para uma re-
dugdo dos picos de carga das estruturas mecanicas,
como também para uma distdncia de desaceleracao
adicional valiosa para a retengdo dos ocupantes no
veiculo ligeiro. No contexto das “Melhores Praticas’,
o padrao norte-americano FMVSS 223 pode servir
de exemplo (diagrama 29). Aqui determina-se, com
base na linha de forga/distancia, a energia de defor-
magdo absorvida durante a carga estatica de pontos
de teste individuais, e compara-se a mesma com o
valor minimo especificado.

De acordo com as normas europeias em vigor,
os dispositivos de protecdo frontal e traseira con-
tra o encaixe deverdo oferecer, a veiculos das clas-
ses M1 (ligeiros) e N1 (camides ligeiros com até
3,5 toneladas) que embatam num camido pesa-
do (classes N2 e N3) ou em reboques (classes O3 e
04), uma protegio suficiente que evite antecipada-
mente o0 encaixe inferior nos mesmos. Relativamen-
te aos dispositivos de protecio laterais, especifica-
dos na Alemanha desde 1992 segundo o § 32c do
StVZO, os requisitos mecinicos exigidos sdo consi-
deravelmente inferiores. A este respeito, a diretiva
89/97/CEE ou o UNECE-R73 especificam que es-
tes dispositivos devem disponibilizar aos pedes, ci-
clistas e motociclistas uma protegao eficaz que evite
que estes caiam para baixo do veiculo pela lateral e
sejam atropelados pelas respetivas rodas. No ensaio
de homologacio, tal dispositivo é considerado ade-
quado se conseguir resistir a uma forga aplicada de
1 kN perpendicularmente a partir do exterior, num
local aleatdrio.

Paralelamente a capacidade de carga mecénica,
sdo também definidos requisitos geométricos rela-
tivos aos dispositivos de protecdo contra o encaixe
e aos dispositivos de protecéo laterais. Um fator im-
portante ¢, neste contexto, a distancia em relagdo ao
solo. Na protecao frontal contra o encaixe, ela pode
comportar, no maximo, 400 mm e, na protecdo tra-
seira contra o encaixe, entre 450 mm e 500 mm,
dependendo das condigdes especificas do veiculo.
Ja para a protegéo lateral estd especificada uma dis-
tdncia maxima de 300 mm em relagdo ao solo. Os
investigadores de acidentes ja solicitaram por varias
vezes um refor¢co dos requisitos relativos a prote-
¢do lateral. Atualmente, o tema faz também parte da
agenda do Conselho Europeu de Seguranga Rodo-
viaria ETSC. No documento que expde a sua posi-
¢do relativamente a revisio do General Safety Regu-
lation 2009/661 (regulamento geral de seguranga),
publicado em margo de 2015, o ETSC requer, entre

Camaras de visdo traseira para carrinhas

As carrinhas sGo um elemento impor-
tante na frota de veiculos e assumem,
h& anos, uma proporgdo cada vez
maior do servigo de transporte na Ale-
manha e na Europa. Neste sentido, sur-
gem constantemente discussdes sobre a
seguranca rodovidria em combinagdo
com a divulgagdo crescente deste tipo
de veiculo. Visando uma andlise objeti-
va dos acidentes rodovidrios com carri-
nhas, a Agéncia Federal dos Transpor-
tes (BASH), a investigagdo de acidentes
DEKRA, a investigacdo de acidentes
das companhias de seguros (UDV) e a
associacdo da indUstria automével ale-
ma (VDA) iniciaram hd alguns anos um
projeto de investigagdo sobre a segu-
ranca das carrinhas, publicando em
2012 um estudo a esse respeito.

As andlises do projeto baseiam-se em
dados da estatistica oficial alema sobre
acidentes rodovidrios, da base de do-
dos de acidentes das companhias de
seguros (UDB) e da DEKRA, bem como
nos dados do German In-Depth Acci-
dent Study (GIDAS). Analisados foram
ndo s6 a drea de minimizacdo das con-
sequéncias do acidente em relagdo &
prépria protecdo e & dos parceiros,
como também a questdo da origem dos
acidentes ou da prevencdo de aciden-

tes. Os resultados forneceram, por um
lado, respostas as questdes no &mbito
das normas e, por outro lado, apresen-
taram-se propostas para atividades, so-
bretudo para o setor da protecdo e da
informacdo dos consumidores.

A andlise de todos os acidentes inse-
ridos no GIDAS revelou que 4,7% fo-
ram causados por carrinhas, com base
nos quais é possivel constituir quatro
cendrios de acidente principais: aciden-
tes por colisdo, acidentes ao virar ou
em cruzamentos, acidentes em marcha
e acidentes ao fazer marcha-atrés. Es-
tes Gltimos verificam-se, em compara-
¢do com outros tipos de veiculo como
os veiculos ligeiros ou camides, com
uma frequéncia significativamente supe-
rior nas carrinhas. Afinal, 6% dos aci-
dentes provocados por carrinhas t&m
origem em manobras de marcha-afrds.
Tanto nas carrinhas com janelas trasei-
ras como nos veiculos sem vidro, o tipo
de acidente em que o pedo passa pela
traseira do veiculo é o que ocorre mais
frequentemente. Nestes casos, as pes-
soas idosas (mais de 60 anos) sdo as
mais afetadas. Os sistemas de cadmaras
de visdo fraseira e/ou os sistemas de
alerta acisticos poderiam ajudar neste
tipo de situacdes.

outros, que a resisténcia dos dispositivos de protecdo

laterais seja melhorada no que diz respeito a colisao

de motociclos.

DISPOSITIVOS RETRORREFLETORES

EM VEICULOS COMERCIAIS

\.
MELHORES
| PRATICAS | m

As “marcacdes de contorno” com

Muitos dos acidentes com camides ocorrem sob con-
digdes climaticas adversas, ao crepisculo e durante
a noite. Um motivo para tal é, entre outros, a deteta-

peliculas retrorrefletoras tornam
visiveis os contornos laterais e
fraseiros de um veiculo.
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Proteger os dados do veiculo e transmiti-los de forma segura

Cada vez mais veiculos estdo
atualmente integrados em rede ou
equipados com fungdes de condu-
¢do auténomas. O resultado é uma
enorme quantidade de dados. A
maior parte destes dados sobre os
veiculos é de natureza técnica, é
processada rapidamente e ndo é
guardada. Outros dados dos vei-
culos podem ser utilizados de for-
ma diversificada: para o aumen-
to do conforto e da comodidade,
para o aperfeicoamento de produ-
tos e de servicos e como contribu-
to para os objetivos sociais, tais
como a melhoria da seguranca ro-
dovidria e a reducdo do consumo
de combustivel.

Aqui coloca-se a questdo: como
é que podemos proteger os dados
dos veiculos e transmiti-los sem ris-
cos? E evidente que os proprietd-
rios dos veiculos estdo seriamente
preocupados com a protegdo dos
seus dados pessoais e da sua es-
fera privada. Por outro lado, cada
vez mais, esses proprietdrios es-
tdo dispostos a transmitir os seus
dados se puderem, assim, benefi-
ciar de servigos Uteis. Na Europa,
temos a sorte de a UE conseguir
demonstrar uma forte tradicdo em
matéria de protecdo de dados. Em
2015, adotou-se o regulamento de
base da protegdo de dados, a le-
gislacdo mais moderna do mundo
no que diz respeito & protecdo de
dados.

Nao hé divida que a protecdo
de dados é um tema que os fabri-
cantes de automéveis levam mui-
to a sério. Antes da entrada em
vigor deste novo regulamento da
UE, a Associacdo Europeia de Fao-
bricantes de Automéveis (ACEA)
introduziu, em 2015, uma série
de principios relativos & protecdo
de dados para os veiculos integro-
dos em rede. De acordo com estes
principios, o setor compromete-se
a partilhar os dados pessoais com
terceiros apenas numa base con-
tratual e com o consentimento do
cliente, ou no dmbito do cumpri-
mento de requisitos legais.

Alids, a difusdo de veiculos in-
tegrados em rede esté cada vez

mais associada & solicitacdo de
terceiros no sentido de aceder aos
dados do veiculo e de processar
os mesmos. A indUstria automé-
vel vé-se, assim, perante o enorme
desafio de encontrar a melhor for-
ma para um acesso seguro e pro-
tegido a estes dados. Por um lado,
alguns dos envolvidos requerem o
acesso direto aos dados do veicu-
lo, o que favoreceria os ataques
de hackers, uma vez que, com
cada nova interface de dados,
aumenta o nimero de possiveis
pontos de ataque. Por outro lado,
a distragdo do condutor poderia
causar riscos de seguranca adicio-
nais, caso as entidades externas
conseguissem aceder livremente
aos sistemas de bordo do veicu-
lo. Um automével ndo é nenhum
smartphone sobre rodas nem ne-
nhum PC que se reinicie se surgir
um problema durante a viagem.

Os fabricantes de automéveis
mostram-se, em principio, disponi-
veis para transmitir determinados
dados. No entanto, com a condi-
¢do de que esta transmissdo seja
segura e esteja protegida. Nos dl-
timos meses, o setor trabalhou no
sentido de encontrar a melhor so-
lugdo possivel para um acesso se-
guro aos dados do veiculo por ter-
ceiros interessados. Esta consistiria
na transmissdo segura dos dados
relevantes do veiculo, através dos
fabricantes, para uma instalagdo
fora do veiculo, & qual os terceiros
pudessem depois aceder. Preten-
dia-se, assim, reduzir substancial-
mente os riscos mencionados.

O facto de os veiculos reuni-
rem cada vez mais condicdes
para trocar dados com o mun-
do exterior comporta um grande
potencial para a revolucdo da
conducdo, especialmente no que
diz respeito & melhoria da segu-
ranca de conducdo. No entan-
to, ndo sem algumas armadilhas.
Para beneficiar desta integracdo
em rede, hé que criar um quadro
sélido que garanta a protecdo
dos dados do veiculo e permita,
simultaneamente, o acesso de
terceiros aos mesmos.

bilidade, muitas vezes insuficiente, dos camides que
circulam mais devagar, com o consequente risco de
colisdo por parte dos veiculos traseiros. Perante este
cendrio, existem também jd ha alguns anos normas
uniformes internacionais para a identificagdo es-
pecial de veiculos pesados e longos e dos respeti-
vos reboques, mediante marcagdes retrorrefletoras.
Consegue-se, assim, uma melhor visibilidade atra-
vés das “marcagdes de contorno” das peliculas re-
trorrefletoras, que permitem a identificagao lateral
e traseira do contorno do veiculo. Desta forma, é
possivel identificar os camides atempadamente, so-
bretudo quando, depois de um acidente, caso em
que muitas vezes ndo tém sem a propria ilumina-
¢do ativa, ficam imobilizados de forma indefinida
no transito. A marcagdo do contorno significa, nes-
te sentido, um ganho considerével em seguranca,
especialmente gracas a estimativa substancialmente
melhorada da distincia e da velocidade para o tran-
sito que se segue.

Igualmente generalizadas estdo as marcagdes
retrorrefletoras em vermelho/branco (sinalizagdo
de seguranca) nos veiculos que se destinam a cons-
tru¢do, a manutencdo ou a limpeza das estradas e
das instalagOes nas estradas. Estas complementam,
por exemplo, os fardis rotativos amarelos. Da mes-
ma forma, além dos fardis de luz azul ou amarela,
inameros veiculos de emergéncia como os da po-
licia e dos bombeiros, ou as ambulancias e os vei-
culos de assisténcia rodovidria, estdo ainda equi-
pados com marcagdes retrorrefletoras especificas
para uma melhor visibilidade, sobretudo em des-
locagdes noturnas, e para o aumento do contraste
durante o dia.

DISPOSITIVOS DE ILUMINACAO
PASSIVOS PARA 0S UTENTES DA
ESTRADA DESPROTEGIDOS

Também para os utentes da estrada desprotegidos,
ou seja, para 0s peoes e ciclistas, existe uma diver-
sidade cada vez maior de produtos retrorrefletores,
em diferentes versoes e cores, que visam tornd-los
mais visiveis durante todo o dia nas épocas mais es-
curas ou, pelo menos, aquando da utilizagdo notur-
na de zonas de circulagdo publicas.

Falamos, por exemplo, de cal¢ado, mas sobretu-
do de vestuario exterior ja equipado com materiais
retrorrefletores por parte do fabricante, ou de fitas e
pendentes que podem ser colocados posteriormen-
te. Peliculas refletoras autocolantes sdo cada vez
mais apreciadas pelos pais, que as colam nas bici-
cletas das criangas, nos carrinhos de bebé, ou tam-



Angulo morto — maior seguranga para os veiculos comerciais ao virar para a direita ‘.

Sobretudo nas cidades, a manobra de vira-
gem & direita pelos veiculos comerciais re-
presenta um elevado risco para os pedes e
ciclistas. Mais ainda quando estes param,
por exemplo, diretamente ao lado de um
camido num cruzamento, ficando assim na
zona do @ngulo morto, na qual s6 sdo visi-
veis parcialmente ou ndo sdo de todo visi-
veis ao condutor do camido. Se o camido
virar para a direita, o risco de atropela-
mento é muito elevado. Ndo menos eleva-
do é o perigo nos casos em que um utente
da estrada desprotegido, circulando a di-
reito, quer passar pelo camido (em mar-
cha) pelo lado direito — acreditando que

o condutor do camido o vé e confiante da
sua prioridade.

As consequéncias graves sdo evidentes
quando olhamos para os nimeros relati-
vos a estas situacdes. Apesar de a estatisti-
ca, por exemplo na Alemanha, ndo conter
quaisquer nimeros exatos para o “cend-
rio do dngulo morto”, os peritos da Agén-
cia Federal dos Transportes (BASH) restrin-
giram para um estudo, hé alguns anos, os
ciclistas gravemente feridos e mortos, de
forma aproximada. Segundo este estudo,
e extrapolando o célculo para a Repibli-
ca Federal da Alemanha, verificaram-se,
em 2012, cerca de 640 acidentes dentro
das localidades, em manobras de viragem
numa “situacdo de dngulo morto”. Neles,
118 ciclistas ficaram feridos e 23 ciclistas
morreram.

Paralelamente &s medidas infraestrutu-
rais, como por exemplo a antecipacdo da
linha de paragem e a “luz verde” adian-
tada para os ciclistas, os sistemas de as-
sisténcia ao condutor como o assistente de

IEGLE

A regulacéio correta dos espelhos no
camido ¢ importante para a preven-
ctio do dngulo morto. No entanto,
em alguns casos, fambém é possivel
que os utentes da estrada sejam
encobertos pelos espelhos.

travagem e o assistente de mudanca de di-
recdo para os camides podem reduzir sig-
nificativamente este risco de acidente. Isto
porque, por um lado, o assistente em ques-
tdo alerta o condutor do camido atempa-
damente, caso este, apesar de todo o cui-
dado ao virar para a direita, ndo veja um
ciclista ou um pedo na zona lateral direita.
Por outro lado, ele trava o camido automa-
ticamente em caso de perigo até & respeti-
va imobilizagdo.

