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Seguranca Rodoviaria

O relatério afirma que € necessario renegar com frontalidade o fatalismo associado ao
risco rodovidrio. Seria talvez importante assumir como principio que “qualquer morto
na estrada € um morto a mais’.

Nessa medida, € muito importante o trabalho a realizar no ambito da proteccdo aos
pedes, pelo que a ACA-M propde como documento de trabalho a “Carta dos Direitos
[e Deveres] do Pedo” (realizada em colaboragdo com a APSI — Associacdo para a
Promogio da Seguranca Infantil). E necessdrio assumir uma politica de primazia do
pedo relativamente aos veiculos. Recordamos que, se € necessdrio tirar uma carta de
conducido para guiar um veiculo automdvel, ja € impossivel — para ndo dizer ilegitimo
—exigir o mesmo aos pedes. Neste sentido, a antiga campanha “Cuidado, atrds de uma
bola pode vir uma crianca” era de uma sensatez que hoje parece, estranhamente, eS-
guecida.

Abaixo tecem-se alguns comentdrios as vdrias sec¢oes do relatério sobre segurancga
rodovidria apresentado pela DGV (Direccdo Geral de Viacdo) ao Conselho Nacional
de Seguranca Rodovidria em 4 de Dezembro de 2001.

Introducéao

Os dados estatisticos apresentados pecam pela auséncia de uma estimativa sobre os
quilémetros percorridos. Torna-se dificil comparar os dados de sinistralidade entre
varios paises sem levar em conta os quildmetros percorridos pelos veiculos. Diferen-
tes paises tém padrdes de trafego diferentes, e a quilometragem sé se pode inferir a
partir dos padrdes de consumo de combustivel.

A “cultura de seguranca rodovidria”, mencionada na pédgina 3, passa por considerar
que o sinistro® de viacdo €, no nosso pais, um problema gravissimo de satide publica,
jaque:
* Portugal tem a taxa mais elevada de mortalidade rodovidria da EU (Unido Eu-
ropeia).

* O sinistro de viacdo em Portugal é a principal causa de morte em criangas,
adolescentes e adultos jovens com idades compreendidas entre 1-25 anos.

1 . . . ~ . . . ,
A palavra “acidente” tem como primeira acep¢ao “acontecimento fortuito”, pelo que € talvez preferi-
vel utilizar “sinistro”.



* Portugal tem a taxa de mortalidade global mais elevada da UE nos jovens do
sexo masculino dos 15-24 anos (159/105), em parte devido aos sinistros rodo-
viarios, (Holanda 61/105, Suécia 56/105).

e A média de idades do morto na estrada ronda os 40 anos (43 anos), trés déca-
das antes da esperan¢a média de vida nacional.

Na pégina 4, quando se refere a “irracionalidade das condutas — tantas vezes presente
na utilizacdo da via publica” — convém ter bem presente e informar a populagdo em
geral que 80-90% dos acidentes mortais resultam de erros humanos (erro na percep-
¢do) e ndo de factores exteriores. Os factores humanos mais importantes, reconheci-
dos pelos estudos internacionais, que estdo na causa dos acidentes sdo o excesso de
velocidade e o consumo de dlcool associado a condugdo.

No “Plano de Accdo Contra o Alcoolismo® (Resolu¢do do Conselho de Ministros. Di-
ario da Republica - I série - B, n° 276 de 29 de Novembro de 2000, pp. 6837-41) era
ja assumido que “o alcoolismo € a maior toxicodependéncia dos Portugueses” e que
“para além das hda muito conhecidas relagdes directas entre o consumo de bebidas al-
coodlicas e os acidentes rodoviarios (estimada em mais de 40%)...”.

Quando se escreve que “o interesse colectivo deve prevalecer sobre a incivilidade, [...]
também sobre o mistificado interesse econdmico de alguns” importa enfatizar que: “é
ndo sO o interesse colectivo, mas também o valor inestimédvel da vida humana e a evi-
déncia cientifica que devem prevalecer sobre o interesse econdmico e material de al-
guns sectores”.

