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SINTESE

A seguranca rodoviéria € uma preocupacdo em todo o territorio da Unido Europeia e
de todos os seus habitantes: na Europa dos Quinze, 374 milhdes de utentes da
estrada, dos quais 200 milhGes sdo titulares de cartas de conducdo, utilizam 200
milhdes de veiculos em 4 milhdes de quildmetros de estrada.

A mobilidade sempre crescente tem um prego elevado, uma vez gue, todos 0s anos,
1 300 000 acidentes rodoviérios provocam mais de 40000 mortos e 1 700 000
feridos. O custo, directo ou indirecto, desta hecatombe foi avaliado em 160 mil
milhGes de euros, o que equivale a 2% do PNB da UE.

Ainda que, globalmente, se verifigue uma melhoria lenta e regular do nivel de
seguranca (em 30 anos, no conjunto de paises que hoje formam a UE, o volume
global do trafego rodoviario triplicou, enquanto que o nimero de mortos na estrada
baixou para metade), a situagcdo continua a ser socialmente inaceitavel e dificilmente
justificavel para o cidad@o.

A Comiss3o propds, assim, no Livro Branco sobre a politica europeia de transportes®,
gue a Unido Europeia se atribua como objectivo reduzir para metade o numero de
mortos em acidentes de viagdo no horizonte 2010. Se bem que a Comunidade
venha ha muito contribuindo para a seguranca rodovidria, nomeadamente através de
mais de cinquenta directivas de normalizacéo técnica, e que o Tratado de Maastricht
tenha indicado os meios juridicos de que dispde a Comunidade para estabelecer
regras comuns e tomar medidas’, é forcoso constatar a existéncia de grandes
reticéncias por parte dos Estados-Membros em relacdo a uma accdo a hivel
comunitario como, por exemplo, a harmonizagdo da taxa maxima de alcoolémia, que
estd em discussdo ha doze anos.

A Comissdo proporé uniformizar as regras relativas a fiscalizagdo das infracgdes
mais mortiferas e do respeito das regras sociais.

No contexto de uma proposta relativa as infra-estruturas rodoviarias, a Comissdo
propora uma abordagem dos locais especialmente perigosos. Uma outra proposta
consistira nareformulacéo da directivarelativaa carta de conducao.

A presente comunicacdo enuncia igualmente um certo niUmero de medidas directas e
de acompanhamento que a Comissdo tenciona adoptar para valorizar as acgoes
empreendidas pela Unido Europeia, nomeadamente o desenvolvimento de novas
tecnologias de seguranca no ambito dos programas-quadro de investigagcdo, a fim
de contribuir com uma maisvalia para 0s esforcos desenvolvidos nos
Estados-Membros.

Este programa de ac¢do tem por objectivos:

— incentivar os utilizador es aum melhor comportamento, nomeadamente através de
uma melhoria do cumprimento da legislagdo em vigor, da formacéo inicia e

"A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opg¢des’ [COM (2001)370 final de 12
de Setembro de 2001].

Artigo 71° do Tratado queinstitui a Comunidade Europeia.
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continua dos condutores particulares e profissionais e do prosseguimento dos
esforcos para combater as préticas perigosas,

— tornar os veiculos mais seguros, nomeadamente através da harmonizac&o técnica
e do apoio ao progresso tecnoldgico;, os aspectos relativos as tecnologias
electronicas («eSafety») ser8o especificados numa proxima comunicacdo da
Comissdo relativa as «tecnologias da informagdo e da comunicagdo para 0s
veiculos inteligentes»,

— melhorar as infra-estruturas rodoviarias, nomeadamente através da
identificacdo e da divulgacéo a nivel local das melhores préticas e da eliminacdo
dos pontos negros.

O programa enumera, nomeadamente, medidas concretas para estabel ecer um quadro
metodol 6gico para identificacdo das melhores préticas e para a sua divulgacdo, por
meio da redaccédo de guias técnicos, para melhorar a recolha e andlise dos dados
relativos aos acidentes e aos danos corporais e para continuar a investigacdo e o
desenvolvimento em busca de futuras solugoes.

A Comissdo pretende que o programa em questdo encontre a adesdo e a cooperacao
de todas as partes interessadas. Para este efeito, propde um compromisso solene,
através da adesdo a uma carta europeia da seguranca rodoviéria, a todos os
detentores de uma parcela de autoridade, de um poder de decisdo, de um poder
econdémico ou socia ou de um mandato de representacdo. Para além do respeito de
principios universais, cada signaté&rio comprometer-se-4 a desenvolver accles
especificas. Os compromissos assim assumidos serdo tornados publicos e o seu
cumprimento sera objecto de fiscalizacéo.



1. DESAFIOSA VENCER

Anuamente, morrem na Unido Europeia (EUR-15) mais de 40 000 pessoas e 1 700 000 séo
feridas na sequéncia de acidentes rodoviarios. Estes acidentes sdo a principal causa de
mortalidade das pessoas com menos de 45 anos e contribuem mais para a reducdo da
esperanca de vida do que as doencas cardiacas ou o cancro. O seu custo total para a sociedade
foi calculado em mais de 160 mil milhdes de euros por ano, o que equivale a 2% do PNB da
Unido — um preco exorbitante a pagar, quando continuam por utilizar solu¢des pouco
onerosas e aceitaveis pelo publico.

NUmero de mortos
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Figura la. Acidentes rodovi&rios, nimero de mortes por milhdo de habitantes em cada
Estado-Membro, evolucdo 1970-2000
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Assim, é compreensivel que a melhoria da seguranga rodoviéria constitua uma das maiores
expectativas dos cidaddos europeus. Para corresponder a esta expectativa, a Comissao
anunciou, no seu Livro Branco de 12 de Setembro de 20013, que elaboraria um programa de
accao relativo a seguranca rodoviaria contendo uma série de medidas a aplicar até 2010.