Neste contexto, também os espelhos
obrigatérios hd anos, de acordo com a
2003/97/CE, para a redugdo do angu-
lo morto ou para a melhoria do campo de
visdo indireto, ndo podem ser esquecidos.
Em principio, ndo faz qualquer sentido
instalar mais espelhos ou espelhos mais
curvados. O condutor do camido tem, do
seu lado direito, quatro espelhos que lhe
permitem a visibilidade sobre uma gran-
de drea & frente e ao lado do veiculo. No
entanto, ele sé se consegue focar num es-
pelho de cada vez e processar conscien-
temente as informacdes ai visiveis. A se-
quéncia dos espelhos utilizados depende
da sua avaliagdo pessoal. Ninguém diz
ao condutor do camido se e quando é
que um pedo ou ciclista se torna visivel
num determinado espelho. Uma curvatura
mais acentuada dos espelhos também néo
faz sentido, na medida em que 4 se al-
cancou, com a curvatura atual, o limite de
resolugdo do olho humano. Sob determi-
nadas circunsténcias, a correta regulagdo
dos espelhos é um fator muito mais decisi-
vo. E é precisamente aqui que estd o pro-
blema, tal como demonstrou uma andlise

da DEKRA.

A DEKRA desenvolveu, por isso, junto-
mente com os fabricantes de veiculos co-
merciais Daimler e MAN, um auxiliar de
orientagdo para a regulagdo dos espe-
lhos. Além das dicas compiladas num pe-
queno folheto sobre o manuseamento dos
sistemas de espelhos dos veiculos comer-
ciais, desenvolveu-se, para a verificacdo
pratica dos campos de visdo, assegura-
dos por cada um dos espelhos individuais
especificados, um método inovador que
permite a regulagdo ideal e muito rdpida
dos espelhos. Meios simples possibilitam
o posicionamento das respetivas marca-
¢bes em cada parque automével ou ponto
de descanso. Este método é mais um con-
tributo da DEKRA no sentido de alcancar
o objetivo da Carta da UE relativamente &
reducdo das vitimas mortais e de feridos
graves em acidentes.

Em Genebra, trabalha-se atualmente na
revisdo da diretiva 2003/97/CE. No fu-
turo, deverdo ser permitidas cdmaras em
todo o lado, em vez de espelhos. Ao mes-
mo tempo, o campo de visdo a cobrir serd
mais uma vez ompliado, para continuar a
reduzir os dngulos mortos. Simultaneamen-
te, os fabricantes de automéveis trabalham
no sentido de desenvolver uma forma de
convertfer as imagens captadas pelas vé-
rias cdmaras no monitor numa sé imagem,
de modo que o condutor se possa con-
centrar em apenas uma vista. A utilizacdo
de cdmaras em vez de espelhos visa ndo
apenas uma maior seguranca, como tem
também motivos ecolégicos, pois com ela
diminui a resisténcia ao ar e, consequen-
temente, o consumo de combustivel ou a
emissdo de CO,,.
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Estratégias de controlo tolerantes a falhas reduzem o risco
de acidente nos veiculos elétricos

Sistemas eletrificados de chassis e do
grupo motopropulsor tornam possi-
vel uma série de funcdes adicionais
para o aumento da seguranga e do
conforto nos veiculos rodovidrios.
Esta tecnologiq aumenta, no entanto,
o risco de falhas técnicas em siste-
mas novos, como é o caso do grupo
motopropulsor. Uma falha deste tipo
nem sempre tem de ser grave, contu-
do, pode originar um comportamen-
to inesperado do veiculo, ao qual o
condutor terd de reagir. Quando um
veiculo se desvia do seu curso, existe
o perigo de este sair da estrada ou
de embater num veiculo que circule
em sentido contrdrio.

Num veiculo com motores do cubo
da roda elétricos, um problema que
surja de repente numa das rodas tra-
seiras, por exemplo, pode tornar ne-
cessdria uma travagem brusca que
desviard o veiculo do seu curso. De
acordo com os estudos realizados
sobre as reacdes do condutor, um vei-
culo sem uma estratégia de controlo
desvia-se, em tais situacdes, cerca de
1,3 metros para o lado, enquanto o
condutor tenta recuperar o controlo
sobre o mesmo. Uma forma possivel
de resolver este problema é a chama-
da estratégia de controlo tolerante a
falhas, que permite que o veiculo con-
siga manter o seu curso no momen-
to em que a falha ocorre. Nos testes,
os investigadores verificaram que o
movimento lateral, a taxa de guinada
e a desmultiplicacdo da diregdo em
veiculos com tal estratégia s@o redu-
zidos em até 90%, em comparacdo
com veiculos sem um sistema toleran-
te a falhas.

Condutor desafento Condutor atento

O projeto “Over-actuated fault-

tolerant hybrid electric vehicles” (veicu-

los elétricos hibridos de sobreatuacdo
tolerantes a falhas) foi realizado no
departamento “Vehicle Dynamics” da
drea de especializagdo “Aeronautical
and Vehicle Engineering”, no KTH
Royal Institute of Technology, e esta
atribuido ao Swedish Electric and
Hybrid Vehicle Center (SHC). Os res-
petivos estudos decorreram no dmbi-
to do projeto EVERSAFE, com partici-
pantes da Suécia e da Alemanha, e
lancaram a base para as propostas
da legislacdo da UE.
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Equipamento minimo especificado com dispositivos de
iluminagdo (LTE), aqui: bicicletas (com até 1 m de largura)
no futuro, de acordo com a proposta do regulamento de alferacio n.” 52 da legislagdo relativa & irculagio rodovidria 5

bém nos sacos ou malas. Até um andarilho sé fica

verdadeiramente seguro com retrorrefletores.

Especialmente vulneraveis sdo os ciclistas que
tém, inevitavelmente, de se ajustar recorrentemen-
te ao fluxo dos utentes da estrada em veiculos mo-
torizados. E também por este motivo que se atribui
especial importéncia ao equipamento técnico de se-
guranga deste tipo de veiculo, o mais difundido ao
nivel mundial e, entretanto, parcialmente equipado
com um acionamento auxiliar elétrico. Uma ilumi-
na¢do em bom estado ¢ indispensavel para as bici-
cletas, ndo s6 nas épocas mais escuras para ver bem
durante a condugdo mas, sobretudo, para ser sem-
pre bem visivel. No inicio deste ano, procedeu-se
a reformulagdo do § 67 do regulamento alemio de
aprovacao relativo a circulagdo rodoviaria (StVZO)
- Dispositivos de iluminagao nas bicicletas - e a adi-
¢do do § 67a - Dispositivos de ilumina¢do nos atre-
lados de bicicleta. De acordo com estas alteracoes,
serd imputada, no futuro, uma maior responsabi-
lidade aos utilizadores de bicicletas: ainda que seja
admissivel ndo instalar nem transportar os disposi-
tivos de iluminagéo ativos eventualmente amoviveis
- ou seja, fardis e farolins — durante o dia, estes tém
de estar obrigatoriamente instalados e, naturalmen-
te, funcionais, durante a noite.

A

Nos casos em que nao seja possivel cumprir esta
obrigacdo, seja porque o utente se “esqueceu” das
luzes amoviveis, porque se “enganou” no planea-
mento do carregamento, ou porque “de repente”

ara & Retrorrefletores brancos &
Fr ente Fardis Fardis
Reflefores dos pedais amarelos
ara trds Farolim vermelho Farolim vermelho
p Retrorrefletores cat. Z vermelhos
Faixas retrorrefleforas
@ N0S pneus ou jantes, brancas
S
£ )
para o lado S (suportes dos) raios refror
= reflefores, brancos
o

Refletores dos raios, amarelos

ficou escuro, os dispositivos de iluminagdo passi-
vos ganham especial importincia. S6 quando to-
dos os refletores ou dispositivos refletores especifi-
cados estiverem disponiveis na sua totalidade, bem
fixos e expostos, é que eles poderdo cumprir a sua
fungdo de dispositivos de seguranga, salvando vi-
das sob determinadas circunstincias, na dimenséo
requerida (diagrama 30).

Sintese dos factos

* Segundo estudos, os diversos
sistemas de seguranca salvaram,
s6 nos EUA, mais de 600 000
vidas entre 1960 e 2012. Os s
cintos de seguranca, os airbags
frontais e as colunas de direcdo
de seguranca representam aqui
praticamente 75%.

¢ Os sistemas de assisténcia ao colisdes.

| MELHORES

Ciclistas responsdveis certificam-se
de que o seu equipamento dispde

de fodos os dispositivos de ilumina-
cdo ativos e passivos prescritos.

como “solucdo alternativa meca-
nica”, para atenuar a gravidade
dos acidentes inevitaveis.

As marcas retrorrefletoras permi-
tem uma melhor identificacdo dos
camides ja a uma grande distan-
cia. E assim possivel reduzir, de
forma sustentavel, o nomero de

condutor eletrénicos s6 poderdo ¢ Os veiculos de duas rodas, como

surtir efeito se funcionarem de
forma fidvel durante toda a vida
otil do veiculo. A monitorizacdo
periédica dos veiculos ganha,
neste contexto, ainda mais im-
portdncia.

e A protegdo frontal, lateral e trasei-
ra contra o encaixe nos camioes

é, também no futuro, necessdria pedes.

é o caso das bicicletas ou das Pe-
delecs, requerem um equipamen-
to com dispositivos de iluminacdo
ativos e passivos muito eficazes.
Os testes mundiais do NCAP foram
e sdo um importante impulsiona-
dor para as melhorias constantes
na prote¢do dos passageiros e dos
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Infraestrutura

As estradas tém de colmatar os erros

A tecnologia automével e o fator humano séo dois fatores centrais na seguranga rodovidria. Uma infraestrutura funcional
e eficiente ¢ igualmente fundamental. Trata-se, aqui, de eliminar os fatores favordveis aos acidentes através de medidas
rodovidrias e reguladoras do transito e, além disso, atenuar os locais de perigo de forma que, em caso de acidente, as
consequéncias sejam tdo minimas quanto possivel. No entanto, quando se trata de medidas infraestruturais, o controlo da
velocidade em focos de acidente, os servicos de resgate e uma harmonizagéo t&o ampla quanto possivel das regras de
transito também ndo podem ser descuradas.

Seja com um meio de transporte ou a pé: quem
circula pela estrada para se deslocar de A para
B, quer chegar ao seu destino de forma segura e
sem sofrer lesdes. A contribui¢io da infraestrutura
neste contexto é fundamental. As diferentes neces-
sidades dos utilizadores, os muitas vezes limitados
meios financeiros para planeamento, manutengio,
nova constru¢ao e ampliagdo, além das questdes as-
sociadas & prote¢do da natureza e do ambiente, bem
como as circunstincias geograficas, geoldgicas e cli-
maticas, colocam os responsaveis pelos projetos pe-
rante grandes desafios. Por outro lado, com as me-
lhorias proporcionadas pela telematica de transito e
pelas novas possibilidades de uma utilizagdo varia-
vel da faixa de rodagem, por exemplo, inauguram-
se, simultaneamente, op¢des adicionais.

Fundamentalmente, o planeamento das infraes-
truturas e das vias de transito s6 é possivel com uma
metodologia a longo prazo. As novas tecnologias,
bem como as alteragdes cada vez mais rapidas no
comportamento de mobilidade e as associadas alte-
ragdes na frota acarretam, inevitavelmente, alguns
problemas. A exemplifica-lo estd a crescente utili-
zac¢do da bicicleta na zona urbana, visivel em mui-
tas regides. Paralelamente a alteracdo da consciéncia
ambiental e ao desejo de fazer exercicio fisico, esta
mudanca deve-se, sobretudo, ao facto de a bicicleta

permitir um avango significativamente mais rapido
do que o automdvel dentro das cidades. A fomenta-
¢do do trafego velocipédico urbano representa, por
isso, uma abordagem positiva em muitos aspetos. Os
Paises Baixos desempenharam, ja muito cedo, um
papel pioneiro na Europa e sdo, atualmente, uma re-
feréncia no que diz respeito a uma rede de ciclovias
sélida com legislacdo correspondente.

ELIMINAR O POTENCIAL DE CONFLITOS
ENTRE OS CICLISTAS E OS AUTOMOBILISTAS

Muitos politicos municipais na Alemanha também
ja reconheceram que a ampliagdo da infraestrutura
do trafego velocipédico em muitos locais compen-
sa, tendo em conta o espirito da era atual. No entan-
to, muitas vezes, devido a falta de planos globais e ao
puro desejo de conseguir, com o minimo de recur-
sos financeiros e no mais curto periodo de tempo, o
maximo de quiléometros de ciclovia, o resultado al-
cancado é frequentemente o contrario do pretendi-
do: o aumento de atratividade, o apoio de parcerias
e, por fim, a seguranca rodovidria. Regulamentos
claros que definam os requisitos minimos que uma
ciclovia tem de cumprir e quando é que as ciclovias
tém de estar disponiveis criam clareza e, consequen-
temente, mais seguranca para todos os envolvidos.
Uma separagio fisica entre as ciclovias e o transi-



to rodovidrio nao é possivel em todo o lado. O mais
tardar em cruzamentos e entroncamentos ocorrera
a confluéncia e o potencial de conflitos a ela asso-
ciados. Aqui, ha que ter sempre os seguintes aspetos
em considerac¢io:

o Largura suficiente da ciclovia, também adequada
a bicicletas de carga;

« Distancia de seguranga em relagdo aos veiculos
estacionados para redugio do risco proveniente de
portas dos automdveis que se abrem de repente;

o Largura da faixa de rodagem residual para o tran-
sito rodovidrio que permita uma ultrapassagem
de bicicletas com uma distancia lateral suficiente;

o Superficie da faixa de rodagem plana e adequa-
da, sem grelhas ou valetas pavimentadas, por

exemplo.
A

Se néo existir a possibilidade de criar uma super-
ficie segura para o trafego velocipédico, entdo sera
eventualmente necessario decretar uma velocidade
maxima adequada, de acordo com o fluxo de bicicle-
tas e de automoveis. No entanto, uma resolucao dos
problemas também seria muitas vezes viavel se nao
se insistisse em integrar o trafego velocipédico nas es-
tradas de circulagdo principais. A criagdo de uma in-
fraestrutura adequada para bicicletas em estradas se-
cunddrias paralelas, com uma prioridade claramente
regulada para o trafego velocipédico, poderd pro-
porcionar um acréscimo de seguranga para todos os
utentes da estrada. Através de uma punigdo coerente,
ha que garantir, simultaneamente, que a infraestrutu-
ra de ciclovias ndo se torna inutilizavel para os ciclis-
tas devido a mau estacionamento ou aos transportes
de mercadorias, mas, que por outro lado, também é
corretamente utilizada pelos ciclistas.