Na pégina 5, quando se fala em vitimas mortais tem obrigatoriamente, de acordo com
as normas internacionais, que ser considerado o falecimento até aos 30 dias apds o
sinistro e ndo no local do mesmo. O que equivale a dizer que o ndimero total de mor-
tos na estrada estd subestimado em 14%, o que poderd corresponder a 200-250 mor-
tos/ano a acrescentar aos nimeros oficiais. Por outro lado, urge que as entidades que
fornecem os dados contactem entre si de modo a que os nlimeros sejam nacionais.
Nao é admissivel que o nimero de mortos da Direc¢ao-Geral de Saide seja diferente
da comunicada pelas for¢as de seguranca.

1 Evolucao da sinistralidade rodoviaria em Portugal

A evolugdo favoravel apresentada na pagina 8, de saudar em parte, ndo nos deve dei-
xar esquecer que as taxas de mortalidade sdo altamente desfavordveis em comparacao
com os restantes paises da UE. Em 2000 morreram 1858 portugueses na estrada (fac-
tor de correc¢do de 14%). No mesmo ano morreram 4878 espanh6is. Em 1999 morre-
ram 570 suecos (populacdo de 9 milhdes). Apesar disso, para os suecos (Swedish Na-
tional Road Administration) é inaceitavel que se tenha que morrer ou ficar deficiente
na estrada e o objectivo nacional € reduzir o nimero de mortos para 250/ano.

Seria importante tentar relacionar a evolucao das taxas de sinistralidade com a evolu-
cdo das velocidades médias praticadas nos vdrios tipos de vias. Desta forma, poder-
se-ia eventualmente isolar possiveis redugdes da sinistralidade devidas a redugdo da
velocidade média nas principais cidades por via da saturagdo de transito provocada
pelo aumento significativo de viaturas em circulagdo, caso isso ocorra.

Sdo particularmente impressionantes os dados relativos a mortalidade dos pedes, par-
ticularmente entre grupos mais indefesos, como os idosos. Esses nimeros permitem
concluir que entre as medidas mais importantes a tomar a curto prazo estd a proteccado



dos pedes, nomeadamente através da adop¢do de uma “Carta dos Direitos dos Pedes”
(em anexo).

Na pégina 14, os nimeros nacionais reforcam os dados internacionais que apontam a
velocidade excessiva como a primeira causa dos acidentes com mortos e feridos gra-
ves, pelo que se deseja que se insista na aplicacdo efectiva e dissuasora das leis (law
enforcement).

Na Secc¢do 1.1 (ainda na pédgina 14) fica pouco claro qual a terminologia usada para
distinguir os vdrios tipos de vias. Seria importante distinguir a classificacdo das vias
de acordo com a sua contribuicio para a rede nacional (IP, IC, EN, EM) da sua classi-
ficacdo quanto ao perfil (caracteristicas fisicas), pois existem IP e IC com perfil de
auto-estrada.

Torna-se também evidente a necessidade de agir fortemente no que diz respeito a taxa
de mortalidade entre condutores de motociclos. A colocacdo de protecgdes nos
“rails” é necessdria mas claramente insuficiente. A promog¢do da condugdo defensiva,
sendo essencial para todos os condutores, deveria ter particular expressdo junto a este
grupo de risco.

Na pégina 15, o valor de 96,7% referido para uma taxa de alcoolemia inferior a 0,5 g/l
podera ser fonte de eventuais mds interpretacdes. Dos 13 697 que ndo foram testados,
quantos eram feridos graves ou mortos?.

Na pdgina 16 referem-se os factores de risco agravado associados ao incumprimento
das normas em vigor, nas quais se esquece a importante questao da velocidade exces-
siva (e ndo apenas acima dos limites legais).