Para serem eficazes, estas medidas devem ser coerentes e coordenadas com as medidas
tomadas aos outros niveis de responsabilidade. Para identificar as medidas que oferecem
melhores perspectivas de resultados, a Comissdo procedeu a consultas as partes interessadas.
Estas consultas puseram em evidéncia a existéncia de uma forte corrente favoravel a
elaboracdo de um programa de accéo europeu. Com as resolucdes adoptadas em 2000 e
2001*, também o Conselho e o Parlamento Europeu afirmaram a importancia de se adoptar
medidas ambiciosas a nivel europeu paralutar contra o flagel o dos acidentes na estrada.

No passado, foi possivel constatar uma grande diferenca entre as ambiciosas declaracfes de
intencdo e a excessiva modéstia das disposices reamente adoptadas e aplicadas pelos
Estados-Membros, opondo estes com demasiada frequéncia o principio da subsidiariedade as
medidas concretas a nivel europeu. A Comissdo tenciona aplicar rigorosamente o principio da
subsidiariedade de forma a que cada um, aos diferentes niveis, possa dispor de um quadro de
accao claramente identificado que Ihe permita desempenhar plenamente a sua missao.

Todos os Estados-Membros sdo confrontados com os mesmos problemas de seguranca
rodoviéria. As principais causas dos acidentes estdo bem determinadas:

- Velocidade excessiva e inadequada em causa em cerca de um terco dos acidentes
mortais e graves, factor determinante da gravidade dos ferimentos.

- Consumo de dcool ou de drogas, ou fadiga. Os condutores com uma taxa excessiva
de alcoolémia sdo responsaveis por cerca de 10 000 mortes todos os anos. Tendem
igualmente a agravar-se os problemas da conducdo sob influéncia de drogas e em
estado de fadiga.

- N&o utilizacdo dos cintos de seguranca e do capacete de proteccdo, factores
consideravel mente agravantes dos acidentes. Se a taxa de uso do cinto de seguranca
atingisse em toda a parte a melhor taxa verificada a escala internacional, seriam
salvas anualmente 7 000 vidas.

- Insuficiéncia da proteccdo oferecida pelos veiculos em caso de choque. A analise dos
acidentes revela que, se todas as viaturas fossem concebidas para oferecer, em caso
de acidente, uma proteccdo equivalente a que € oferecida pelas melhores da sua
categoria, metade das |esbes mortais e incapacitantes poderia ser evitada.

- Locais de elevado risco de acidentes (pontos negros). A concepcao das estradas e do
equipamento rodoviério tem, igualmente, um papel essencial a desempenhar na
reducdo das lesbes em caso de colisio e pode influenciar positivamente os
comportamentos.

- O desrespeito dos tempos de conducéo e de repouso no transporte profissional.

"A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opg¢des’ [COM (2001)370 final de 12
de Setembro de 2001].

Resolucdo do Conselho, de 26 de Junho de 2000, sobre o reforgo da seguranca rodovidria (JO C 218 de
31.7.2000, p.1) e Resolugdo do Parlamento Europeu, de 18 de Janeiro de 2001, sobre a seguranca
rodoviéaria (relatério Hedkvist-Petersen, JO C 262 de 18.9.2001, p. 236).
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- M4 visibilidade por parte dos outros utilizadores ou campo de visdo insuficiente do
condutor. A falta de visibilidade do angulo morto para trés €, por s sd, responsavel
por 500 mortes por ano.

Assim, uma grande parte do objectivo de melhoria da seguranca rodoviaria proposto pela
Comissdo® poderia ser satisfeito pelo simples cumprimento das regras existentes.

E igualmente conveniente mencionar que determinados segmentos da populacdo SH0
especialmente afectados pela inseguranca rodovidria: os jovens dos 15 aos 24 anos’, os
utilizadores mais vulneraveis’ e, por Ultimo, as pessoas idosas’, nomeadamente enquanto
pedes.

Importa igualmente referir as questdes associadas ao proximo alargamento da UE. Na
maioria dos novos Estados-Membros, a seguranca rodoviaria evoluiu de forma atipica,
devido, nomeadamente, as perturbacfes politicas, sociais e econdmicas do inicio da década
passada. Actualmente, em regra, a situagdo em termos de sinistralidade rodoviéria é pior
nestes paises do que na actual Europa dos Quinze. Proporciona mente a populacdo, o nUmero
de mortos e feridos ndo € mais elevado, mas esta relagdo é enganadora, porgue ndo tem em
conta a taxa de motorizacdo nem o volume do tréfego, que sdo consideravelmente menores.
Assim, os factores de exposicdo a0 risco sd0 mais significativos. Sera conveniente
acompanhar atentamente a situagdo e as perspectivas de crescimento do pargue de veiculos e
da circulagdo nos proximos anos nestes paises obrigardo a medidas drasticas, para que ndo se
traduzam automaticamente num aumento do nimero de vitimas da estrada.

2. FIXAR UM OBJECTIVO DE REDUCAO DO NUMERO DE VITIMAS
2.1 Um objectivo mobilizador

No seu Livro Branco sobre a politica europeia de transportes, a Comisséo propde que a Unido
Europeia se atribua um objectivo ambicioso de reducéo para metade do nimero de mortos
até 2010. A Comissdo esta plenamente consciente de que este objectivo exige que se atribua
uma prioridade muito mais elevada a aplicacdo das medidas mais eficazes, a nivel
comunitario, nacional elocal.

No entanto, até agora, sO o Parlamento subscreveu o objectivo proposto, ndo se tendo o
Conselho ainda comprometido.

Este objectivo constitui mais um solene compromisso colectivo de reduzir o nimero de Obitos
em acidentes de viagdo do que uma exigéncia legal. Com efeito, dada a dispersdo das
responsabilidades rel ativas aos diversos aspectos da seguranca rodoviéria por diferentes niveis
governamentais, ndo € possivel contar unicamente com as acgdes desenvolvidas a nivel da
Unido Europeia para atingir as metas visadas. A principal finalidade € incentivar o

Ver o ponto 2.1 infra.