BOAS EXPERIENCIAS COM
BARREIRAS E ESTRADAS 2+1

Diferengas na capacidade de acelera¢do, na mano-
brabilidade e na velocidade desempenham um papel
importante em termos de seguranga, nao s6 no tran-
sito misto com veiculos motorizados, ciclistas e
pedes, mas também no transito rodoviario classico.
Tal aplica-se, sobretudo, na zona de estradas rurais
sem possibilidades ou com possibilidades muito li-
mitadas para uma ultrapassagem segura, com um
nivel de velocidade simultaneamente elevado. Um
exemplo de Portugal mostra como estas situagdes
podem ser perigosas: aqui havia, entre outros, um
trogo da estrada de ligagdo do IC2 entre Lisboa e
Porto muito propenso a acidentes. Num periodo de
dez anos, morreram, num trogo limitado de apenas
trés quildmetros, 77 pessoas. Desenvolveu-se, por

isso, em finais de 2015, um plano de medidas que
abrangia a melhoria da sinalizagdo e uma amplia¢do
das faixas. A medida central consistiu no equipa-
mento do trogo com um separador central em betdo
entre as faixas de rodagem de sentido contrario.
Resultado: apesar de terem sido registados ai oito
acidentes com duas mortes, dois feridos graves e trés
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Uma infraestrutura adequada para
bicicletas em estradas secunddrias
paralelas, com uma prioridade
claramente regulada para o
tréfego velocipédico, traduz-se num
acréscimo de sequranca para todos
os utentes da estrada.

A seguranga rodovidria ndo pode ser negligenciada na

construcdo de rotundas

Em vdrios paises da Europa, a rotunda
experiencia um renascimento j& des-

de os anos 90. O nivel de velocidade
mais baixo contribuiu ndo sé para o de-
créscimo do nimero de acidentes como
também para a atenuagdo da gravida-
de dos ferimentos em caso de aciden-
te. Contudo, nem sempre as rotundas
sdo a solucdo ideal, e com a criagdo
de condi¢des-quadro desfavordveis,
elas nem sempre contribuem para uma
maior seguranca. Neste sentido, tam-
bém as rotundas t&m de ser anunciadas
atempadamente. Sobretudo & noite, é
imprescindivel uma identificacdo cla-

ra e atempada, por exemplo, através
de uma sinalizagdo adequada, de uma
iluminacdo suficiente ou de uma identifi-
cagdo retrorrefletora.

Tal como demonstrou um estudo da
Universidade Técnica de Dresden, a
pedido da Agéncia Federal dos Trans-
portes, uma md visibilidade das rotun-
das em caso de chuva e em piso mo-
lhado pode originar uma acumulagdo
de acidentes, especialmente com ciclis-
tas e motociclistas que ndo sdo vistos
pelos automobilistas ou que se tornam
perceptiveis demasiado tarde. Em no-
meros: um em cada dois acidentes em
rotundas ocorreu em piso molhado e
cerca de um em cada trés acidentes
envolveu ciclistas. Além disso, as entra-
das e as saidas devem ser projetadas
de forma que ndo seja possivel pas-
sar por elas sem reduzir a velocidade.
Por outro lado, as obras de arte ainda
instaladas no centro de algumas rotun-
das ndo podem representar qualquer

obstdculo nem provocar uma distragdo
dos utentes da estrada.

O que é incompreensivel é que, no
que diz respeito a prioridade na ro-
tunda, continuem a existir na Europa
regras substancialmente tdo diferen-
tes. Alguns exemplos: na Alemanha,
os veiculos que entram na rotunda t&m
de aguardar. Quem circula dentro na
rotunda tem prioridade e o pisca s6 é
utilizado ao sair da rotunda. Na Aus-
tria, aplica-se por principio a regra da
“prioridade & direita”, ou seja, os vei-
culos que entram na rotunda tém priori-
dade sobre aqueles que j& circulam no
interior da rotunda. No entanto, ain-
da é possivel decrefar outras regras de
prioridade através de placas de sina-
lizacdo. O pisca é utilizado para sair
da rotunda. Em ltélia, aplica-se igual-
mente a regra da “prioridade & direi-
ta”. Contudo, na prdtica, esta é muitas
vezes ignorada. Dai que seja necessd-
rio um cuidado redobrado. Em Franca,
os veiculos que pretendem entrar na
rotunda t&m, por principio, priorida-
de. No entanto, mediante a respetiva
sinalizagdo, também é concedida mui-
tas vezes prioridade aos veiculos que
i@ circulam na rotunda. Na Suiga, tal
como em Espanha, Portugal e na Polé-
nia, salvo sinalizagdo em contrdrio, os
veiculos que circulam dentro da rotun-
da tém prioridade. Na Gra-Bretanha,
devido & circulagdo pela esquerda,

o transito conflui para a esquerda ao
entrar na rotunda. Os veiculos que sur-
gem do lado direito dentro da rotunda
tém, normalmente, prioridade.
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0s separadores entre as faixas

de rodagem de sentido contrdrio
reduzem a gravidade das eventuais
consequéncias dos acidentes.
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As estradas 2+1 reduzem o
risco de colisdes frontais muitas
vezes fatais.

Luis Jorge Romero

feridos ligeiros durante a primeira metade de 2015,
ninguém perdeu a vida no mesmo periodo de 2016.
O numero de acidentes elevou-se a dez, entre os
quais se registaram “apenas” sete feridos ligeiros.

Também nos EUA, por exemplo, no estado }e
Missouri, as experiéncias com barreiras de prote-
¢do entre as faixas de rodagem foram positivas. Entre
1996 e 2004, registaram-se ai, s em trés estradas na-
cionais, cerca de 380 mortes e 2256 utentes da estra-
da feridos, em acidentes que envolviam veiculos em
sentido contrario. Foi entdo que se comegou a equi-
par as Highways com barreiras de cabo de ago cen-
trais. Com sucesso: segundo dados do Missouri De-
partment of Transportation, o nimero de mortes em
acidentes com veiculos em sentido contrario desceu,
apos a implementagdo desta medida, de uma média
de 18 a 24 mortes por ano para uma tinica morte.

A ampliacio consistente a duas faixas, com uma
separagdo estrutural das faixas de sentido contrario,

Diretor-Geral do Instituto Europeu de Normas

de Telecomunicacdes (ETSI)

Normas TIC para a seguranca rodovidria

Ja estamos no século XXI. Nos Glti-
mos 100 anos, verificaram-se inGme-
ros desenvolvimentos tecnolégicos.
Conseguimos enviar alguém para a
lua e recuperd-lo sdo e salvo. Con-
seguimos vencer doengas que an-
tigamente eram fatais para a hu-
manidade. No transito, houve uma
evolucdo da deslocacdo com ani-
mais de trabalho até aos avides su-
persénicos. Onde inicialmente eram
utilizados, literalmente, cavalos-for-
¢a, utilizamos atualmente mdaquinas.
No mundo da tecnologia das in-
formagdes e da comunicagdo (TIC),
a antiga telegrafia foi substituida
pela Internet e pelas comunicagdes
méveis. Gragas a esta evolugdo j&
nada nos escapa. Em poucos segun-
dos, ficamos a saber o que estd a
acontecer no outro lado do mundo.
E tudo isto ndo apenas em palavras:
uma fransmissdo de video em direto
permite-nos acompanhar os aconte-
cimentos diretamente nos nossos te-
leméveis. Isto é impressionante.
Mais surpreendente ainda &, no
entanto, o facto de, apesar de todos
os avancos, os acidentes rodovidrios
serem atualmente uma das causas

de morte mais comuns. Como é que
é possivel que consigamos saber em
tempo real o que acontece do outro
lado do globo, mas que ndo seja-
mos alertados para o que nos espe-
ra depois da préxima curva? Néo é
incrivel2 Parece evidente que estas
mortes poderiam ser evitadas atra-
vés de uma comunicacdo eficaz, se
os vefculos conseguissem comunicar
entre si e com o meio envolvente.

E é precisamente para este desen-
volvimento que gostariamos de con-
tribuir no ETSI: com normas absolu-
tamente necessdrias que permitam a
comunicacdo entre os diversos veicu-
los e entre os veiculos e a infraestru-
tura. O objetivo ndo é apenas evitar
acidentes e, consequentemente, criar
vias e estradas mais seguras. Pre-
tende-se também uma melhor e mais
eficiente utilizacdo dos meios de
transporte. Para conseguir superar
este enorme desafio, precisamos da
participacdo de todas as partes: da
indUstria automével, dos utentes da
estrada e das autoridades respon-
séveis pelo transito rodovidrio. Esta-
mos convencidos de que o resultado
compensaré todos os esforcos.

seria igualmente uma solugdo para a preven¢io de
acidentes que envolvam veiculos em sentido contra-
rio. No entanto, por razdes Obvias relacionadas com
a protecao do ambiente, a utilizagdo de terrenos, os

ustos e também a necessidade efetiva, tudo isto é
pouco razoavel. Contudo, em trogos muito movi-
mentados e com uma proporgio de veiculos comer-
ciais especialmente elevada, esta variante oferece,
em todo o caso, 0 maximo potencial de seguranca —
sobretudo, devido a possibilidade de ultrapassagem
quase sem riscos.

O principio das chamadas estradas 2+1, desen-
volvido no inicio dos anos 90 na Suécia, foi compro-
vado nos locais em que ndo é necessaria ou possi-
vel uma ampliagdo completa a duas faixas, mas onde
que se revela imprescindivel criar formas de ultra-
passagem seguras. Esta forma de ampliagao consiste
em disponibilizar, alternadamente ao sentido de cir-
culagdo contrario, um trogo com duas faixas e, de-
pois, novamente com uma faixa. O modelo conven-
cional 1+1 nos trogos intermediarios varia, ao longo
do seu comprimento, entre a ultrapassagem direta e
varios quilémetros com proibicéo de ultrapassagem.

A

A experiéncia nos trogos ampliados correspon-
dentes mostrou que o nimero e a gravidade dos
acidentes reduzem e que as proibi¢des de ultrapas-
sagem tém uma elevada aceitacdo. Trogos maiores
igualmente ampliados existem, para além da Suécia,
também nos EUA, na Australia, na Nova Zelandia
e na Alemanha. Na Suécia, as faixas de rodagem de
sentido contrdrio sdo, normalmente, separadas adi-
cionalmente entre si com barreiras de cabo de aco.
Reduz-se, assim, o risco de colisdes frontais. No en-
tanto, o debate sobre os riscos de ferimentos prova-
velmente mais elevados para os passageiros de mo-
tociclos impede a introdugdo da medida em muitos
outros paises.

A gestdo do trafego 2+1 estd também disponivel
numa forma modificada em alguns trogos com uma
forte densidade de trafego num determinado senti-
do de manhd e, a tarde, no sentido contrario, com
o transito pendular e em hora de ponta. Uma uti-
lizagdo da faixa de rodagem central, orientada em
fungdo da necessidade permite a otimizag¢io da flui-
dez do trafego com uma ocupacédo de solo reduzida.
Para determinar o sentido de circulac¢io, sdo utiliza-
dos sistemas de indicacio eletronicos ou barreiras
de protecido moveis. O exemplo mais célebre da uti-
lizagdo de separadores moéveis de faixa de rodagem
¢ a Ponte Golden Gate entre Sao Francisco e o Con-
dado de Marin. As seis faixas de rodagem podem,
assim, ser utilizadas num modelo 4+2, 3+3 e 2+4,



de acordo com a necessidade. Através da deslocagdo
mecénica dos elementos separadores, este processo
decorre de forma muito rapida, a gestdo do trafego
é clara e o nivel de prote¢do muito elevado. Este sis-
tema pode ser utilizado ndo apenas em pontes, mas
também em trogos mais longos.

REACAO FLEXIVEL A CONDICOES
DE TRAFEGO VARIAVEIS

O sistema de liberagdo das faixas de emergéncia em
autoestradas adota uma abordagem semelhante.
Em caso de elevada densidade do trafego, as faixas
de emergéncia sao disponibilizadas temporaria-
mente como faixas de rodagem adicionais, median-
te a respetiva sinaliza¢do variavel, frequentemen-
te antes das saidas das autoestradas. Pretende-se,
com esta abordagem, evitar os congestionamentos,
obtendo-se também uma medida de prevencio de
acidentes, além de muitos outros efeitos positivos.
No entanto, o sistema s6 pode funcionar bem se as
faixas de emergéncia forem monitorizadas perma-
nentemente e bloqueadas no respetivo trogo, caso
se destinem ao estacionamento de veiculos aciden-
tados ou avariados.

M Na Alemanha, em caso de um
A reagdo flexivel as condi¢bes de trifego varid- vo ou em Tdéquio. O desenvolvimento constante  volume de frdfego elevado, as faixas
veis presta, em todo o caso, um contributo essencial  no dominio da telematica dard ainda origem, neste de emergéncia sco libertadas em
determinados trocos da autoestrada.

para o aumento da seguranga rodovidria. Os sinais  contexto, a muitos outros desenvolvimentos tteis.

de transito varidveis em autoestradas ou em espa-
¢os de feiras e eventos ja existem hd muito tempo.
Os grandes avangos na tecnologia dos sensores, no
setor da tecnologia da comunicagio e, naturalmen-
te, na tecnologia dos computadores, bem como na
compreensdo da fluidez do trafego, permitiram um
desenvolvimento continuo dos sistemas. A articu-
lagdo entre a tecnologia das informagoes e da tele-
comunicagdo, bem como a interliga¢do das diver-
sas formas de participagdo no transito rodoviario,
permitem, atualmente, interven¢des direcionadas
no trafego, ndo apenas ao nivel nacional mas tam-
bém na circula¢io rodovidria urbana fortemente
congestionada.