Ainda na pégina 16, na tipificacdo dos grupos mais vulnerdveis importa referir com
énfase o jovem do sexo masculino dos 15 aos 34 anos (ver dados da publicacio “Ris-
co de Morrer” (2000), da Direccdo Geral da Sadde). Além do mais, a favor da evi-
déncia de que os acidentes resultam em 80-90% do erro humano, € referido que “os
acidentes rodovidrios mais frequentes ocorreram dentro das localidades, em arrua-
mentos ou estradas nacionais, em rectas, em vias com ilumina¢do, com pavimento em
bom estado e com condi¢des de tempo consideradas boas”.

Na pégina 17 diz-se que “nos atropelamentos de pedes, o veiculo estava, também, em
marcha normal, mas o condutor ndo cometeu nenhuma infrac¢do ao contrédrio do pedo
vitima que ou atravessava a via fora da passagem de pedes ou surgiu inesperadamente
na faixa de rodagem”. Em primeiro lugar, ndo € liquido que o atravessamento fora de
uma passagem de pedes constitua uma infrac¢do (Ver Artigo 101°, n° 3 do Cddigo da
Estrada). Em segundo lugar, o Artigo 24°, n° 1 do Cédigo da Estrada deixa claro que
em zonas de circulagdo de pedes deve o condutor praticar velocidades inferiores aos
limites legais. Assim, € fundamental a adop¢do de uma politica de primazia do pedo,
particularmente em espagco urbano, onde a circulacdo pedonal tem vindo a ser
sistematicamente preterida face a fluidez do trafego automével. Os dados do LNEC
sobre as velocidades praticadas dentro das localidades e em estradas com
atravessamento de povoacdes vém reforcar o argumento de que, nestes ambientes, 0
pedo deve ter total primazia, implementando medidas de moderacdo de velocidade.

Na pégina 17 é referido que “a maioria dos acidentes com vitimas estdo associadas a
comportamentos de risco”. Os ndmeros internacionais apontam para 80 a 90%. Im-
porta quantificar este nimero em Portugal e passar a mensagem (numérica) de forma
marcante (campanha publicitdria) para a populacdo portuguesa.



Refere-se na pdgina 18 os ensinamentos da Psicologia Social sobre o comportamento
dos condutores e pedes e respectiva percepg¢do. Seria util talvez aplicar os mesmos
ensinamentos ao comportamento de condutores profissionais e, sobretudo, ao compor-
tamento dos agentes da autoridade (ver mais a frente).

Nas paginas 18 a 21 referem-se as estatisticas do INML (Instituto Nacional de Medi-
cina Legal). Seria ttil fazer uma comparagao entre esses dados e os dados das briga-
das transito quanto as taxas de alcoolemia detectadas em operagdes de fiscalizagdo.
Essa comparagdo permitira eventualmente concluir do impacto da taxa de alcoolemia
no risco de sinistro mortal, justificando assim a medida recentemente tomada (e poste-
riormente suspensa) de estabelecer como limite inferior a taxa de 0,2 g/1.

Na pégina 19, afirma-se que em 40,4% dos condutores mortos foi encontrado dlcool
no sangue. Estes dados nacionais ndo sdo surpreendentes e estdo de acordo com as
estatisticas internacionais (EUA 40% em 2000, Franca 50%, Canada 39,1%, Chile
42%, Brasil 50,6% e Espanha 41%). Estes nimeros contrastam com a percentagem
de condutores circulantes com taxa de alcoolemia (1,5% segundo os tultimos dados
portugueses). De qualquer modo, é importante referir que, se 1,5% dos condutores
conduzem alcoolizados e se num dia circularem um terco dos veiculos automdveis,
equivale a afirmar que cerca de 25 000 condutores/dia estdo sob o efeito do dlcool.

E curioso o facto de que em 43% (72/168) dos pedes mortos se encontrou adlcool (>
0,1 g/1), o que estd de acordo com as repercussdes do consumo de dlcool, mesmo em
pequenas quantidades (a partir de 0,1 g/l), na diminuicao da audi¢do, reducdo da visao
periférica, do tempo de reacc¢do, coordenacdo psicomotora, divisdo da atencdo, etc.