Cerca de 10 000 mortos por ano — neste escaldo etério, a mortalidade na estrada € a principal causa de
obito.

Na Unido Europeia, os pedes, ciclistas, ciclomotoristas e motociclistas representam mais de um terco
dos mortos na estrada: 7 061 pefes, 3 673 motociclistas, 2 477 ciclomotoristas e 1 818 ciclistas em
2000 (fontes: CARE e publicagBes nacionais). O nimero de motociclistas mortos estd mesmo a
aumentar em varios Estados-Membros.

O risco de ferimentos graves ou mortais em caso de acidente é especialmente elevado para as pessoas
idosas e importater em conta o envel hecimento da popul agdo durante a proxima década.
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lancamento de accBes conjuntas e estimular a respectiva execucdo a todos os niveis de
intervencao.

Os Estados-Membros que apresentam melhores resultados em termos de seguranca
rodoviéria, como a Suécia, o Reino Unido e os Paises Baixos, sdo 0s que ha mais tempo se
fixaram objectivos quantitativos de reducdo do nuamero de vitimas, para tirar o melhor
proveito das potenciais melhorias da seguranca rodoviaria oferecidas pela evolugdo dos
conhecimentos, pela acumulacdo da experiéncia e pelo progresso tecnol6gico. E amplamente
reconhecido que os programas de seguranca rodoviaria focalizados produzem melhores
resultados em termos de eficacia, de utilizacdo racional dos recursos publicos e de reducao
do nimero de mortos e feridos do que os programas nao focalizados.

2.2. Assegurar o acompanhamento da consecucao
2.2.1. Adopcéao deindicadores de resultados

O objectivo deverd merecer acompanhamento regular, a fim de verificar os progressos
efectuados, e devera ser revisto aquando da adesdo dos novos Estados-M embros.

A utilizacdo de indicadores de resultados permite focalizar sistematicamente as ac¢des nos
dominios essenciais e supervisionar o seu desenvolvimento. Estes indicadores podem visar
grupos especificos de utilizadores da rede rodoviaria, por exemplo as criangas, 0s condutores
principiantes ou os motoristas profissionais, ou referir-se ao respeito de regras de seguranca
importantes, como o uso do cinto de seguranca, ou ainda incidir em zonas especificas, como
as redes urbanas, as estradas rurais ou a rede transeuropeia. Em alguns Estados-Membros ja
sdo utilizados indicadores relativos a velocidade, a0 consumo de acool ao volante, a
utilizacdo de sistemas de retencdo e outros dispositivos de seguranca e a0 nimero de
controlos rodoviarios, pelo que poderiam ser estes os primeiros a ser utilizados. A fase
seguinte exigira a adopcdo de indicadores nos dominios da gestdo da qualidade das redes
rodoviarias, dos parques de veiculos e dos servicos de emergéncia, a fim de controlar os
progressos efectuados.

2.2.2. Efectuar o balanco intercalar

Sera produzido regularmente um relatério estatistico destinado as instituices europeias e ao
publico em geral, baseado em estatisticas e nos indicadores de resultados, que permitira
acompanhar o0s progressos efectuados na execucao do presente programa de ac¢do e analisar
as tendéncias que caracterizam os nivels de seguranca.

A Comissédo efectuard um balanco intercalar em 2005, com base nas conclusdes do seu grupo
de acompanhamento. Nessa altura, avaliara as implicagdes do alargamento da Uni&o Europeia
em termos de seguranca rodoviaria. Com base neste balango, a Comissdo poderd propor
medidas regulamentares.

e Reduzir em 50% o niimero de 6bitos até 2010.

e Avdiar os progressos efectuados em relagdo ao objectivo, através de indicadores de resultados
apropriados, a nivel comunitario e nacional.

¢ Informar, em 2005, sobre o grau de realizacdo do objectivo, as accBes empreendidas, as adaptacdes
gue o alargamento torne necessarias e, se for caso disso, propor hovas medidas.
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3. UM COMPROMISSO A TODOS OSNIVEISDE MELHORAR A SEGURANCA RODOVIARIA
3.1 O papd da Uni&o Europeia

Num mercado Unico dos transportes e com a mobilidade rodoviaria em plena expansdo, é
necessaria uma “abordagem sistemética’ para reduzir os elevados custos inerentes aos
acidentes da estrada e as desigualdades entre os Estados-Membros. Esta abordagem implica
uma accdo coordenada, orientada para objectivos comuns e envolvendo os niveis local,
regional, nacional e comunitario. A accdo concertada justifica-se para dar resposta aos
problemas comuns de seguranca rodoviaria, conseguir uma melhor sensibilizacéo e aplicar as
medidas mais eficazes aos varios niveis.

A maior parte dos acidentes tem origem em erro humano, no desrespeito das regras de
conducdo e na deficiente apreciacdo ou insuficiente controlo do veiculo. Partindo do principio
de que o ero humano é um fendmeno frequente e inevitdvel, o sistema
infra-estruturas/veiculos/condutores devera ser progressivamente adaptado para proteger os
utilizadores das suas proprias falhas. Esta abordagem é a que vigora em relagdo a outros
modos de transporte e no dominio da seguranca no trabalho. O desrespeito das regras do
codigo da estrada deve ser combatido, tanto através daintroducdo de medidas que melhorem a
fiscalizagdo e a aplicacdo de sancles eficazes, proporcionais e dissuasivas ao nivel da Unido
Europeia, como através do desenvolvimento de técnicas que tornem mais dificeis, ou mesmo
impossiveis, as infraccfes as regras de transito mais importantes.

O jé& citado Livro Branco salientou dois aspectos essenciais do papel da Comunidade em
matéria de seguranca rodoviéria:

- por um lado, a sua ja longa contribuicdo no contexto da realizagdo do grande
mercado interno sem concorréncia desleal,

- por outro lado, os meios juridicos proporcionados pelo Tratado de Maastricht, que
Ihe permitem estabel ecer regras comuns e tomar medidas.