A combinagio da regulagdo do trifego e das in-
formagdes sobre os utentes da estrada demonstra,
em parte, resultados muito bons. Em Inglaterra, o
National Traffic Control Centre (NTCC) disponi-
biliza informag¢des em tempo real sobre as condi-
¢Oes de transito em autoestradas e estradas nacio-
nais. Em Londres, o transito é monitorizado a partir
do London Streets Traffic Control Centre (LSTCC)
e esta sujeito a intervengdes de controlo. Existem
centros semelhantes, e em parte ainda mais bem
equipados, por exemplo, em Varsdvia, em Mosco-

CRIACAO DE UMA INFRAESTRUTURA
DE PONTOS NODAIS

No entanto, ndo se apela aqui apenas a tecnologia,
mas também a cada um dos utentes da estrada. En-
quanto os automobilistas acreditarem mais num sis-
tema de navegac¢do que ainda ndo esta integrado em
rede do que nos centros de controlo do trafego, ou
optarem por atalhos por uma zona residencial para
contornarem uma estrada principal congestionada,
serdo criados riscos de trafego evitaveis. Além disso,
a insisténcia inflexivel em apenas um meio de trans-
porte, normalmente no veiculo de passageiros, leva
a congestionamentos desnecessarios com 0s riscos
de acidente a eles associados. O recurso mais fre-
quente as ofertas da utilizagdo partilhada de veicu-
los, ciclomotores e bicicletas, a mudanga para trans-
portes publicos, pelo menos em parte do trajeto,
bem como a utilizagdo da bicicleta ou andar a pé,
ndo ficam bem apenas “aos outros” A flexibilidade
na mobilidade comeca com cada um de nés. A tec-
nologia é, aqui, apenas um meio para atingir o fim.

No entanto, para a promogio da utilizagdo flexi-
vel de diferentes meios de transporte, é também ne-
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Barreiras de protecdio com uma
viga, desenvolvidas na Alemanha,
oferecem aos motociclistas que
sofrem um impacto uma protecdo
relativamente elevada.

B Uma iniciativa da Associacio
Alemd de Prevencdo de Acidentes
Rodovidrios na Baixa Saxdnia.

cessario criar uma infraestrutura de pontos nodais.
Trata-se, neste caso, sobretudo da cria¢do de possi-
bilidades de estacionamento seguras para automo-
veis, bicicletas e meios de transporte alternativos,
como ¢ o caso dos segways, em locais com uma boa
ligagdo aos transportes publicos. Nos Paises Baixos e
nos paises asiaticos, por exemplo, sdo frequentes os
parques de estacionamento adequados para bicicle-
tas nas proximidades de estagdes de comboio muito
movimentadas. A cidade japonesa de Quioto aposta,
inclusivamente, em garagens subterraneas comple-
tamente automatizadas. Lugares de estacionamento
cobertos para bicicletas, com boas possibilidades de
protecio, deverio ser disponibilizados em tantas pa-
ragens quanto possivel. Também a criagdo de formas
seguras que permitam transportar bicicletas nos
meios de transporte publicos, bem como em liga-
¢oes de longa distancia, contribui para a seguranca
rodovidria. Quanto mais atrativas forem as ofertas,
maior sera a aceitagdo pelos potenciais utilizadores.

DISPOSITIVOS DE PROTECAO ATENUANTES
PARA MOTOCICLISTAS

Também fora das localidades existe ainda um gran-
de potencial de melhoria. Devido ao nivel de veloci-
dade mais elevado, ja ndo sdo os pedes e os ciclistas
que sofrem acidentes mais frequentemente, mas sim
os utilizadores de veiculos motorizados. A adapta-
¢do das infraestruturas para motociclistas visa, neste
contexto, a redugio do risco a que este tipo de utente
da estrada esta particularmente exposto.

Medidas que mantenham seguro o pavimento da
faixa de rodagem tém um efeito positivo também
para os restantes utentes da estrada. Especialmente a
massa de betume utilizada em alguns paises para re-
mendar buracos ou fendas torna-se rapidamente um
perigo para os motociclistas. As medidas de repara-
¢do deverdo, por isso, envolver materiais que apre-
sentem valores de friccdo semelhantes aos do res-
tante pavimento. Uma reparagio rapida de buracos
evita a danificagdo continua da superficie da faixa de
rodagem e o surgimento de gravilha no decorrer de
reparag0es maiores.

Além disso, as barreiras de protecdo deverdo ser
concebidas de forma a oferecer, também aos motoci-
clistas que nelas embatam, a melhor protecdo possi-
vel. A combinagdo de um lado superior grande, por
exemplo de um perfil em caixa, com uma viga insta-
lada por baixo da longarina para evitar um embate no
pilar, provou a sua eficicia nao apenas nos testes de
colisdo, mas também em acidentes reais. As vigas po-
dem ser reequipadas em muitos sistemas ja existen-
tes. O sistema “Euskirchen Plus’, desenvolvido pela
DEKRA a pedido da Agéncia Federal dos Transpor-
tes, por exemplo, oferece ao motociclista que sofre o

impacto uma prote¢éo igualmente elevada.
MELHQR PROTECAO EM CASO DE

(OLISAO COM Uith ARVORE
Um problema que permanece igualmente grande na
Alemanha e em alguns outros paises é a colisio com
arvores na berma da estrada, da qual resultam mui-
tas vezes consequéncias graves. Segundo dados do
Servigo Federal de Estatistica, em 2015, 603 pessoas
perderam a vida em acidentes rodovidrios na Alema-
nha devido a colisdo com uma arvore. Estas mortes
representam cerca de 17% do total de 3459 utentes
da estrada mortos. As estradas rurais albergam, neste
contexto, o maior risco: nelas morreram, na Alema-
nha, 517 pessoas em 2015, devido a colisio com uma
arvore, representando quase 26% de todas as mortes
em estrada rurais. Em comparagio: em Franga, 2175
pessoas morreram, em 2015, em acidentes rodovia-
rios em estradas rurais. Entre elas, 316 devido a coli-
sdo com uma arvore, ou seja, praticamente 15%. Em
Italia, o problema parece ser um pouco menos grave:
ai, 1495 pessoas perderam a vida, em 2015, em aci-

dentes em estradas rurais, 127 das quais numa coli-
sdo com uma drvore, ou seja, quase 9%.

Fundamentalmente, o risco de morrer numa coli-
sdo contra uma arvore é, para os passageiros de vei-
culos ligeiros, aprox. duas vezes maior do que com
outros obstaculos. Contexto: na colisio com uma



arvore, toda a energia do embate se concentra numa
pequena édrea do veiculo. Consequentemente, as es-
truturas previstas para a seguranca dos passageiros
do veiculo sé conseguem atuar de forma muito li-
mitada. O resultado é um risco muito elevado para
os ocupantes do veiculo. Atualmente, vé-se nas me-
didas infraestruturais, entre outras, um grande po-
tencial para a redugdo do niimero e das consequén-
cias dos acidentes que envolvem a colisdo com uma
arvore perto da faixa de rodagem.

Tanto na construgdo de estradas novas como na
plantagdo de arvores, devera criar-se, por exem-
plo, uma zona de seguranga lateral, tal como a que
ja existe em alguns paises escandinavos. Se tal ndo
for possivel numa dimenséo suficiente, devera pro-
ceder-se a instalacdo de sistemas de retencdo ade-
quados, também ja existentes. Através das respetivas
formas construtivas, também os ciclistas podem ser
protegidos de forma eficaz.

Equipamentos de delimitagido éticos na faixa de
rodagem ou diretamente ao lado da mesma po-
dem melhorar a orientagédo visual, tal como os pos-
tes flexiveis com dispositivos refletores. Os arbus-
tos podem ser uma variante igualmente adequada
do ponto de vista ecoldgico e da seguranga técnica
na projecdo das estradas. Estes permitem a imobi-
lizagao dos veiculos numa grande drea e de forma
relativamente suave. A substituicdo de arvores da-
nificadas ou destruidas na berma da estrada devera
ser suspensa. Em trogos perigosos, as drvores deve-
rdo ser removidas da berma da estrada e plantadas
de novo com uma distincia suficiente em relagio
a estrada. Em locais com um potencial de perigo
conhecido devido a arvores que ndo podem ser des-
locadas, além das barreiras de prote¢do, também os
amortecedores de impacto seriam uma solugéo via-
vel para disponibilizar uma maior superficie de im-
pacto e absorver uma quantidade de energia adicio-
nal através da deformacao.

Em trajetos propensos a acidentes, os limites de
velocidade e as proibigoes de ultrapassagem con-
tribuem igualmente para a melhoria da seguranga,
se forem controlados de forma adequada. Um bom
exemplo neste contexto é o Estado Federal alemao
de Brandeburgo que, devido ao seu elevado ntime-
ro de avenidas, regista todos os anos muitas mortes
em acidentes com arvores. Ai, quase 40% de todas as
vitimas mortais em acidentes rodovidrios perderam
a vida num embate contra uma darvore, em 2015.
Em ntimeros: 69 de um total de 179. Tal significa,
em comparagao com 2014 — ano em que 54 pessoas
morreram na sequéncia da colisdo com uma arvore

- um aumento de quase 28%. Em 2016 deu-se uma
melhoria consideravel. Segundo dados provisdrios,
o numero de mortes na sequéncia de uma colisdo
com uma arvore desceu quase 60%, de 69 para 30. O
que se deve, provavelmente, ao facto de Brandebur-
go ter decretado um limite de velocidade para todas
as avenidas em que ndo existiam quaisquer barreiras
de protecdo na berma da estrada. Ai, a velocidade
maxima admissivel é agora de 70 km/h, em compa-
ragdo com a de 80 ou 100 km/h permitida anterior-
mente. Para esta reducdo acentuada entre 2015 e
2016, podera também ter contribuido a instalagdo
de barreiras de protecdo suplementares em grande
escala, nas avenidas e em arvores individuais.

A
MEDIDAS DE CONTROLO DA VELOCIDADE

Em muitos paises do mundo, disposi¢des legais pa-
dronizadas, tais como o limite de velocidade dentro
das localidades de 30 km/h em éreas residenciais e
de 50 km/h nas estradas de circulagdo principais,
de 65km/h a 100 km/h nas estradas rurais e de
100 km/h a 130 km/h nas estradas nacionais, cons-
tituem, entretanto, a base para uma interagdo tao
segura quanto possivel entre os diversos utentes da
estrada. Cabe depois as autoridades administrativas

Kathrin Schneider

Ministra da Infraestrutura e do Ordenamento

do Territério de Brandeburgo

M Ligacdo para um teste de colisdo
com o qual a DEKRA demonstrou as
terriveis consequéncias da colisdo
de um veiculo com uma drvore.

MELHORES
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Os limites de velocidade e as
barreiras de protecdo adicionais
proporcionaram nas avenidas de
Brandeburgo uma reducdo signifi-
cativa dos acidentes e das vitimas
mortais na coliso com uma drvore.

=

Pacote de medidas abrangente no &mbito da prevencéo,

controlo e investimentos

Perante os preocupantes nimeros
de acidentes nos anos 90, era im-
preterivel reforcar o trabalho, em
todas as dreas, em matéria de se-
guranca rodovidria no estado de
Brandeburgo. Entretanto, sdo sig-
nificativamente menos as pessoas
que perdem a vida ou que sofrem
ferimentos nas nossas estradas.
Tal facto deve-se & implemen-
tagdo de um pacote de medidas
completo no &mbito da preven-
¢do, do controlo e dos investimen-
tos. A rede de seguranca rodovid-
ria e a nossa campanha “Primeiro
a seguranga. Primeiro a vida.”
prestaram, com muitos voluntd-
rios, um trabalho de esclarecimen-
to bem-sucedido. Com as opera-
cdes de controlo de velocidade,

das regras. Os investimentos na
infraestrutura rodovidria, a elimi-
nacdo de focos de acidentes e um
programa de barreiras de prote-
¢do abrangente tornaram mais
seguras muitas das estradas com
darvores em Brandeburgo. Os aci-
dentes mortais com drvores baixa-
ram, desde 1995, de 409 para
30, no ltimo ano. Nos locais
onde néo foi possivel instalar bar-
reiras de protecdo, a velocida-

de mdaxima deverd ser limitada a
70 km/h.

Apesar de todos os sucessos:
continuam a morrer pessoas nas
nossas estradas. Por isso, prosse-
guiremos com o nosso trabalho em
matéria de seguranca rodovidria a
todos os niveis, também nos préxi-
mos anos.
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Eficacia das medidas de seguranga nas estradas rurais da Baviera

Uma infraestrutura rodovidria segura tem
de ser garantida tanto ao nivel regional
como local. J& salientémos vdrias vezes
o excecional papel desempenhado pe-
las comissdes de acidentes neste contex-
to, ndo sé neste relatério como em rela-
térios de seguranca rodovidria anteriores
da DEKRA. Boas experiéncias com suces-
sos comprovados foram reportadas, por
exemplo, pelo Ministério do Interior da
Baviera, num relatério de 2011 sobre a
eficdcia das medidas de seguranga para
a eliminacdo da recorréncia de acidentes
em estradas rurais.

Desde a sua fundacdo, em 2000, as
107 comissdes de acidentes da Baviera
se concentram no obijetivo de identificar
a recorréncia de acidentes nas estradas
de transito regional (autoestradas, estra-
das nacionais e uma parte das estradas
municipais) e de eliminar tal recorréncia
através de medidas que visam a melhoria
da seguranca rodovidria. Segue-se uma
andlise da eficécia (controlo de sucesso)
com vista a introduzir outras melhorias, se
necessdrio (diagrama 31). Todas as infor-
magdes relevantes para o efeito séo reco-
lhidas numa base de dados central. Entre
elas, contam-se os dados técnicos e geo-
grdficos sobre a rede rodovidria e os da-
dos de acidentes recolhidos pelos servicos
policiais responsdveis com mapas de ti-
pos de acidente eletrénicos. As comissdes
de acidentes recolhem outras informacdes
relevantes sobre a recorréncia de aciden-
tes e para a documentacdo de medidas.