E importante relembrar que Portugal é um dos maiores consumidores de dlcool do
Mundo, o que refor¢a a importincia desta especificidade portuguesa e da relagdo al-
cool/conducéo.

Na pégina 20, afirma-se que dos 78 condutores mortos analisados, 33,3% tinham taxa
de alcoolemia inferior a 0,5 g/l. Este nimero em Espanha ronda os 21%.

2 Principais medidas com vista a prevencao da sinistralidade ro-
doviaria — 1997 a 2001

A politica de seguranca rodovidria tem-se alicercado no “principio basilar que visa a
meédio/longo prazo, reduzir a sinistralidade para valores da ordem de grandeza da mé-
dia europeia”. A ACA-M € de opinido que se trata de uma meta pouco ambiciosa
para o longo prazo. A curto e médio prazo é uma meta aceitdvel, mas a longo prazo
0s objectivos ndo devem ser relativos (por comparagdo com outros paises), mas abso-
lutos, aplicando o principio de mortes zero: qualquer morto na estrada € um morto a
mals.

Na pégina 24, o agravamento da responsabilidade de certos condutores (pesados,
mercadorias perigosas, transporte de criangas, taxistas, transportes publicos, servigcos
de saude, bombeiros, etc.) estd de acordo com as regras internacionais (e do bom sen-
S0).

Na pédgina 26 dever-se-ia ter em aten¢@o o condutor reincidente (de 0,2-0,5 e de 0,5-
0,8), ja que os dados internacionais apontam para que estes sejam condutores de alto
risco na origem de acidentes com feridos graves ou mortais.

Nas alteragOes legislativas, ficou claramente omissa a criacdo da figura de “crime ro-
dovidrio”, que deveria aplicar-se, designadamente a:



a) responsdveis técnicos e politicos que projectam, constréem e tém a seu cargo a
manutencdo de estradas e de outras vias de circulagdo que provocam ou potenciam
sinistros de viacao;

b) responsdveis autarquicos que ndo instalam sinalizacdo rodovidria adequada
nas cidades, passadeiras para pedes onde necessdrios, passeios para pedes e demais
equipamentos necessarios a defesa do direito a vida e integridade dos cidaddos quan-
do circulam a pé nas localidades;

C) responsaveis de empresas publicas ou privadas concessiondrias de estradas e
auto-estradas que ndo instalam sinalizagdo rodoviaria adequada nas vias publicas, e
ndo colocam passadeiras para pedes onde necessdrio; e

d) aos responsaveis pela supervisdo de ruas, estradas e auto-estradas que nao re-
movam, em 90 dias, todos os obstdculos perigosos existentes nas vias de circula¢io
portuguesas.

Relativamente ao Observatério de Seguranca Rodovidria, seria ttil dotd-lo de meios
de peritagem das causas dos sinistros, a semelhanca do que é ja corrente noutros pai-
ses europeus.

Quanto a acc¢des de formaciao e sensibilizag@o, ndo fica claro se tais medidas abran-
gem os condutores profissionais e os agentes da autoridade.

O esfor¢o educativo deverd ter porventura um maior enfoque nos dois factores com-
portamentais mais importantes da acidentologia rodovidria: excesso de velocidade e
consumo de alcool.

No ambito do PISER (Plano Integrado de Segurangca Rodovidria), parece ter ficado
em falta a assun¢do do compromisso por parte das autoridades e figuras publicas de
cumprimento rigoroso e estrito do codigo da estrada. Dificilmente as acgdes de for-
macao e sensibilizacdo podem ter efeito se aqueles que as promovem ndo aparentam
estar convictos da sua utilidade e ndo cumprem escrupulosamente a legislacdo exis-
tente..