Melhorar a seguranca das desl ocacdes das pessoas e dos bens € uma das missdes essenciais da
Unido Europeia. Um programa europeu de seguranca rodoviéria, que respeite o principio da
subsidiariedade, oferecera um quadro de accdo claro para todos os parceiros e orientara a
accdo da Unido Europeia nos dominios em que esta pode representar uma importante
mais-valia

Estimular uma maior consciencializagdo e uma maior compreensdo, entre os cidaddos, os
decisores politicos e os meios de comunicagdo social, das condicdes que permitirdo uma
utilizagdo mais segura da estrada e do sistema de transportes sdo preocupacdes que devem
estar no centro da politica comunitaria de seguranca rodoviaria.

3.2. Todos osintervenientes no sistema de transportes estdo envolvidos

Para vencer o desafio da inseguranca rodovidria, sera necessario que todos os responsaveis do
sistema de transportes, assim como os utilizadores, mudem a sua mentalidade sobre a forma
de utilizar ainfra-estrutura rodoviéaria e sobre as condicdes a respeitar para a utilizar em todaa

seguranca.

A accéo de promogado do cinto de seguranca ilustra bem ainterdependéncia entre as diferentes
medidas e intervenientes e a necessidade de uma interac¢do a todos os niveis de governo —
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local, regional, nacional ou comunitério — sem esguecer o sector privado, para assegurar uma
proteccdo eficaz (ver quadro 1 infra).

- regrasrelativas a obrigacdo de instalacdo e utilizagdo de equipamentos

- regras que melhorem o controlo e a aplicagdo de san¢des aos automobilistas

- normas de qualidade para os cintos de seguranca e dispositivos de retencao

- apoio ao lancamento de um programa europeu de avaliacdo dos sistemas de retencdo existentes no mercado

- enquadramento e apoio das campanhas de promogéo do uso do cinto de seguranga

Unido Europeia

- acompanhamento da transposi¢&o da legislaco comunitéria pel os Estados-Membros

- aplicacdo das regras comunitérias

- definicdo deisengdes

- estabelecimento de objectivos de conformidade a nivel nacional

assegurar a conformidade, prevendo os recursos necessarios para afiscalizagéo policial
- informagdo nacional focalizada

- fiscalizagdo do uso do cinto de seguranca

Nivel nacional

- apoio aacgdes de promogéo do uso de cinto de seguranga nos sectores publico e privado

- apoio aos sistemas de empréstimo de dispositivos de retencéo para criangas

- realizagéo dos controlos policiais e campanhas publicitarias
- informagado nas escolas sobre o cinto de seguranca

- apoio a sistemas de empréstimo de dispositivos de retencdo para criangas, no quadro das estruturas locais do
sector da salide

- realizagdo de estudos sobre 0 uso do cinto de seguranca

Nivel
regional/local

- organizacao de associagOes locais de vitimas de acidentes que tenham sobrevivido gracas ao cinto de seguranca

- inovagdo einiciativas

- desenvolvimento e colocagdo no mercado de sistemas de retencdo mais eficazes, em resposta as campanhas de
avaliagdo

- instalagdo de dispositivos de retengdo ndo obrigatorios

- reducdo dos prémios de seguro para os utilizadores de veicul os equipados com estes dispositivos

Sector privado

- companhas de sensibilizag&o organizadas por empresas privadas para 0 seu pessoal

Quadro 1: Accles necessarias para reforcar a utilizacdo do cinto de seguranca

Serd necessario tempo e uma abordagem faseada para motivar todos 0s actores da seguranca
rodovi&ria no quadro de um plano ambicioso. Continuar4d a ser necessaria uma accao
concertada muito para além do horizonte 2010. Esta devera incluir medidas comprovadas e
ser capaz de dar uma nova dinamica a todas as partes interessadas.

3.3. Mobilizar os intervenientes através de uma Carta Europeia da Seguranca
Rodoviéaria

Para além da subsidiariedade, para dinamizar e dar coeréncia a accéo politica e para estimular
a emergéncia de projectos, serd desgavel que todas as partes interessadas (empresas de
transportes, construtores de veiculos e de equipamentos, companhias de seguros,
concessionarios de infra-estruturas e autarquias locais e regionais) se comprometam
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formamente a cooperar e a procurar a maior eficacia, colectiva e individualmente,
subscrevendo uma Carta Europeia da Seguranca Rodoviéria’

A Carta contém uma parte comum, mas deverd ser completada pelos compromissos
especificos de cada subscritor. O nome e 0s compromissos especificos que cada subscritor
assumird a titulo da Carta serdo tornados puiblicos™. Tendo uma validade inicial de trés anos,
a Carta podera ser renovada no final desse periodo.

Os compromissos deverdo ser respeitados escrupulosamente e de forma continuada. Os
signatarios deverdo dar conta do seu cumprimento e, para este efeito, aceitardo ser
fiscalizados durante o periodo de validade da Carta.

e Convidar todas as partes interessadas a assinar uma Carta Europeia da Seguranca Rodovidria.

e Vigiar o respeito dos compromissos assumidos pelos signatarios.

4, M EIOS DE ACCAO DA UNIAO EUROPEIA
A Uni&o Europeia dispde de diversos meios para actuar em matéria de segurancarodoviaria.

e O Tratado CE, no seu artigo 71°, permite a Unido Europeia legislar para tomar medidas
gue permitam aumentar a seguranca dos transportes, dentro dos limites da subsidiariedade.
A Unido dispde de competéncias em diversos dominios, como o da utilizagdo do cinto de
seguranca nas viaturas, 0 da inspeccdo técnica periddica dos veiculos a motor, 0 da
fiscalizacdo rodoviaria, o dos tacdgrafos e dos limitadores de velocidade, o do peso e
dimensdes dos veiculos, o do transporte de mercadorias perigosas e o0 da carta de conducdo
e determinados aspectos da formagdo do condutor. Em alguns dominios, a Unido Europeia
dispde de mais do que uma competéncia, como no caso da harmonizacdo técnica das
normas relativas aos veiculos, em que deve assegurar um elevado nivel de proteccdo
(artigo 95° do Tratado CE). Pode impor requisitos de seguranca na rede rodoviaria
transeuropeia’’. As legisiagBes deverdo ser adaptadas, tanto para atingir o objectivo
comunitério de seguranca rodoviéria como para ter em conta 0s progressos tecnol gicos
nos diversos dominios pertinentes'?. Os artigos 151.° e 152.° (proteccdo da salide e defesa
dos consumidores) permitem iguamente que a Unido Europeia adopte medidas nesta
matéria.