Para a documentacdo das medidas de
seguranca implementadas, da sua eficécia
e dos respetivos custos, elaborou-se um
compéndio abrangente. A eficécia (bene-
ficios com base na melhoria da ocorrén-
cia de acidentes) & ilustrada em trés cores
(verde: eficdcia ideal, amarelo: eficdcia
limitada, vermelho: eficdcia ndo alcanca-
da). A titulo de exemplo, o diagrama 32
apresenta a avaliagdo resumida das me-
didas implementadas para o combate a
acidentes rodovidrios em trocos mais lon-
gos, num total de 86 casos. Por exemplo,
em dez casos, foi definida uma limitacdo
da velocidade méxima permitida (depen-
dendo das circunstdncias locais, para
60 km/h, 70 km/h ou 80 km/h) apenas
com sinais de trdnsito. Se por um lado os
custos resultantes foram reduzidos, a ver-
dade é que, por outro lado, a eficacia sé
foi classificada como ideal em menos de
um quarto dos casos. Em 25 casos, a limi-
tacdo da velocidade foi controlada intensi-
vamente, originando custos anuais médios
de aprox. 10 000 euros. Neste caso, foi
possivel classificar a eficdcia como ideal

Esquema do método de eliminacdo da recorréncia de
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acidentes nas estradas de trénsito regional da Baviera
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Fonte: Ministério do Interior da Baviera

Avaliagdio da eficécia das medidas e dos respetivos custos médios
tomando como exemplo o combate a acidentes rodovidrios em trogos mais longos das estradas regionais da Baviera

Medidas (nimero de casos)

25

Colocar o sinal 274 “velocidade méxima
permitida” (60, 70 ou 80 km/h) (10)

Trabalhos de marcaggio (11)

Controlar intensivamente o limite de velocidade

25)

Substituir continuamente o revestimento do piso
(20

Ampliagdo do troco existente (10)

Ampliacéio ou nova construgiio do troco em
conformidade com as respefivas diretivas (10)

M ideal; © de eficdcia limitoda; I ndo alcancada

em cerca de um terco dos casos. J& a am-
pliagdo ou a nova construgdo do trogo em
conformidade com as respetivas diretivas
revelou-se como sendo a medida mais efi-
caz. Em mais de trés quartos dos dez ca-
sos correspondentes foi possivel classifi-
car a respetiva eficacia como ideal. No
entanto, com custos médios anuais de
50 000 euros, tal medida é a mais cara.
No total, em 83% das zonas de aciden-
tes recorrentes identificadas, verificaram-se
melhorias na ocorréncia de acidentes apés
a introducdo de medidas suscetiveis de
avaliacdo. As medidas revelaram-se 80%
eficazes e rentaveis. Antes da implementa-
cdo das comissdes de acidentes, verificou-
se uma reducdo de 16% nos custos asso-
ciados a acidentes em estradas regionais e
nacionais da Baviera, entre 1991 e 2000.

-
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]
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Eficdcia Custos/ano em milhares de euros
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Fonte: Ministério do Interior da Baviera

Diretamente apés a implementacdo das
comissdes de acidentes, esta tendéncia
aumentou significativamente. No periodo
entre 2000 e 2009, registou-se um decrés-
cimo de 37%, o que significa uma reducéo
anual dos custos associados a acidentes
mais de duas vezes superior. Nas zonas
de acidentes recorrentes identificadas e
nas quais se implementaram medidas de
combate, os custos associados a aciden-
tes diminuiram cerca de oito vezes mais do
que na restante rede de rotas. Desde a im-
plementagdo das comissdes de acidentes
em 2000, foi sobretudo nos acidentes gra-
ves em estradas regionais da Baviera que
se registou uma reducdo mais significativa.
Os beneficios econémicos nacionais de to-
das as medidas adotadas sdo doze vezes
superiores aos respetivos custos.



responsaveis determinar limites de velocidade su-
plementares através da instalagdo de sinais de tran-
sito especificos para determinadas localidades.

No entanto, a imposi¢ao de velocidades maxi-
mas permitidas por si s6 ndo proporciona qualquer
acréscimo de seguranca. SO quando os utentes da
estrada respeitam as regras, é possivel aproximar-
mo-nos do efeito pretendido. Tem por isso de exis-
tir o risco de os excessos de velocidade serem dete-
tados e punidos. No que diz respeito aos métodos
de monitorizagdo e as sangdes aplicadas, os con-
ceitos sdo muito diferentes por todo o mundo. As
possibilidades vao desde a avaliagdo da velocida-
de de condugdo pelos agentes da policia, passando
pela monitorizagdo local com aparelhos de medi-
¢do, até aos diversos meios de controlo aéreo. Tam-
bém na aplicagido das sang¢des a variagdo é grande. B Com conirolos por radar refor-
Para excessos de velocidade de 20 km/h fora das A regulamentagdo que determina quem pode  cados, as avforidades tém também
localidades, a san¢io pode ir, por exemplo, dos 20 controlar a velocidade e com que métodos é mui-  a possibilidude de intensificar a
euros em algumas zonas do Canada até pelo menos  to distinta ao nivel mundial. Se em algumas regides  sensibilizacio para o perigo de
240 euros na Suica. Quanto maior for o excesso, esta monitorizacdo é da exclusiva responsabilida-  velocidades excessivas.
maior serd a san¢do. Em alguns casos, existe inclu-  de da policia, outras ha em que também as entida-
sivamente a possibilidade de apreensdo do veiculo  des reguladoras, e até os municipios, podem ins-
e de penas de prisdo. Muitas vezes, a coima a apli-  talar aparelhos de medi¢do da velocidade. Tudo se
car fica ao critério das forgas policiais envolvidas.  torna mais complexo quando a instincia responsa-
Em muitos paises existem, além disso, sistemas por  vel pela supervisao beneficia diretamente das recei-
pontos, segundo os quais ndo apenas as infragdes  tas dai provenientes. Neste caso, ha que assegurar,
graves isoladas, mas também varias infragoes rele-  através de disposi¢des juridicas claras, que o contro-
vantes levam normalmente & apreensdo tempora- lo da seguranca rodoviaria é um servico util e ndo
ria da carta de condugio. um servico que visa encher os cofres da entidade su-

pervisora. Em alguns paises, por exemplo em Fran-

Hé 60 anos comecaram a ser utilizados os pri-  ¢a, este controlo s6 pode ser efetuado em dreas defi-

meiros radares mdveis para o controlo da velocida-  nidas. Em muitos casos, os controlos de velocidade

de. Com estes, tornou-se possivel determinar, com  tém de ser anunciados previamente através da res- E'i E
uma elevada precisio, a velocidade de um veiculo,  petiva sinalizagdo. Noutros paises, pelo contrario, é
de forma estacionaria e mével. O risco de erros de [w]

medic¢do foi minimizado com a aplicagdo correta,

tendo-se criado pelo menos uma base técnicapara " (Qcorréncia de acidentes nas passagens para pedes |

uma punicao justa. Com o passar do tempo, 0s sis- , . -
punicao) P P 0 ndmero de feridos graves e de mortes nas passagens para pedes e, sobretudo, nas zonas de
temas de controlo de velocidade foram sendo per- circulagdio rodovidria restrita, jd alcangaram um nivel reduzido

manentemente aperfeicoados.

1200
O estado australiano New South Wales inaugu- 000
rou novos caminhos com a “Zero-tolerance policy 2
to speeding” (politica de tolerancia zero para o ex- S 800 .
. . R . Mo} Feridos graves Mortos
cesso de velocidade). Relativamente a prote¢do dos ; 0 I em passagens paro pedes I e pussagens paro pedes
pedes, uma redugio da velocidade, ainda que mi- j- I em z0nos de circulagio em zonas de circulagio
nima, pode ser decisiva. Uma tolerancia mais re- E 40 fodovidra restit fodovidra restit
duzida ou nula em relagdo a velocidade maxima w
200

permitida com os sistemas de radar estaciondrios

e moveis devera, por isso, levar a uma redugdo da e e e S S . PP W

velocidade nas zonas urbanas. O chamado “avango g T &8 8 8 8 8 & = 2 =2
7 » . , 7 . . - — — o~ o~ o~ o~ o~ ~ ~ ~
do tacografo” por si s6 devera garantir, aqui, uma Ano
tolerancia suficiente. Fone de dados: Servico Federal de Estatistica
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W 05 pais deverio, jd desde cedo,
ensinar aos seus filhos como se
atravessa uma rua em seguranca.

| MELHORES |

Monitores de didlogo mostram
de forma clara a velocidade de
conducdo aos utentes da estrada,
desencadeando, numa situacdo
ideal, uma alteracdo do compor-
famento.

proibido que as localiza¢des dos aparelhos de medi-
¢do de velocidade estacionarios sejam indicadas nos
sistemas de navegagdo ou numa aplicagdo de alerta
no telemovel.

Gradualmente, tornam-se cada vez mais comuns
as chamadas “maratonas de radares”. Com aviso pré-
vio e, em regra, com um acompanhamento medidti-
co, 0 ponto central do controlo incide sobre a veloci-
dade, em determinados dias, numa regido especifica
ou em todo o pais, durante 24 horas. Muitas vezes,
da-se aos cidadaos a possibilidade de designar, an-
tecipadamente, locais em que, do seu ponto de vis-
ta, os controlos de velocidade sejam particularmente
importantes. As experiéncias em vdrios paises euro-
peus mostram que tais a¢des usufruem de uma am-
pla percecdo e de uma boa aceitagdo por parte da
populagio. A taxa de excesso é muito baixa nos dias
em questao.

A corrupgdo pode revelar-se um grande proble-
ma associado a puni¢do continua das infragdes no
ambito da seguranca rodovidria. Sobretudo em al-
guns paises emergentes e em desenvolvimento, ob-
servam-se tendéncias que ndo permitem que os
condutores de automdvel reconhecam o verdadeiro
sentido deste controlo, dai que as coimas aplicadas
também ndo surtam qualquer efeito de melhoria.

Os chamados “monitores de didlogo” revela-
ram-se muito eficazes, sobretudo em locais em que
o cumprimento da velocidade méaxima admissivel é
particularmente essencial, por exemplo, na entrada
de uma localidade, a frente de escolas e jardins de

infancia ou em passagens de pedes. Neste monitor,
o condutor pode ver a sua velocidade atual, comple-
mentada, por exemplo, por um smiley sorridente ou
triste. O dedo indicador levantado, associado a uma
indica¢do emocional, ou até o elogio direto e visivel a
outras pessoas pelo cumprimento da velocidade ma-
xima permitida, sdo muitas vezes muito mais efica-
zes e sustentaveis do que uma multa.

PASSAGENS PARA PEOES E ZONAS DE
CIRCULACAQ RODOVIARIA RESTRITA

Para que os pedes possam atravessar de forma se-
gura as estradas cada vez mais movimentadas, ins-
talaram-se ja no primeiro ter¢o do século passado,
“passagens” especiais de configuragdo variavel. O
primeiro seméforo para pedes da Europa foi imple-
mentado em 1933, em Copenhaga. Na Alemanha, a
colocagdo em funcionamento do primeiro semaforo
para pedes teve lugar em 1937, em Berlim. Nos se-
maforos para pedes, as linhas brancas interrompidas
no sentido de marcha assinalam, a esquerda e a di-
reita, a delimitagdo da passagem para os pedes. Se o
pedo atravessar diretamente a faixa larga branca dis-
posta sobre a faixa de rodagem, trata-se, entdo, de
uma passagem para pedes. Este tipo de “passadeira”
(designagdo oficial antiga: cadeia de tracos largos)
ndo ¢, na Alemanha, regulada por um semaforo, e é
utilizada em combinag¢io com uma sinalizagdo clara
e visivel dentro das localidades.
A

Uma vez que este é um local de passagem fre-
quente para os chamados utentes da estrada mais
desprotegidos, como os pedes e os ciclistas, sdo ne-
cessarias medidas de protecao especiais. Tendo em
conta o facto de que a velocidade é um fator de risco
primario, as abordagens adotadas a este respeito sao
muito varidveis em todo o mundo. Além das zonas
para pedes, bloqueadas a veiculos motorizados, e aos
modelos das estradas para bicicletas e das ciclovias,
existem também na Alemanha zonas de circula¢io
rodovidria restrita. Nestas zonas, a velocidade maxi-
ma para os veiculos motorizados é de aprox. 7 km/h,
sendo que as bicicletas também néo a podem ultra-
passar de forma significativa. Todos os utentes da es-
trada estdo em pé de igualdade e néo se podem obs-
truir muatua e desnecessariamente.

Uma velocidade méaxima de 20 km/h em muitas
zonas residenciais aplica-se, por exemplo, na Russia,
na Letonia, na Ucrania e na Bielorrussia. Em 2014,
Portugal seguiu este exemplo e implementou um li-
mite de velocidade de 20 km/h para determinadas
zonas residenciais. Na Suica, estas zonas chamam-se
<« b2l . .

zonas de encontro’. Zonas com um limite de velo-



Semdforos para pedes nas mais diversas variantes

Os cléssicos semdforos para pedes
(figura 1) s@o cada vez mais complemen-
tados com informacdes adicionais. En-
tre eles, contam-se informacdes estatisti-
cas como “Aguarde/O sinal vai mudar”
(figura 2) ou o outro nivel de ampliagdo
com a indicagdo de tempo restante para
a mudanca do sinal (figura 3 + figura 4).
A solugdo ilustrada na figura 4 remete
para o fempo restante entre o sinal verde
e o sinal vermelho. Este semdforo ndo re-
quer qualquer campo de indicagdo adi-
cional. Aqui, o campo LED néo utilizado

=

Semdforos cldssicos para pedes

Semdforo com indicacdo alternada da duracdo restante
do sinal verde ou vermelho

no momento para a fase de mudanga de
sinal vermelho/verde é utilizado para
indicar o tempo restante. Uma ideia um
pouco invulgar é a conce¢do do comum
botdo de pedido como ecra tatil. Quan-
do se prime o botdo, comega um jogo
de video (aqui, o Street Pong) que entre-
tém os pedes enquanto esperam. As pri-
meiras observagdes permitiram verificar
que poucos pedes atravessaram a rua
com o sinal vermelho.

Além disso, algumas placas rodo-
vidrias explicam atualmente aos pedes

=

Semdforo para pedes com indicacdo adicional para
aguardar

=

Explicacdio no semdforo para pedes

como é que estes devem compreender
e utilizar os seméforos (figura 5).

Uma solucdo fundamentalmente dife-
rente é, por exemplo, a variante que se
encontra no Japdo e na Austrdlia, que
garante o sinal verde a todos os pedes
simultaneamente. Como é possivel evi-
tar que os pedes sejam surpreendidos
pela comutacdo do sinal verde para
vermelho enquanto atravessam a estra-
da? Uma solugdo possivel é a informa-
cdo adicional sobre a fase de evacua-
¢do (figura 6).

=

Semdforo para pedes com indicacdo avancada do
tempo restante para o sinal vermelho

j—~

Semdforo para pedes com sinal amarelo para
“liberacdo”
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Com a limitacdo da velocidade
dentro das localidades, combinada
com medidas rodovidrias e placas
de sinalizacdio, foi possivel reduzir,
na Alemanha, o ndmero de mortes
em zonas de circulacdo rodovidria
restrita.

cidade de 30 km/h foram implementadas em muitos
paises europeus, tendo comprovado a sua eficacia.
Aqui, as reflexdes vdo, em parte, ao ponto de se con-
siderar a introdu¢do de uma velocidade maxima de
30 km/h dentro das localidades, mantendo-se, nas
estradas de passagem e nas estradas importantes,
um limite de velocidade de 50 km/h para assegurar
a fluidez do trafego. No entanto, este conceito é de-
batido de forma muito controversa.