Ainda dentro do mesmo ambito, ficaram também omissas medidas que levem a cria-
¢do de conteudos na internet para que os cidadaos possam aceder aos mapas de pontos
de acumulagdo de sinistros ¢ a dados de sinistralidade, inclusivamente com discrimi-
nacdo das vias. Esta medida adquire um particular interesse junto dos cidaddos, pois
permite e promove a sua participag¢do civica na denincia de irregularidades varias en-
contradas nas vias do pais, contribuindo para uma maior sensibiliza¢do da opinido pU-
blica e da partilha de no¢des de cidadania.

No que diz respeito a fiscalizacdo, afirma-se que a mesma se reveste de um carécter
preventivo ndo negligencidvel. A afirmacdo peca por defeito: a fiscalizacdo tem um
caracter preventivo fundamental, pois além de ser uma das formas de promover a mu-
dancga da percep¢do dos condutores e pedes acerca do seu préprio comportamento,
contribui igualmente para a imprescindivel condenagdo social da condugdo perigosa,
praticamente inexistente hoje em dia.

Diz-se que “a fiscalizagdo depende da qualidade e do nimero de agentes”. A ACA-M
€ de opinido que é fundamental referir que a qualidade dos agentes depende ndo ape-
nas da sua formacdo técnica, mas também da convic¢do com que desempenham as
suas fungdes. Esta questdo ndo € despicienda, dada a opinido critica e mesmo negati-
va da maior parte dos condutores acerca das autoridades, e dado que a maior parte dos
agentes da autoridade assumem também o papel de condutores, sendo provével (seria



interessante demonstrd-lo ou falsificd-lo) que apresentem comportamentos semelhan-
tes aos dos restantes condutores. E importante que os agentes assumam um compofr-
tamento exemplar e se orgulhem desse facto.

Na pdgina 45, os dados das infrac¢des muito graves de 2000 reforcam a importancia
da educagdo do publico em geral e da fiscalizacdo preventiva para limitar a conducdo
com excesso de dlcool no sangue e o excesso de velocidade.

Pag. 47. “Prevencdo e tratamento do alcoolismo”. Deve ser transmitida a mensagem
de que consumir bebidas alcodlicas de modo a se atingir 0,5 mg/ml as duas refeicoes é
do ponto de vista médico excessivo. De um modo geral, mais do que 250 ml de vinho
no homem e 150 ml (12°) por dia é excessivo para a saide. Todos os estudos interna-
cionais apontam neste sentido.

Na pédgina 50, dada a especificidade portuguesa (alta mortalidade rodovidria, elevado
consumo de élcool) € de reforcar a aplicagdo dos 0,2 g/l. Vinte e dois paises na Euro-
pa ja o fazem. Existe ampla evidéncia cientifica de que o risco de acidente fatal au-
menta para o dobro, na populacdo em geral, de 0,2 mg/ml para 0,5 mg/ml e cerca de
10 vezes para o condutor do sexo masculino de 16-20 anos. O objectivo ideal e tlti-
mo devera ser o 0,0 g/l (a longo prazo), que é, do ponto de vista médico, a unica taxa
100% segura. Dado o contexto internacional € de prever que 0,0 g/1 ou 0,2 g/l sejam
as taxas adoptadas no futuro. Ver sobre este assunto mais abaixo.

De qualquer modo, a ideia principal a reter € a decorrente da frase que € referida por
todas as entidades internacionais preocupadas com a elevada mortalidade rodovidria
do mundo actual: se conduzir, ndo beba (o0 que equivale a taxa 0,0 g/l).

Finalmente, o relatério peca por ndo tentar fazer uma andlise quantitativa do impacte
nas medidas tomadas na reducdo da sinistralidade. Conquanto sé € possivel gerir
aquilo que se consegue medir, para fazer uma gestio criteriosa, € necessdrio existir
uma quantificacio exigente e com rigor. S¢ assim, e apesar das dificuldades existen-
tes, se poderdo estabelecer prioridades nas medidas a tomar.