A realizacdo do mercado interno permitiu desenvolver, nomeadamente através da
normalizacdo técnica, equipamentos automdveis seguros, gracas a mais de cinguenta
directivas. disposicOes que generalizam o equipamento dos veiculos com para-brisas em
vidro laminado, instalacéo de cintos de seguranca para todos 0s passageiros, proteccoes
laterais e frontais normalizadas, normalizacao dos sistemas de travagem.

Por outro lado, a Unido Europeia legiferou sobre a utilizacdo obrigatéria dos cintos de
seguranca, o transporte de mercadorias perigosas, a utilizacdo de limitadores de velocidade

O texto da Carta Europeia da Seguranca Rodoviaria figura no anexo 2.

Nomeadamente no site da Internet “ Europa’.

" Nos termos da Decisio n° 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 23 de Julho de 1996
sobre as orientagdes comunitarias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes. (JO L
228 de 9.9.1996, p. 1).

Ver o capitulo 5 infra.
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para os veiculos pesados de mercadorias, as cartas de condugdo normalizadas e o controlo
técnico de todos os veicul os.

A Unido Europeia dispde de meios financeiros para apoiar, através de convites a
apresentacdo de propostas, iniciativas destinadas a uma maior sensibilizacdo dos decisores,
dos profissionais e do publico em geral para os principais problemas de seguranca e suas
solugdes. Pode, por exemplo, conceder apoio financeiro a programas de informagéo aos
consumidores, como o programa EuroNCAP*.

A Unido Europeia tem desempenhado, até agora, um importante papel na identificacéo e
divulgacdo das melhores praticas (por exemplo, no que respeita a generalizacdo das
chapas de matricula reflectoras ou a instalagdo de barreiras laterais menos perigosas para
0s motociclistas), e estd previsto o alargamento desta actividade. Para sistematizar as
accoes empreendidas em todos os dominios, a Comissdo definira um quadro de referéncia
destinado a promover as melhores préticas junto dos profissionais de seguranca. O
objectivo sera identificar e sintetizar estas melhores préticas e apresenté-las sob aforma de
guias de orientacéo elaborados por profissionais e para profissionais, a utilizar numa base
voluntaria, acompanhando-os de estudos detalhados de casos. Poderdo ser elaborados guias
nos dominios da planificacdo da seguranca rodoviaria, da seguranca das infra-estruturas ou
da informacdo, do acondicionamento das cargas pesadas e dos métodos de fiscalizagdo
rodoviaria. Seguidamente, a Comunidade apoiara projectos de demonstracdo que passaréo
a pratica os métodos identificados no &mbito da elaboracdo dos guias de orientago.

A recolha e a andlise dos dados relativos aos acidentes e aos danos corporais sdo
indispensaveis para permitir a avaliaco objectiva dos problemas de seguranca rodoviaria,
determinar os dominios de ac¢éo prioritarios e acompanhar os efeitos das medidas. Numa
fase posterior, deverdo permitir quantificar os beneficios proporcionados pelas novas
tecnologias. A Unido Europeia tem desempenhado um papel activo na definicdo de
métodos de estudo dos acidentes (projecto STAIRS) e na criacdo da base de dados
CARE™. Importa agora aargar e aprofundar estas actividades, para corresponder &s
diferentes expectativas (ver 5.6).

Definir e avaliar a politica futura exige um esforgo de investigacdo e desenvolvimento
tecnolégico considerédvel e continuo, num contexto de mudanca tecnoldgica e social
permanente. Paralelamente, importa traduzir os conhecimentos resultantes dos estudos
anteriores em acgdes que salvem vidas humanas. Serd necessario intensificar as actividades
de investigagdo no dominio da seguranca rodovidria, nomeadamente no contexto do 6°
programa-quadro de investigagdo, bem como os estudos de fundo, incluindo os estudos
socioecondmicos, e 0s proj ectos de demonstracao.

A Comisséo considera que os incentivos fiscais poder&o constituir um meio importante de
estimular o investimento de particulares e empresas e de promover a concepcao de
infra-estruturas e de veiculos mais seguros. Os incentivos devem ser aplicados a
determinadas categorias de equipamentos cuja eficdcia em termos de seguranca esteja
comprovada e que dificilmente se poderiam impor no mercado se ndo houvesse incentivos.
Como ja o fez no caso das normas relativas as emissdes poluentes dos veiculos, a
Comisséo analisara a possibilidade de criagdo de um quadro harmonizado para clarificar as

13

Ver 5.2.2 infra

Decisdo 93/704/CE do Conselho, de 30 de Novembro de 1993, relativa a criagdo de um banco de dados
comunitario sobre 0s acidentes de circulagdo rodoviéria (JO L 329 de 30.12.1993, p. 63).
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condicdes em que estes incentivos poderdo ser aplicados nos Estados-Membros. Em
quaisquer circunstancias, os incentivos fiscais devem respeitar as regras do mercado
interno.

e Ao anadlisar as experiéncias efectuadas a nivel nacional, a Comisséo estudara a forma de
estimular a introducdo de exigéncias de seguranca nos contratos publicos. A Comissao
propora critérios harmonizados para 0s concursos publicos.

A Suécia adoptou, em 1997, um programa de seguranca rodoviaria que procura associar 0s
esforcos do Estado, das regides, das cidades, do sector privado e dos particulares rumo ao
objectivo de zero mortos e zero feridos graves na estrada.