As zonas com um limite de velocidade de 30 km/h
foram testadas na Alemanha a partir de 1983, ini-
cialmente em projetos-piloto e, pouco depois, in-
troduzidas em muitas cidades e municipios. Ainda

tukasz Puchalski

Diretor da Administragdo Rodovidria Municipal

de Varsévia ZDM (Zarzad Drég Miejskich)

=

Sistema integrado para a gestdo do trafego em Varsévia

O aumento acentuado do trafego
urbano e dos congestionamentos
sdo, em todo o mundo, um proble-
ma constante das grandes cidades.
No entanto, os elevados investimen-
tos em infraestruturas, a construcdo
de estradas e as ligagdes rodovidrias
ndo conseguem acompanhar o nime-
ro de veiculos que cresce de forma
dindmica. Dai que os meios de trans-
porte pdblicos e privados se tornem
cada vez mais ineficazes. Por isso,
a Camara de Varsévia desenvolveu,
juntfamente com a Administracdo Ro-
dovidria de Varsévia, um sistema in-
tegrado e financiado pela UE para a
gestdo do trafego. Pretende-se com
ele ofimizar a fluidez do tréfego den-
tro da cidade e tornar os meios de
transporte pUblicos mais atrativos
através de tempos de viagem mais
curtos. Além disso, o sistema de ges-
tdo do trafego tem como obijetivo au-
mentar a seguranca nas estradas e
reduzir a poluicdo do meio ambiente
resultante da circulacdo dos veiculos.
Um software desenvolvido pela
Siemens constitui a base para o efei-
to. Este permite monitorizar, controlar
e ofimizar o fluxo de trafego em 37
cruzamentos do distrito de Powisle,
no centro de Varsévia, e dar priorida-
de & rede de elétricos na Aleje Jero-
zolimskie sobre os meios de transpor-
tes privados. No sistema de gestdo
de trafego de Varsévia estd também
integrada a videovigiléncia do tinel
de Wislostrada. Adicionalmente, sdo
ainda utilizados cinco quadros com
mensagens varidveis para informa-

cdo dos utentes da estrada e 22 cé-
maras de monitorizacdo. A estrutura
modular permite ampliar o sistema
com outros controlos de sinais e inte-
grar novas funcionalidades.

Relativamente ao sistema em si:
com a ajuda da videovigilancia, esto-
cdes meteoroldgicas e detetores, de-
termina-se o nimero de veiculos e a
situagdo do tréfego nos cruzamentos
e nas estradas de ligagdo. A detegdo
do movimento dos meios de transpor-
tes pUblicos com a ajuda das chame-
das “On-Board-Units” permite repre-
sentar o fluxo de tréfego e identificar
a situacdo nas estradas. Com base
na localizagdo por satélite (GPS),
estas unidades comunicam continua-
mente a localizacdo dos veiculos &
central de gestdo de trafego. A partir
do movimento ou da imobilizacdo é
possivel tirar conclusdes sobre a den-
sidade do trafego e sobre os conges-
tionamentos. Todos estes dados sdo
analisados e ilustrados numa imagem
sobre a situacdo de trénsito atual.

Com base nessa imagem, a central
de gestdo de trafego decide entdo o
que fazer relativamente & comutagdo
dos seméforos e & gestdo do trafe-
go no centro de Varsévia. Por outro
lado, apuram-se também previsdes
sobre a evolugdo esperada do tran-
sito, as quais é depois possivel ace-
der na forma de informacdes de trén-
sito através da Internet ou de outros
meios. Os utentes da estrada podem,
assim, escolher caminhos alternativos
para chegarem ao seu destino de for-
ma mais rdpida e segura.

mais reduzida é a velocidade nas zonas de 20 km/h.
Em muitas zonas residenciais e comerciais, criaram-
se, entretanto, trocos devidamente sinalizados. Nes-
te caso, os pedes tém direito de passagem em toda a
zona de circulagio, ndo podendo, no entanto, obs-
truir a circulagdo dos veiculos desnecessariamente.
Nas zonas de circulagdo rodoviaria restrita, s6 é per-
mitida uma velocidade de circulagio muito lenta e
os automobilistas ndo podem dificultar nem colocar
em perigo a circulagdo dos pedes. Se necessario, eles
terdo de aguardar. Por outro lado, os pedes também
nao podem obstruir a circulagdo dos veiculos des-
necessariamente nestas zonas de circulagéo restrita.
Os primeiros projetos-piloto com zonas de circula-
¢do restrita tiveram lugar na Alemanha ja em 1977.
A partir de 1980, a implementacio legal no cédigo
da estrada ja estava regulada.

Desde 1995 que os numeros relativos aos aciden-
tes e as respetivas vitimas em passagens para pedes
(passadeiras), bem como em zonas de circulagéo res-
trita, sdo publicados na estatistica alema de aciden-
tes rodovidrios. Até ao inicio do novo milénio, foi
possivel comprovar, desta forma, decréscimos signi-
ficativos e sustentdveis nos nimeros das vitimas de
acidentes. No diagrama 33 ilustramos a titulo exem-
plificativo as frequéncias absolutas dos numeros re-
lativos aos feridos graves e as vitimas mortais.

A importéncia significativa das redugdes de velo-
cidade dentro das localidades, com as medidas ro-
dovidrias e a sinalizagdo a elas associadas, revela-se
nas zonas de circulagdo rodoviaria restrita. Aqui, o
nimero de feridos graves em toda a Alemanha si-
tua-se, desde o inicio do novo milénio, entre 200 e
250, e o numero de mortes desde 1996 consisten-
temente num valor baixo de apenas um digito. Em
2012, registou-se apenas uma morte nas zonas de
circulagdo rodovidria restrita. Aproximamo-nos
verdadeiramente do objetivo da Visdo Zero.

\\

Se anteriormente se tratava, sobretudo, de pro-
porcionar aos pedes uma passagem segura da faixa
de rodagem, hoje a interagdo segura e atenciosa en-
tre os varios grupos de utentes da estrada nas zonas
comuns € o centro das atengdes. Ao nivel internacio-
nal, estabeleceu-se para este conceito a designagio
“Shared Spaces” (espacos partilhados).

IMPLEMEN'TACAO COERENTE
DO PRINCIPIO DO “SHARED SPACE”

Ja ha alguns anos que cada vez mais cidades europeias
desenvolvem espagos de circulagio selecionados de
acordo com o principio do “Shared Space”. A ideia



subjacente a este principio é a de redefinir o transito
dentro das localidades. Sempre que possivel, abdica-
se dos semaéforos, das sinaliza¢des e das marcac¢oes. O
objetivo é, neste sentido, alcangar, sem regras restriti-
vas, uma alteracio voluntdria do comportamento de
todos os utilizadores do espago publico. Ao mesmo
tempo, pretende-se que todos os utentes da estrada
estejam plenamente em pé de igualdade. Em novem-
bro de 2005, por exemplo, inaugurou-se na cidade de
St. Gallen, na Sui¢a, um grande lounge citadino como
objeto urbano, com varias centenas de metros qua-
drados, a partir das ideias da artista Pipilotti Rist e do
arquiteto Carlos Martinez. Na area entretanto deno-
minada “Praga Vermelha’, pedes, ciclistas, motociclis-
tas, automobilistas e, ocasionalmente, até carrinhas
de entregas e camioes, partilham as mesmas rotas e
existem zonas de descanso com moéveis vermelhos.
Implementar o principio do “Shared Space” de for-
ma mais coerente e visivel é praticamente impossivel.

Zonas pedonais como a “Praga Vermelha” foram
integradas na legislacdo suica relativa ao transito
rodoviario ja em 2002 como “zonas de encontro”
Entretanto, foram ja remodeladas na Suica varias
centenas de estradas e pragas de acordo com este
modelo de sucesso. Atualmente, também a Franca e
a Bélgica ja conhecem regulamentos idénticos.

OTIMIZACAO DOS SERVICOS DE RESGATE

Em termos de infraestrutura, a amplia¢do e a manu-
tencdo de estradas, ou as medidas de segurang¢a com
os respetivos dispositivos de protegdo ou com proi-

Projeto-piloto para assisténcia de emergéncia na China

A Republica Popular da China pretende
criar um modelo de servigos de resgate
de acordo com o exemplo aleméo. Para o

W A “Praca Vermelha” na cidade suica
de St. Gallen é um exemplo de sucesso de
uma zona de “Shared Space” urbana.

bi¢des de ultrapassagem e limita¢des da velocidade
em trogos propensos a acidentes nao sao, por si so,
suficientes. Os servigos de resgate, por exemplo, ofe-
recem também um potencial de otimiza¢do. Apos
um acidente, uma comunicagio rapida e precisa do
local do acidente e das respetivas circunstancias, por
exemplo, desempenha um papel importante no sen-
tido de informar os meios de socorro e os veiculos
de apoio adequados e de disponibilizd-los tdo rapi-
damente quanto possivel no local do acidente.

Os sistemas automaticos de chamadas de emer-

géncia prestam, neste contexto, um contributo va-
lioso. Contudo, um niimero de emergéncia comum

o

os casos de emergéncia médica num pe-
riodo de 15 minutos.

Indmeras empresas alemds e europeias,

NEEeH
Transferéncia de um sistema
comprovado apds verificacdo
minuciosa.

efeito, a Fundacdo Bjsrn Steiger foi encar-
regada, em junho de 2016, de criar na ci-
dade de Jieyang (7,5 milhdes de habitan-
tes), na provincia de Guangdong no sul da
China, um projeto-piloto para um sistema
de servicos de resgate integrado, que vai
desde a central de chamadas de emergén-
cia até ao helicéptero de resgate. O proje-
to funciona como um projeto-modelo para
a criagdo de um sistema de emergéncia
nacional “Made in Germany”, em terra e
no ar. O objetivo é alcancar 95% de todos

tais como a Airbus Helicopter, a Ford, a
Mercedes-Benz, a Bosch Sicherheitssysteme,
a Deutsche Telekom e a Drager Werke estdo
envolvidas na criagdo do sistema de regaste
infegrado, sob lideranca da Fundacdo Bjorn
Steiger. Paralelamente &s ambuldncias,

aos helicépteros de resgate, aos centros de
coordenagdo das operacdes de resgate e
ao equipamento médico de ponta, também
a formacdo especializada do pessoal neces-
sério faz parte do programa. A Fundacdo
aposta, por isso, na formagdo dos controla-
dores dos centros de coordenacdo e dos so-
corristas, na qualificagdo de médicos como
paramédicos de emergéncia, na formagéo
dos pilotos, bem como na formagdo dos
bombeiros, no dmbito do resgate técnico.

Os custos do projeto para a primeira
fase de implementagdo no centro da cido-
de de Jieyang para 550 000 habitantes
ascendem, até finais de 2017, a quase 43
milhdes de euros. Com uma evolugdo posi-
tiva do projeto-piloto, pretende-se ampliar,
até 2028, os servicos de resgate a toda
a Provincia de Guangdong, com cerca de
125 milhdes de habitantes. Igualmente pos-
sivel é o alargamento gradual também a
outras provincias.
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Ana Tomaz

Diretora do Departamento de Seguranga Rodoferrovidria,

Diregdio de Seguranca, Infraestruturas de Portugal, SA

Ninguém deve pagar com a prépria vida

por um erro de condugdio

Nas dltimas décadas, Portugal tem vin-
do a registar uma evolugdo muito re-
levante na reducdo da sinistralidade
rodovidria. Enquanto em 1996 se re-
gistavam mais do dobro do nimero de
vitimas mortais por habitantes em relo-
¢Go & média da Unido Europeia, pas-
sados 20 anos, esse indicador reduziu-
se em 92%, estando agora 10% acima
da média da unido europeia.

A Rede Rodovidria Nacional (RRN)
sob gestdo da Infraestruturas de Portu-
gal, SA, e das suas antecessoras, com
cerca de 15 mil quilémetros de estra-
das tem contribuido decisivamente
para essa reducdo, em particular nos
dltimos 15 anos. Enquanto Portugal re-
duziu o ndmero de acidentes com vi-
timas em 25% e o nimero de vitimas
mortais em 49%, a RRN sob gestdo da
IP reduziu em 56% o nimero de aci-
dentes com vitimas e em 79% as viti-
mas mortais.

Hé& 20 anos, com menos um quar-
to da circulacdo rodovidria e menos
3200 quilémetros de estradas construi-
das, a RRN registou mais de 1100 vi-
timas mortais, o que representava qua-
se 60% da sinistralidade em Portugal.
Atualmente as 176 vitimas mortais re-
gistadas na RRN sob gestdo da IP re-
presentam apenas 37%.

Um dos fatores que mais contribuiu
para os resultados apresentados foi o
forte investimento feito durante os dlti-
mos 20 anos em infraestruturas rodo-
vidrias, nomeadamente em vias com
maior qualidade e seguranca, como
as autoestradas, que permitiram o in-
cremento na execucdo do Plano Rodo-
vidrio Nacional, que em 1995 ronda-
va 23%, e atualmente atinge 73%. Um
dos exemplos destes bons investimentos
sdo a autoestrada A4 que liga Porto a
Braganca e a autoestrada A25 que vai
do Porto de Aveiro até & fronteira com
Espanha. A requalificacéo destas estra-
das ficou concluida em 2016 e 2007,
respetivamente, e constituiram uma me-
lhoria significativa face as estradas que
existiam antes, o IP4 e o IP5.

O IP5 ficou concluido em 1989 e
na altura foi considerado a “realidade
mais sensacional que a regido Cen-
tro do Pais conhece desde a imple-
mentacdo do Caminho-deferro”. No
enfanto, e apesar de efetivamente ter

satisfeito um conjunto de necessida-
des — mais utilizacdo, menos tempo
de percurso e mais mobilidade - ndo
cumpriu com o requisito mais impor-
tante — a seguranca rodovidria, que
passou desde essa altura a ser uma
exigéncia da sociedade. Deste modo
foram dados os primeiros passos nas
estradas de terceira geragdo, que ga-
rantem a seguranca e mobilidade, ten-
do ficado concluida em 2007, a re-
qualificagdo deste itinerdrio e a sua
trqnsformqgéo em autoestrada — a
A25.

Com cerca de 10 anos de funciono-
mento, a A25 contribuiuv para a redu-
¢do em 82% das vitimas mortais quan-
do comparada com os Gltimos 10 anos
de funcionamento do IP5. Efetivamente
entre 1996 e 2006 registaram-se 206
vitimas mortais no IP5 enquanto que
entre 2007 e 2016 a A25 registou 38
mortos.