Objectivos programaticos da politica de seguranca
rodoviaria para o periodo 2002-2007

O documento apresenta 11 prioridades para a politica de seguranga rodovidria. Em-
bora as prioridades apresentadas sejam um bom ponto de partida, seria fundamental
pormenorizé-las, apresentando medidas mais concretas.

O documento ndo € muito claro na distin¢cdo entre objectivos da politica de seguranga
rodovidria e 0s meios para os atingir.

Discutem-se em seguida as prioridades propostas:

1. Diminuir para menos de 1000 [cerca de 1600 actualmente] o niimero de vi-
timas mortais nas estradas portuguesas — Seria importante referir aqui que a
meta para 2006 € apenas parte do caminho para um objectivo de longo prazo
mais ambicioso: a taxa zero. Por outro lado, seria bom estabelecer metas anu-
ais, que permitam ir avaliando do sucesso das medidas tomadas para atingir o
objectivo final.

Sem comentarios.

Aumentar os niveis de controlo e rastreio da conducao sob o efeito do al-
cool e drogas — Seria util referir a taxa de alcoolemia O g/l como objectivo a



longo prazo e a aplicag@o (suspensa) a curto prazo da taxa de 0,2 g/l, eventu-
almente introduzida por fases, em que numa primeira fase a taxa de 0,2 g/l se-
ria aplicada apenas a condutores de risco (jovens até 21 anos, condutores de
transportes colectivos, particularmente de transporte de criancas, e condutores
de veiculos transportando materiais perigosos), mantendo-se a taxa de 0,5 g/l
em vigor para os restantes condutores.

Promover e diversificar as campanhas de sensibilizacio, de educacio e de
informacao sobre seguranca rodoviaria — Seria importante neste ponto fri-
sar que as campanhas devem ser mais visiveis, articuladas, contundentes e
prolongadas, de modo a surtirem o efeito desejado. Sugere-se, por exemplo, a
colocacdo sistemdtica em locais bem visiveis de cada via de silhuetas humanas
por cada morte nela ocorrida, de modo a tornar visivel para os condutores o
efeito de uma conducao perigosa em vidas perdidas. Importante seria também
promover a formagdo continua dos condutores. Entre as campanhas de sensi-
bilizacdo a realizar, duas parecem ser de particular importancia: o estimulo do
brio dos condutores profissionais (como numa campanha de boa memoria so-
bre os camionistas que ajudavam os automobilistas a ultrapassar) e campanhas
de melhoria da imagem das forcas de seguranca e demonstrativas do seu papel
fundamental. Fomentar um dia nacional em memoria dos mortos na estrada.
Instituir um monumento aos mortos na estrada, com listagem do seu nome e
data do sinistro e morte. Sugere-se a elaboragdo de folhetos de ampla divulga-
¢do sobre as duas principais causas de sinistralidade: excesso de velocidade e
alcool associado a condugdo. O folheto do édlcool devera conter um quadro re-
lacionando o consumo de dlcool com a taxa de alcoolemia (sexo masculino e
feminino), curva de absorcdo e eliminagdo do dlcool, dados estatisticos sobre
as graves consequéncias sociais e médicas do alcoolismo.

Dar continuidade ao reforco das accoes e os [SiC] meios de fiscalizacio das
Forcas de Seguranca — Em vez de “dar continuidade ao refor¢o” talvez se
devesse dizer simplesmente “reforcar”. Este objectivo deve ser tanto quanto
possivel quantificado e calendarizado. Deve-se também enfatizar como objec-
tivo o aumento do moral/motivacido dos agentes das for¢as de seguranca (ver
item anterior).

Desenvolver a politica integrada de seguranca rodoviaria no que respeita
a melhoria do sistema viario e de sinalizacdo — Seria importante produzir
legislacdo responsabilizante para as entidades ptiblicas ou privadas que projec-
tam, constréem e mantém estradas e sinalizacdo (ver acima). Seria ainda til
promover o levantamento sistemdtico de problemas de sinaliza¢do e outros,
que envolvesse entidades de vdrias indoles, deste ONG, gestoras de autoestra-
das, gasolineiras, seguradoras, o cidaddo anoénimo, etc. Esses problemas pode-
riam ser reportados através da Web, através de portais a desenvolver para o
efeito usando SIG (Sistemas de Informacdo Geogréficos).