Neste contexto, muitas cidades suecas integraram exigéncias de seguranca nos contratos
publicos, nomeadamente em caso de aquisicdo de veiculos para a administracdo e de
prestacao de servicos de transporte.

e Por ultimo, e ndo menos importante, é necess&rio colaborar com 0 sector europeu dos
Seguros, para encontrar novos meios de melhorar a seguranca rodoviéria, nomeadamente
repartindo os custos dos riscos associados aos acidentes com danos cor por ais de forma
mais equitativa, através do gjustamento dos prémios de seguro.

Convém salientar a importancia dos aspectos socioecondmicos da seguranca rodoviaria. Em
termos puramente contabilisticos, € evidente que nem todas as medidas apresentam a mesma
relacdo custo-eficicia, embora mesmo as mais onerosas tenham uma relacéo favoravel. Uma
andlise sistemética conduzirg, com efeito, ao reconhecimento da eficacia de uma vasta gama
de medidas a favor da seguranca rodoviaria e ao crescimento dos investimentos. As medidas
tomadas pela Unido Europeia seréo baseadas numa andlise quantitativa do seu impacto em
termos de custos e beneficios.

e Propor a introducdo de critérios harmonizados de seguranca rodovi&ria no quadro dos contratos
publicos.

e Estudar, com o sector europeu dos seguros, as medidas suplementares que as seguradoras poderdo
tomar paraimputar mais directamente o custo dos riscos de acidentes.

5. PRINCIPAISDOMINIOS DE ACCAO
5.1. Incentivar os utilizador es para um melhor comportamento
5.1.1. Respeito dasregras fundamentais da seguranca rodoviaria pelos utilizadores

e A conducdo perigosa paraterceiros € um flagelo assimilavel a criminalidade, e a Comisséo
tenciona tomar iniciativas no ambito da politica comunitéria em matéria de justica, ndo sd
em relacdo aos condutores profissionais mas também a todos os automobilistas.

O desrespeito, por parte dos utilizadores, da legislacdo basica em matéria de seguranca
rodoviaria (alcool ao volante, ndo uso do cinto de seguranca ou do capacete, excesso de
velocidade) € a primeira causa dos acidentes graves. Uma ac¢do com enfoque nestes trés
factores podera permitir atingir mais de metade do objectivo de reducéo global de 50% do
nimero de mortes. Uma outra consequéncia apreciavel € que uma conducdo serena
contribui para uma reducdo significativa do consumo de combustivel e das emisstes
associadas.
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Os estudos e pesquisas redizados a este respeito™ revelaram que, para melhorar
sensivelmente o respeito das regras pelos utilizadores das estrada, € necessario adoptar uma
abordagem gradual, que combine, por um lado, controlos policiais e, por outro lado, a
educacdo e a sensibilizacéo dos utilizadores.

A curto ou médio prazo, a inovacao tecnolégica, tanto no que se refere aos proprios veiculos
como aos equipamentos de controlo, contribuird igualmente para uma melhor aplicacdo das
regras de seguranca. A correspondente investigacdo sobre os aspectos tecnoldgicos e
institucionais sera apoiada pelo 6° programa-quadro de investigacdo da UE.

Segundo um estudo do Transport Research Laboratory, do Reino Unido, uma reducdo de 3
knmvh da velocidade média permitiria salvar 5 000 a 6 000 vidas por ano na Europa e evitaria
120 000 a 140 000 acidentes, gerando uma economia de 20 mil milhdes de euros. De acordo
com as observacOes realizadas no Reino Unido, a instalacdo de camaras automaticas de
vigilancia conduz a uma reducdo de 9 kmv/h da velocidade média, o que permitiria, se a sua
utilizacdo fosse generalizada a toda a Unido Europeia, eliminar um terco dos acidentes e
reduzir a metade o nimero de mortes nas estradas.

Seminério "Killing speeds, Saving lives' da Presidéncia belga da Unido Europeia, em 8 de
Novembro de 2001, em Bruxelas.

e Os Estados-Membros com melhores resultados em termos de seguranca rodoviaria séo
também agueles que possuem sistemas de fiscalizagdo mais eficazes. Este facto torna
ainda mais lamentavel a situacdo nos outros Estados-Membros, tanto mais que os cidadaos
alimentam grandes expectativas neste dominio.

E um facto que a fiscalizagio varia de forma considerdvel entre os Estados-Membros. Os
automobilistas e os condutores profissionais sabem que tém de “levantar o p€ em
determinados paises e que, noutros, podem conduzir com velocidade excessiva quase
impunemente. Esta realidade é chocante, se pensarmos que é hoje comum os automobilistas
deslocarem-se em varios paises e que esta situagdo gera distor¢cdes da concorréncia no sector
do transporte profissional.

Para fazer face a esta situacéo, a Comissao ird propor, numa primeira fase, em 2003, medidas
relativas a fiscalizacdo, para melhorar, por um lado, a aplicacdo das regras relativas as
infraccBes mais mortiferas e, por outro lado, a aplicac8o das regras sociais existentes para o
transporte comercial*®.

Para avaliar o impacto das propostas acima referidas, a Comissdo lancou recentemente
estudos para recolha de informacfes de base sobre as regras de circulagdo rodoviaria, seu
controlo e aplicagdo na Unido Europeia, e para analisar os custos e beneficios das mesmas
propostas. No caso de determinadas medidas, regista-se assim uma relacdo custo-eficacia de
10:1.

1 Por exemplo, os projectos GADGET e ESCAPE.

16 Esta Ultima proposta visard alterar a Directiva 88/599/CEE do Conselho sobre procedimentos

normalizados de controlo para execucdo do Regulamento (CEE) n° 3820/85, relativo a harmonizagéo de
determinadas disposi¢des em matéria social no dominio dos transportes rodoviarios, e do Regulamento
(CEE) n° 3821/85, relativo a introducdo de um aparelho de controlo no dominio dos transportes
rodoviarios.