Conclusdes semelhantes podem ser
tiradas dos vdrios investimentos feitos
durante as dltimas décadas em infraes-
truturas rodovidrias que permitiram
uma reducdo de 85% na sinistralidade
rodovidria, mesmo com a circulacdo a
aumentar em mais do triplo.

Estes investimentos tiveram um bene-
ficio econémico e social significativo
para a sociedade — contribuiram para
poupar milhares de vidas, milhares de
feridos e milhdes de euros. A fitulo de
exemplo, se tivéssemos atingido os re-
sultados de 2015, 15 anos antes, fe-
riamos poupado 7 mil milhdes de eu-
ros para a sociedade e 5 mil mortos e
mais de 200 mil feridos.

Apesar dos bons resultados obti-
dos ainda hé muito trabalho a fazer.
As exigéncias sobre a infraestrutura
vdo continuar e vdo criar a necessida-
de das estradas de quarta geragdo,
aquelas que respeitam os principios
fundamentais do Sistema de Transpor-
te Seguro (STS) que assenta, entre ou-
tros, na aceitacdo do erro humano e
no reconhecimento de que embora
os acidentes ndo possam ser comple-
tamente ser evitados, ndo é aceitavel
que alguém morra ou fique gravemen-
te ferido em consequéncia de um aci-
dente rodovidrio: ninguém deve pagar
com a prépria vida por um erro de
conducdo.

também garante melhorias significativas. Nos EUA
e no Canada existe ja hd muito tempo, com o 911,
um numero de emergéncia comum para a poli-
cia, para os servicos de resgate e para os bombei-
ros. Na Europa, existe uma diversidade de nimeros
de emergéncia. Gragas a introdug¢do do numero de
emergéncia europeu, 112, ja é possivel, entretanto,
em toda a Europa e em muitos estados vizinhos,
ligar para uma central permanentemente ocupada
e em que se fala, pelo menos, o inglés. Um nime-
ro de emergéncia comum é também a base dos sis-
temas eCall, que ndo convergem para uma central
de chamadas de emergéncia prépria. Os nimeros
de emergéncia sdo do conhecimento dos utentes da
estrada e quem efetua a chamada nio tem de fazer
qualquer selecao, independentemente de precisar
da policia, dos servigos de salvamento, dos bom-
beiros, ou de varios destes elementos em simulta-
neo. Além disso, todas as chamadas de emergén-
cia convergem para uma ocorréncia num s6 local,
onde as informagdes que permitem a implementa-
¢do de medidas eficazes sdo avaliadas rapidamente.

Para reduzir o tempo de chegada da policia, dos
bombeiros e dos servicos de resgate, recomenda-
se que os veiculos de emergéncia sejam equipados
com sensores de GPS. A central responsével tem, as-
sim, uma ideia precisa do local em que se encontra
que veiculo, o que permite, por sua vez, alocar os re-
cursos mais proximos. Um acesso tdo bom quanto
possivel dos veiculos de emergéncia tem de ser inte-
grado no planeamento da infraestrutura. Sobretudo
em zonas urbanas, a fluidez do trafego e o nivel de
velocidade sdo frequentemente reduzidos através de
medidas estruturais. No entanto, tal dificulta muitas
vezes 0 acesso ao local do acidente, em especial nas
horas de ponta, ja criticas em qualquer circunstin-
cia. Os controlos de prioridade nos semaforos para
veiculos de emergéncia em operagdes de emergén-
cia sdo utilizados ja ha muito tempo com os mais
diversos principios de funcionamento. Se um vei-
culo de emergéncia se aproximar de um cruzamen-
to controlado por semaforo, o circuito do seméfo-
ro liga-se de modo que o transito congestionado
no trajeto em questdo consiga fluir e o veiculo de
emergéncia passe com a luz verde. No entanto, os
sistemas tém de ser integrados no sistema de con-
trolo do seméforo por forma a que as operagdes de
emergéncia ndo originem congestionamentos adi-
cionais devido a incompatibilidade com o compu-
tador do centro de controlo do trafego.

Para minimizar eventuais restrigdes no tréfe-
€0, ha que reduzir ao maximo os tempos de opera-
¢do, resgate e libera¢do, sobretudo na sequéncia de



Assisténcia rdpida em situagdes de emergéncia com a “DocStop”

Esta acdo é, na verdade, algo muito espe-
cial. E, até agora, Gnica em toda a Euro-
pa: referimo-nos & iniciativa DocStop, cria-
da em 2007 e apoiada, entre outros, pela
DEKRA, que assumiu a farefa de prestar um
contributo para uma maior seguranca rodo-
vidria e para a seguranca no local de tro-
balho dos motoristas de autocarros e dos
motoristas profissionais no setor dos trans-
portes. O ponto de partida foi a ideia de
Rainer Bernickel, promotor da iniciativa
DocStop, segundo a qual é imprescindivel
uma prestacdo de assisténcia rapida caso
surjam problemas de satde durante as des-
locagdes. Nomeadamente, assisténcia pro-
fissional, pois a frequentemente utilizada au-
tomedicacdo ndo leva, na maior parte das
vezes, aos resultados desejados.

linha de assisténcia telefénica com o nime-
ro 01805 112 024, os condutores tém &
sua disposicdo uma forma de contacto, em
caso de necessidade, que lhes fornece de
imediato informagdes sobre um médico ou
uma clinica nas proximidades para recebe-
rem o respetivo tratamento e prosseguirem
viagem, se o diagnéstico assim o permi-
tir, depois de recebida a assisténcia médi-
ca adequada. “Afinal, apenas um condu-
tor sauddvel pode ser um condutor seguro,
que ndo se coloca nem a si nem aos ou-
tros utentes da estrada em perigo”, salien-
ta Joachim Fehrenkétter, gestor da empresa
de transportes alemd com o mesmo nome e
presidente voluntario da DocStop.

H& muito tempo que os promotores
da DocStop d estenderam as suas ati-

vidades também a outros paises. Na
Dinamarca, por exemplo, através da
colaboracdo com a associacdo de
empresas de transporte dinamarque-
sa, existem desde 2013 quatro pontos
de informac&o DocStop. J& na Polé-
nia, mais de 50 médicos e pontos de
contacto pertencem, entretanto, a esta
rede. Nos Paises Baixos, a primeira es-
tacdo DocStop foi inaugurada em abril
de 2015, ao passo que, na Austrio,
estdo até hoje disponiveis sete pontos
de contacto. Atualmente, esta iniciati-
va presta o seu apoio na fundacdo de
uma associacdo DocStop na Repiblica
Checa, estando também em curso ne-
gociagdes intensas com parceiros na

Para evitar a ocorréncia de acidentes de-
vido a restrigdes por motivos de salde, a
DocStop criou, ao longo dos anos, uma rede
que integra, entretanto, mais de 700 médi-
cos e clinicas, dreas de servico, terminais
rodovidrios e empresas de transporte, como
pontos de contacto ao longo das autoestro-
das e dos principais eixos rodovidrios.

Nos pontos DocStop, identificdveis no lo-
gétipo DocStop verde e azul, e através da

um acidente, por forma a que o trogo afetado possa
ser liberado de novo, tao rapidamente quanto possi-
vel. Uma abordagem proveniente dos Paises Baixos
parece ser, neste contexto, muito eficaz. No dmbito
de um pacote global para a redugdo dos tempos de
obstrugdo e dos congestionamentos a eles associa-
dos, a Dire¢ao-Geral da Mobilidade e dos Transpor-
tes pertencente ao Ministério da Infraestrutura e do
Ambiente celebrou um acordo com companhias de
seguros. De acordo com o mesmo, assim que é rece-
bida uma mensagem de um incidente, é enviado au-
tomaticamente um reboque/veiculo de resgate. Em
caso de “falso alarme”, os custos incorridos séo su-
portados pelo Ministério e, em todos os outros ca-
sos, pelas respetivas companhias de seguros. Esta
medida reduziu, em média, o tempo de chegada do
servigo de reboque, nos casos em que este era neces-
sario, em cerca de 15 minutos. O sistema foi adotado
em todas as estradas nacionais e em algumas estra-
das regionais.

PROTECAO DOS VEICULOS
ACIDENTADOS OU AVARIADOS

Uma protecao correta dos veiculos acidentados ou
avariados na faixa de rodagem ou na berma da estra-
da presta igualmente um contributo essencial para a

prevencao de acidentes e para a seguranca rodovia-
ria. Em muitos paises do mundo consagrou-se a uti-
lizagdo do triangulo de sinalizagdo. A forma trian-
gular de um sinal de adverténcia, a cor vermelha e as
propriedades refletoras permitem um elevado grau
de reconhecimento e, a0 mesmo tempo, um efeito
de sinalizagdo eficaz. No entanto, é imprescindivel
que o tridngulo seja colocado no local correto. Nes-
te caso, as disposi¢des vinculativas aliviam a carga
sobre o utente da estrada que, devido a situagdo de
emergéncia, ja se encontra numa situagao de stress.
Nos tridngulos aprovados em conformidade com o
UNECE-R 27, em toda a volta do tridngulo existem
ainda faixas em material fluorescente que, ao entra-
rem em contacto com a luz do dia, se tornam ainda
mais evidentes, e consequentemente mais facilmen-
te perceptiveis, devido ao fenémeno da fotolumi-
nescéncia. Através de elementos luminosos ativos, é
possivel aumentar ainda mais o efeito de sinalizacéo.
E por isso que as luzes de perigo fazem parte, ja ha
muito tempo, do equipamento obrigatério dos vei-
culos motorizados. Em veiculos com mais de 3,5 to-
neladas, é ainda obrigatério o transporte de uma luz
de aviso portatil. Gragas a moderna tecnologia LED
e as baterias de longa duragdo mais econdémicas, este
acréscimo em seguranca seria facil de concretizar.

Hungria e em Franga.

=~
PRATICAS

Nos Paises Baixos, com vista a
reduzir eficazmente os tempos de
liberacéio, pelo menos um reboque/
veiculo de resgate é enviado auto-
maticamente assim que se recebe
uma mensagem de um incidente,
sobretudo em estradas nacionais.
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W A formacio da populacdo

em matéria de primeiros
socorros ganha uma importdncia
significativa.

No entanto, o quadro juridico a este respeito ainda
tem de ser criado.

Contudo, também as for¢as operacionais dos bom-
beiros e dos servicos de resgate, bem como das orga-
nizagoes semelhantes, tém de receber formagao ade-
quada no que respeita a prote¢io dos seus locais de
operacdo. Muitas empresas de assisténcia rodovidria
dispoem de ofertas de formagado exemplares. Além da
propria seguranga, uma boa protecido do local, com
uma identificagdo clara do itinerario, facilita a orien-
tacdo dos condutores dos veiculos que passam pelo
local de intervengao. Paralelamente & formagao, é evi-
dente que os veiculos de emergéncia também tém de
ser equipados com material de protegido adequado.

MEDIDAS OBRIGATORIAS
DE PRIMEIROS SOCORROS

Quanto melhor e mais rapidamente os diversos niveis
de assisténcia se articularem entre si, maiores serdo
as possibilidades de sobrevivéncia e recuperagio dos
utentes da estrada que sejam vitimas de acidentes. A
base mais importante reside, aqui, nos cuidados pri-
marios prestados aos feridos pelas pessoas presentes
no local ou socorristas leigos, o que inclui os envolvi-
dos no acidente que néo sofreram ferimentos. A pres-
tagdo atempada de primeiros socorros qualificados
permite evitar o agravamento do estado do paciente.
Segundo um estudo da Universidade de Wiirzburg,
seria possivel reduzir em 10% o numero de vitimas
mortais na Alemanha se, depois de um acidente, os
primeiros socorros fossem prestados imediatamente.

Uma vez que todos nés podemos, a qualquer mo-
mento, estar numa situagdo em que seja necessario
prestar os primeiros socorros, é extremamente im-
portante uma boa formagao de uma parte tio gran-
de quanto possivel da populagdo. A este respeito,

existem em todo o mundo diversas abordagens que
se debrucam sobre este aspeto. Em alguns paises, os
primeiros socorros sdo ja ensinados na escola; nou-
tros paises, uma forma¢do em primeiros socorros
¢ parte integrante obrigatéria da formagédo previs-
ta para a obtengdo da carta de condugido. Além dis-
0, empresas a partir de uma determinada dimenséo
tém a obrigacao de formar socorristas e de assegu-
rar uma atualizagdo regular dos seus conhecimen-
tos. Ainda que o espetro das formagdes exigidas seja
diferente e que, em muitos casos, nio seja requerida
qualquer atualizagdo, existe uma sensibiliza¢do. Re-
duz-se, assim, o receio de intervir.

Ja a obrigatoriedade de prestar os primeiros so-
corros ¢ tratada de forma muito diversa. Na Argenti-
na, Dinamarca, Alemanha, Franca ou na Sérvia, por
exemplo, aplica-se a obrigatoriedade de prestar as-
sisténcia. Casos em que uma assisténcia necessaria e
possivel ndo seja prestada estdo sujeitos a pena de pri-
sdo. Em paises como nos estados do Commonwealth
ou nos EUA e em grande parte do Canada, cujo siste-
ma juridico se baseia no direito consuetudinario, tais
disposigdes claras sdo, geralmente, inexistentes. No
entanto, a “Common Law” (direito consuetudindrio)
inclui, em todos os seus regulamentos, a “Good Sa-
maritan Law” (lei do bom samaritano), com base na
qual se fundamenta a obrigacéo de prestar assisténcia.

Além da obrigatoriedade de prestar auxilio, tam-
bém a protecdo dos socorristas é de especial impor-
tancia. Aqui aplica-se, e com razdo, o sistema alemao
como Melhor Pratica. Enquanto o socorrista estiver
a prestar apoio em plena consciéncia e de boa fé, ele
esta legalmente protegido contra quaisquer tipos de
reivindica¢des. O mesmo se aplica quando, das me-
didas tomadas - acidentalmente ou inevitavelmente
no ambito das medidas de auxilio - resultarem da-
nos. Além disso, o socorrista estd assegurado pelo



seguro de acidentes legal aleméao contra todos os da-
nos fisicos e materiais causados ou sofridos durante
a assisténcia. As possiveis consequéncias negativas
da inexisténcia de uma prote¢do do socorrista tor-
nam-se evidentes num exemplo da China. Em 2006,
um socorrista foi processado pela vitima do aciden-
te, que reivindicava que este suportasse as despesas
de tratamento médico resultantes dos ferimentos da
queda por ele causada. Apesar da falta de provas, o
tribunal decidiu a favor da paciente. A justificagdo
apresentada foi a de que ninguém ajuda ninguém se,
numa situagdo de emergéncia, nio se sentir culpa-
do. Consequentemente, a disponibilidade para pres-
tar assisténcia reduziu drasticamente na China.