Reforco das medidas de seguranca passiva nos veiculos — Particular énfase
deve ser posto na seguranga das criangas durante o transporte, quer privado
quer colectivo (e.g., transporte escolar). Promover meios simples mas eficazes
de aumentar a seguranga, como a obrigatoriedade de equipar os automoveis
com coletes fosforescentes a utilizar em caso de avaria e consequente necessi-
dade de deslocacao a pé ao longo de vias perigosas para peoes.



8.

10.
11.

Aperfeicoar o sistema de formacao de condutores — Seria importante intro-
duzir na aprendizagem da condugdo formagdo elementar sobre a fisica dos
veiculos (as caracteristicas da travagem, os tempos de reaccdo, os efeitos de
um impacte, etc.), os principios da conducdo defensiva, a ética da conducdo (a
cortesia ao volante, a responsabilidade sobre danos causados a terceiros, etc.) e
a psicologia do condutor (como identificar e evitar as situacdes ou atitudes
produtores de agressividade, etc.). Por outro lado, deveriam ser reforcada a
obrigatoriedade de cursos de reciclagem para violadores do cédigo da estrada
reincidentes.

Dinamizar e potenciar o trabalho desenvolvido pelo Observatério de Se-
guranca Rodoviaria — Seria importante fomentar o desenvolvimento de gru-
pos interdisciplinares de investigacdo cientifica sobre seguranca rodovidria.
Esses grupos poderiam servir de incubadoras para técnicos especializados na
investigacdo das causas de sinistros. Poderiam ser criadas bolsas de estudo e
se promover pds-graduacdes nas diversas dreas da acidentologia rodovidria
(medicina, sociologia, psicologia, economia, engenharia, publicidade). Deve-
se considerar cada acidente mortal como uma fonte muito importante de cO-
lheita de dados cientificos, fundamentais para uma actuacio informada no fu-
turo.

Sem comentarios.

Aumentar a cooperacdo com as entidades congéneres dos Estados-
Membros — Este ponto poderia ser mais assertivo: as experiéncias de paises
como a Suécia sdo fundamentais para evitar repetir e erros e saltar etapas no
caminho para estradas seguras em Portugal.

Alguns pontos adicionais poderiam ser incluidos:

12.

13.

14.

15.

Producdo de legislacdo que permita agilizar o funcionamento da justica (e.g.,
penalizadora da litigncia de mé-fé) e consequentemente reduzir o sentimento
de impunidade vigente entre os condutores portugueses.

Dar primazia ao pedo, nomeadamente ao peao com mobilidade reduzida, bem
como ao ciclista. Quando a fluidez do trafego automével colidir com os direi-
tos dos pedes, € a estes ultimos que deve ser dada primazia no planeamento
urbano/viério.

Responsabilizar os anunciantes de veiculos automdveis, que ndo raramente
promovem uma condugdo agressiva (dita “desportiva”) ou comportamentos
simplesmente agressivos, ou as empresas produtoras de bebidas alcodlicas,
que tém a responsabilidade social de promover o seu consumo moderado em
geral e mesmo o seu ndo consumo por parte dos condutores.

Estacionamento nos passeios: € urgente a aplicacdo da lei, nomeadamente
usando os imobilizadores de roda.

No final de cada ano deve ser feita uma andlise das medidas tomadas, e uma quantifi-
cacdo/avaliacdo do seu impacte sobre a redu¢do da sinistralidade rodovidria.

Em anexo seguem um documento com contributos adicionais da ACA-M para um
Plano de Luta contra a Sinistralidade Rodoviaria bem como a versado actual da Carta
dos Direitos do Pedo (ACA-M e APSI).