16




Neste contexto, a Comissdo estabeleceu igualmente as necessarias formas de cooperagdo com
os Estados-Membros e com as instancias policiais (como a TISPOL, rede europeia da policias
de transito) e de inspeccao (nomeadamente a Euro Contréle Route, organizacdo europeia dos
inspectores de transportes).

Nas matérias ja cobertas pela legislacdo comunitaria, existem diferencas importantes entre as
incriminacfes e as sancles aplicadas pelas infraccBes ao cddigo da estrada previstas na
legisacdo da Unido Europeia, nomeadamente no que se refere a apreensdo da carta de
conducdo. A Comissdo considera que os Estados-Membros devem acelerar a aplicacdo da
Convencgo de Viena de 1998 relativa s decisdes de inibicao de conduzir'’. Para esse efeito, a
Comisséo tenciona promover a criacdo de uma rede de informacdo entre as administracdes
nacionais competentes em matéria de cartas de conducdo. Mais genericamente, sera Util
comparar os diferentes mecanismos de sangdo em vigor, a maneira como sdo aplicados e a sua
eficécia (“benchmarking”).

No que se refere as campanhas de educacéo e sensibilizacdo, e a exemplo do apoio prestado
em 2001 e 2002 ao alargamento da campanha “BOB” ou do “condutor designado” a outros
Estados-Membros, a Unido Europeia pode apoiar campanhas de informagao a escala europeia
essencialmente destinadas a consciencializar sobre as consequéncias do desrespeito das regras
de seguranca rodoviaria e da existéncia de controlos. A titulo de mais-valia, a Comissao dara
prioridade as campanhas pan-europeias que se insiram no quadro dos objectivos estabel ecidos
no presente programa e que se articulem com uma accéo nacional ja existente assegurada pela
policia ou por outros organismos. Estas acgbes serdo dirigidas, nomeadamente, aos
utilizadores vulneréveis, aos condutores jovens e as pessoas idosas.

A Bélgica conduz ha varios anos uma campanha destinada a convencer as pessoas que vao a
uma festa a designarem entre elas 0 “ BOB” , que devera permanecer sobrio para os conduzr
no regresso em seguranca. Esta campanha criou uma grande emulagéo, com a mobilizacéo
de um ndmero crescente de intervenientes, acompanhantes voluntarios, estabel ecimentos de
bebidas a oferecerem ao BOB bebidas sem é&lcool, servicos publicos especiais, etc. Sete
paises obtiveram em 2002 apoio da Comissdo para a realizacéo de uma campanha conjunta,
baseada no caderno de encargos da campanha belga. Isto revela o crescente interesse dos
Estados-Membros em aplicar as praticas cujo sucesso foi evidenciado noutros
Estados-Membros, adaptando-as, se necessario, a sua prépria situacao.

Para completar o conjunto de medidas acima referidas, a Comissdo apoiara igualmente
campanhas especificas para sensibilizar os utilizadores para as trés causas principais de
mortalidade rodoviaria (velocidade, acool e ndo uso do cinto de seguranca).

O organismo europeu da Cruz Vermelha, constituido pelas “ seccBes nacionais’ da Cruz
Vermelha dos Estados-Membros, promoveu em 2002, com o apoio financeiro da
Comunidade, uma campanha de sensibilizacdo para a seguranca rodoviaria dirigida aos
jovens entre os 15 e os 24 anos. A avaliagéo independente efectuada no final da campanha
considerou-a eficaz e bem sucedida.

e O uso dedrogasilicitas e de determinados medicamentos constitui um factor de acidente
cada vez mais preocupante, do mesmo modo que a tendéncia mais recente para o

o Acto do Conselho de 17 de Junho de 1998 que estabelece a Convencéo relativa as decisdes de inibicio

de conduzir (JO C 216 de 10.7.1998, p.1). Até agora, apenas um Estado-Membro (Espanha) assinou e
ratificou a Convencao.
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policonsumo, que associa 0 consumo de drogas e de acool. Se ndo for tomada rapidamente
qualquer medida, em breve podera haver mais acidentes rodoviérios imputaveis as drogas
do que ao acool. Deverdo ser tomadas vérias medidas para combater este flagelo, como a
utilizacdo de um procedimento harmonizado para detectar drogas ilicitas em todos os
condutores implicados em acidentes mortais, 0 desenvolvimento de aparelhos de deteccéo,
uma formacdo adequada das forcas afectas a circulacdo rodoviaria e o intercambio de
resultados no dominio dos estudos da prevaléncia, do controlo e da reabilitacdo. Estas
medidas serdo objecto de iniciativas a0 nivel europeu. Alids, a Comissdo langou
conjuntamente com a administragio americana, em 2002, um estudo’® que tem por
objectivo avaliar os desempenhos e as modalidades de utilizacdo de dispositivos de
despistagem do consumo de drogas pelos condutores de veicul os que possam ser utilizados
por ocasido das fiscalizacOes rodoviarias. Os resultados desse estudo deverdo encontrar-se
disponiveis antes de 2005. Por outro lado, os médicos e farmacéuticos deverdo ser
igualmente chamados a contribuir, para prestarem aos pacientes informacoes relativas aos
efeitos do seu tratamento sobre a capacidade para conduzir veiculos. A Comisséo avaiara
a oportunidade de generalizar a utilizagdo de pictogramas apropriados e harmonizados nas
embalagens dos medicamentos, com base numa classificacéo europeia dos medicamentos
em funcdo dos seus efeitos.

Os jovens condutores entre 0s 15 e 0s 24 anos pagam um pesado tributo aos acidentes da
estrada. Varios factores se conjugam para isto, como a insuficiente experiéncia de conducéo,
um gosto mais pronunciado pelo risco e uma atitude menos respeitadora das regras da
conducdo. Outros factores (fadiga, conducdo nocturna, consumo de produtos psicotropicos
legais e ilegais, fendbmenos de grupo) levam a que, em alguns Estados-Membros, os acidentes

de

viacdo nas noites de sexta-feira e sdbado se tenham tornado a principal causa de

mortalidade dos jovens (ver figura 2 abaixo).