RESGATE MAIS RAPIDO DE OCUPANTES
PRESOS NO VEICULO

Sobretudo nos acidentes rodovidrios, o resgate de
ocupantes presos ou fechados no veiculo pelos bom-
beiros é de especial importincia. Estes deparam-se,
no entanto, com iniimeros desafios. Devido aos ma-
teriais mais estaveis para o aumento da seguranga
dos passageiros, os bombeiros precisam atualmen-
te de aparelhos de resgate para conseguirem prestar
uma assisténcia rapida. Numa altura em que os re-
cursos financeiros sao limitados, nem todos os bom-
beiros conseguem acompanhar todas as necessida-
des. Além disso, gragas aos veiculos cada vez mais
seguros, o numero de acidentes com situagdes de
aprisionamento também desce. Este aspeto valioso
para a seguranga rodovidria faz com que os bombei-
ros tenham cada vez menos experiéncia e rotina no
resgate de passageiros.

Exercicios praticos também se tornam dificeis, vis-
to que normalmente s6 estdo disponiveis veiculos de
sucata que ainda ndo dispoem dos respetivos refor-
¢os. Além disso, os veiculos de exercicio nio estdo,
em regra, danificados ou tém apenas alguns danos,
o que pode originar diferencas significativas em rela-
¢do a uma verdadeira operagao de resgate. A tudo is-
to acresce ainda uma variedade de novos conceitos de
veiculo com acionamentos ou combustiveis alterna-
tivos. O resultado é um espetro de formagéo enorme
que ndo pode, nem de longe, ser prestado na dimen-
sd0 necessaria pela maior parte das forgas operacio-
nais voluntarias. Também nos bombeiros profissio-
nais, temas especificos dos veiculos no ambito do es-
petro de tarefas igualmente cada vez mais abrangen-
tes e complexas, sdo abordados, frequentemente, de
forma demasiado breve.

O investimento na pesquisa em matéria de servi-
¢os de resgate e de disponibilizagdo de materiais de

formagao é, por isso, um aspeto importante da se-
guranga rodovidria. A investigacdo de acidentes da
DEKRA, em colaboragdo com a Universidade de Me-
dicina de Gottingen e a empresa Weber Rescue, leva
atualmente a cabo um estudo sobre os métodos de
resgate. Em veiculos modernos com um grau de de-
formagao semelhante, resultante de testes de coli-
sdo com velocidades de embate de 85 km/h, testam-
se multiplas vezes diversos métodos de resgate. Desta
forma, é possivel representar as dificuldades emer-
gentes e os aspetos positivos e comparar os métodos
entre si. Criam-se, assim, meios de assisténcia a toma-
da de decisdes e apresentam-se potenciais de otimiza-
¢d0. O mesmo se aplica ao setor dos sistemas de acio-
namento alternativos. Como é que é possivel eliminar
as baterias dos veiculos elétricos? Onde estdo os ris-
cos, 0 que ha que ter em aten¢do? Também aqui a in-
vestigacdo de acidentes da DEKRA contribuiu para o
esclarecimento com uma série de tentativas. A funda-
¢do norte-americana NFPA Fire Protection Research
Foundation procedeu a uma investigagdo no mesmo
setor e desenvolveu um curso de formacdo completo
e gratuito para as forcas operacionais. Assim, treina-
se, por exemplo, a intervencdo em veiculos com acio-
namentos ou combustiveis alternativos. Afinal, estas
medidas sdo também um contributo importante para
uma maior seguranga rodoviaria.

Sintese dos factos

e Através de medidas rodovidrias e
medidas reguladoras do trénsito
deverd ser possivel atenuar, tanto

quanto possivel, potenciais locais lacunas.

E
=

A formacdo dos bombeiros permite
um resgate mais eficiente e rdpido
dos ocupantes do veiculo apds um
acidente.

o A utilizacdo crescente da bicicle-
ta requer a criacdo de uma rede de
ciclovias segura, adequada e sem

de perigo. * Para uma répida assisténcia médica

* Em trogos propensos a acidentes,
recomenda-se a ampliagéo coeren-
te a duas faixas de rodagem, com
uma separagdo fisica entre as faixas
de rodagem de sentido contrdrio.

* Perante a gravidade dos aciden-
tes que envolvem o embate num
obstdculo (arvore, poste, efc.),
os espacos laterais das estradas
deverdo ser protegidos de forma
passiva.

* A imposicdo de velocidades mé-
ximas permitidas por si sé ndo
proporciona qualquer acréscimo
de seguranca. Esta s6 surte efei-
to quando os utentes da estrada
cumprem as regras. Fundamen-
talmente, os limites de velocidade
tém de ser compreendidos.

as vitimas dos acidentes e para a mi-
nimizacdo dos entraves a circulacdo,
é imprescindivel um encaminhamen-
to rapido da chamada de emergén-
cia com a indicagdo exata do local
do acidente e da gravidade do mes-
mo. Os sistemas eCall para todos os
veiculos oferecem, neste contexto,
vantagens significativas.

O resgate rapido das vitimas de
acidentes requer servicos de bom-
beiros e de salvamento bem forma-
dos e equipados, estacionados em
todo o territério. Ndo é apenas a
seguranca rodovidria que beneficia
dos investimentos neste setor.

Para evitar acidentes secunddrios,
ha que proteger corretamente os
locais dos acidentes e os veiculos
avariados.
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Conclusdio

A seguranca rodovidria é e permanecerd
um desafio global

Cerca de 1,25 milhdes de vitimas mortais por ano em todo o mundo significam que, todos os dias, mais de 3400 pessoas
morrem nas estradas. Quem quiser contrariar de forma eficaz esta tendéncia, terd de agir aos mais variados niveis. E isto
aplica-se, sobretudo, tendo em conta os requisitos que variam bastante de continente para continente no que diz respei-
to & infraestrutura, ao tipo de utente da estrada, & idade e ao equipamento de seguranga dos veiculos. As medidas de
“Melhores Prdticas” apresentadas nos capitulos anteriores podem fornecer pontos de partida valiosos para o efeito.

Quer se trate de limites de velocidade, de pro-
gramas de bloqueio em caso de dlcool e con-
trolos de alcool, formagdes em matéria de seguranga
de condugdo, campanhas publicas, educagdo rodo-
vidria a jovens condutores, inspegdo técnica perio-
dica para a detegdo de falhas nos veiculos, sistemas
de assisténcia ao condutor, separadores entre faixas
de rodagem, estradas 2+1, barreiras de protegao adi-
cionais contra as colisdes com arvores e muito mais:
quando se trata de aumentar a seguranga rodovia-
ria, nada deve ficar por experimentar. No entanto,
devera existir sempre uma analise prévia e tio pre-
cisa quanto possivel para determinar se as medidas
a tomar para a problemdtica em questdo ou para as
circunstancias regionais ou locais sdo de facto ade-
quadas e, consequentemente, eficazes. O que tam-
bém ndo pode ser esquecido é o acompanhamento
posterior, por forma a verificar se as medidas tém o
efeito desejado ou se serdo eventualmente necessa-
rias outras melhorias.

Neste contexto, os exemplos de “Melhores Priti-
cas” provenientes dos mais variados paises do mun-
do que apresentamos neste relatério nao devem ser
entendidos como um “4ltimo recurso’, mas sim
como possiveis pontos de partida para a preven¢io
de acidentes rodovidrios e para a redugdo das respe-

tivas consequéncias. Uma medida bem-sucedida na

Suécia ou num estado dos EUA, por exemplo, ndo
tem obrigatoriamente de surtir o efeito pretendido
num outro estado ou noutra regiao.

Tal depende também, em parte, do comporta-
mento em termos de mobilidade, que é tao dife-
rente ao nivel mundial. Por exemplo, o facto de o
grau de motorizagao dos veiculos ser ainda relati-
vamente reduzido em muitos paises emergentes e
em desenvolvimento deve-se fundamentalmente
a situacdo financeira, muitas vezes tensa, existen-
te no local. Quem ndo tem condi¢des financeiras
para comprar um automdvel, anda de bicicleta, de
motociclo ou a pé. Segundo dados da OMS, mais de
90% das vitimas mortais em acidentes rodoviarios
de todo o mundo séo registadas nos paises com um
nivel de rendimentos baixo ou médio, sendo que o
risco de perder a vida no transito rodovidrio é espe-
cialmente elevado para os utentes da estrada mais
desprotegidos, como é o caso dos pedes, dos ciclis-
tas e dos motociclistas.

Entretanto, para grande parte dos politicos e dos
fabricantes e fornecedores do setor automével, a so-
lugdo para os desafios associados a seguranga rodo-
vidria reside, entre outros, no reforgo do equipamen-
to dos veiculos com sistemas para uma conducdo
semiautomatica, altamente automdtica e completa-



mente automdtica. Sem duvida, estes sistemas (pa-
ralelamente aos sistemas de condugéo assistida) em
todo o tipo de veiculos desempenhario, no futuro,
um papel cada vez mais importante para tornar as
estradas mais seguras. Nao obstante, o fator mais
importante da seguranga rodovidria continua a ndo
poder ser negligenciado: o fator humano.

INTERACAO IDEAL ENTRE O HOMEM,
0 VEICULO E O AMBIENTE

Se, por um lado, se pretende aliviar a carga sobre as
pessoas através dos sistemas mencionados, por ou-
tro lado existe o perigo de que, com eles, a sua aten-
¢do fique limitada. Com base em estudos sobre pi-
lotos de avides, por exemplo, sabe-se que aqueles
que voam frequentemente com piloto automatico
falham em situagdes nas quais sao necessarias com-
peténcias de voo. E quanto melhor se tornam os sis-
temas, menos vezes o condutor do veiculo é obri-
gado a intervir na ocorréncia. O que significa que a
crescente automatizagio da condugio faz com que o
condutor tenha de adquirir e preservar cada vez me-
nos competéncias para lidar com situagdes de con-
dugdo dificeis. Além disso, é possivel que o condutor
circule de forma arriscada porque confia totalmente
na intervenc¢do dos “sistemas inteligentes” em caso
de situagdes dificeis.

Atualmente, e em conformidade com a alteragdo
da “Convencéo de Viena sobre o transito rodoviario”,
que entrou em vigor em margo de 2016, as fung¢des
automatizadas no veiculo sdo admissiveis se pude-
rem ser substituidas ou desativadas manualmente, a
qualquer momento, pelo condutor. A questéo decisi-
va é: de quanto tempo é que uma pessoa precisa para
intervir, se necessario, quando o sistema solicita tal
intervencao? Foi a resposta a esta questdo que os in-
vestigadores da cadeira “Fatores humanos no transi-
to” pesquisaram na Universidade de Southampton.
Para o efeito, 26 individuos com idades entre os 20 e
0s 52 anos percorreram, num simulador de condu-
¢do, cerca de 30 quiléometros em autoestrada, a uma
velocidade de aprox. 113 km/h. Durante a viagem, o
piloto automatico solicitou aleatéria e repetidamen-
te aos individuos que assumissem o controlo do vei-
culo. Os tempos de resposta medidos foram muito
diferentes de individuo para individuo, sendo que o
tempo maximo registado foi de 25,8 segundos. Nes-
te caso, o veiculo percorreria 800 metros até que o
condutor reagisse.

O estudo refor¢ca o que os psicologos da drea
dos transportes também pedem constantemente: a
pessoa ndo pode ser dispensada da sua responsa-

bilidade por aquilo que acontece na estrada. Ela é
e permanece o elemento decisivo para a seguranga
rodovidria. Ou dito de outra forma: um comporta-
mento consciente e responsavel, aliado a uma ava-
liagdo correta das proprias capacidades e a um ele-
vado grau de aceitagdo das regras, sio também no
futuro os requisitos mais importantes para que cada
vez menos pessoas percam a vida nas estradas. Além
disso, a infraestrutura tem de ser projetada de forma
segura, medida na qual se integra o conceito de “es-
trada que colmata os erros”

Tal como ja havia demonstrado William Haddon
em meados do século passado, com a matriz que re-
cebeu o seu nome, trata-se aqui da interagdo ideal
entre o Homem, o veiculo e o ambiente, antes, du-
rante e depois de uma colisdo, para evitar, tanto
quanto possivel, os acidentes ou, pelo menos, redu-
zir as suas consequéncias a um minimo. O mesmo se
aplica a qualquer pais do mundo - e a todos os tipos
de utente da estrada.

‘As reivindicacdes da DEKRA

¢ A disponibilidade de dados de
acidentes fundamentados e ampla-
mente comparaveis, bem como de
estatisticas, tem de ser melhorada
ao nivel internacional.

* As medidas tomadas ao nivel nacio-
nal, regional ou local para aumen-
tar a seguranca rodovidria #ém de
ser avaliadas mais profundamente
no que diz respeito ao seu verda-
deiro impacto. Além disso, no plano
nacional, ha que criar um quadro
que permita experimentar novos
conceitos de seguranca rodovidria.

* Antes da implementacéo de uma
medida de seguranca rodovig-
ria comprovadamente bem-sucedi-
da noutro local, hé que verificar de
forma precisa se esta é transferivel
para as circunsténcias locais e, con-
sequentemente, se é aplicavel de
forma igualmente bem-sucedida.

e Os sistemas de assisténcia ao condu-
tor destinados a promover a segu-
ranga deverdo conseguir uma pene-
tracdo no mercado ainda maior.

* A funcionalidade dos componentes
mecdnicos e eletrénicos da segu-
ranga dos veiculos tem de estar
garantida ao longo de toda a vida
do veiculo.

e O cinto de seguranca, enquanto
salva-vidas n.° 1, tem de ser colo-
cado nos lugares da frente e nos
bancos traseiros no inicio de cada
viagem.

e Através de medidas rodovidrias
e medidas reguladoras do frénsi-
to rastreaveis deverd ser possivel
atenuar, tanto quanto possivel,
potenciais locais de perigo.

¢ Uma educagdo rodovidria continua
é a melhor prevencdo. Por isso, ela
deverd comegar téo cedo quanto
possivel, abordar de forma diferen-
ciada todos os grupos de utentes da
estrada e estender-se até uma ida-
de mais avancada.

e O trénsito rodovidrio deve ser en-
tendido como uma interagdo social
e requer, neste sentido, um compor-
tamento consciente, responsavel e
apropriado por parte de todos os
utentes da estrada.

* Infracdes especialmente perigosas,
tais como o dlcool ao volante, a dis-
tragdo com o smartphone ou ultra-
passagens excessivas do limite de
velocidade tém de ser controladas
de modo ainda mais rigoroso e pu-
nidas de forma correspondente.
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