Esta hecatombe corresponde a mais de 2000 mortes por ano (EUR-15). No entanto, o
exemplo do Reino Unido mostra que néo se trata de uma fatalidade.
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Figura 2: Mortalidaderodoviaria dosjovens adultos
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Projecto ROSITA - Evaluation of roadside oral fluid tests for the detection of drivers under the
influence of drugs.
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(NUmero de pessoas entre 0s 18 e 0s 25 anos mortas em acidentes de viag&o, por hora
e dia- médiaanual)

e Propor medidas destinadas a reforcar os controlos e a boa aplicacdo das mais importantes
regras de seguranca.

e Elaborar orientaces relativas as melhores praticas em matéria de controlo policial;
recolher, comparar e publicar informagdes sobre os cédigos de estrada nacionais, bem
como sobre as infracgdes verificadas e as san¢des aplicadas nos diversos paises.

e Participar em campanhas de sensibilizac&o relativas ao acool, ao cinto de seguranca, a
velocidade e a fadiga, se possivel de forma conjugada com acgbes policiais a nivel
nacional.

e Incentivar a aplicacdo da recomendacdo relativa a taxa maxima de alcoolémia, prosseguir
os trabal hos sobre os efeitos das drogas e dos medicamentos.

e Estabelecer uma classificagéo e uma rotulagem adequadas dos medicamentos que tém
efeitos sobre a capacidade para conduzir veicul os.

e A prazo, harmonizar as san¢bes das principais infraccbes as regras de condugcdo no
transporte comercial internacional.

5.1.2. Carta de conducéo e formacéo

Garantir a seguranca de todos os utilizadores da estrada € um objectivo essencial das politicas
relativas a concessdo de cartas de conducéo na Europa. A formacdo e a informacdo dos
utilizadores da estrada ao longo da vida, para lhes dar a conhecer os riscos associados aos
acidentes de viagdo, as consequéncias de um comportamento perigoso, as disposices de
controlo, o respeito das principais regras de seguranca e aimportancia de uma atitude positiva
em relacdo a medidas correctivas eficazes constituem componentes essenciais da actividade
ligada & seguranca rodoviaria.

A legislacdo em matéria de cartas de conducéo facilitaalivre circulacéo das pessoas e permite
melhorar, em certos aspectos, o comportamento dos condutores, nomeadamente através das
provas de aptidao e de comportamento efectuadas aquando do exame para atribuicdo da carta
de conducdo, cujas exigéncias minimas foram revistas e sensivelmente reforcadas™. A
Comisséo analisara 0s meios que permitam aperfeicoar o sistema de acesso progressivo as
vérias categorias de carta de conducdo, evitar as possibilidades de fraude demasiadamente
flagrantes, dada a diversidade de modelos de cartas de condugdo validos no territorio da
Unido Europela, e controlar a manutencao da aptidéo dos condutores.

A Comissdo procedera igualmente a uma actualizacdo das exigéncias minimas em matéria de
aptiddo fisica e mental e das modalidades que permitam as autoridades competentes aplicar
toleréncias ou restricbes aos condutores submetidos a tratamentos de longa duragdo que
tenham por efeito reduzir a capacidade para conduzir veicul os.

19 Directiva 2000/56/CE da Comissdo, de 14 de Setembro de 2000, que altera a Directiva 91/439/CEE do
Conselho relativa a carta de conducdo (JO L 237 de 21.9.2000, p. 45).
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Em Espanha e nos Paises Baixos, as inspecg¢des médicas revelam que um condutor em cada
dez com 50 anos e um condutor em cada seis com 70 anos conduz com uma Visdo ndo
adegquadamente corrigida.

E também de primordial importanciater em conta, de um modo mais adequado, os problemas
especificos dos condutores jovens e das pessoas idosas no quadro da carta de condugéo e da
educacdo rodoviaria. Véarios Estados-Membros introduziram, de forma concludente, um
regime de acesso progressivo, desde a idade escolar, as vérias categorias de carta de
conducéo, dotado de disposi¢oes especificas e de formacdo permanente. A Comissdo avaliara
as possibilidades de transpor este tipo de medidas para o plano da Uni&o Europeia, com a
intencdo de reduzir, nomeadamente, o risco de acidentes, que é muito elevado entre os jovens
condutores inexperientes. Foram iniciados varios estudos neste dominio, com o apoio da
Comissao™. Os seus resultados permitirdo & Comissdo redigir, a breve prazo, uma
recomendacao sobre o funcionamento efectivo de cartas de conducdo provisorias, assim como
guias de orientacdo nestes dominios.

Ao mesmo tempo, importa continuar o trabalho relativo a reabilitacdo dos autores de
infraccBes graves ao codigo da estrada, bem como as questfes colocadas pela Convencgado de
1998 sobre o reconhecimento mutuo das decisdes de inibicdo do direito de conduzir (ja
citada). Um estudo sobre os programas de reabilitacdo realizados em aguns
Estados-Membros? revela que determinados programas alcancam muito bons resultados, com
uma reducéo de 50% do nimero de reincidéncias. Assim, parece prometedora a ligacéo de um
sistema de autorizacdo de conduzir probatério ou por pontos a cursos de reabilitacdo que
condicionem a restituicdo da carta apreendida. Além disso, a criacdo de uma rede de
comunicacdo informatizada entre autoridades competentes dos registos nacionais de cartas de
conducdo devera contribuir para reduzir as possibilidades de fraude e para aplicar a
Convencéo de 1998.

E evidente que a falta de controlo relativo & concessio da carta de conducgdo leva a diversos
tipos de fraude a nivel individual, nomeadamente através do pedido de segundas vias ou da
realizacdo de exames de conducéo noutro Estado-Membro, assim como a hivel organizado,
nomeadamente fal sificando ou imitando os model os, por vezes muito antigos e desprovidos de
proteccdo, de cartas de conducdo ainda em circulacdo. Nao contando com este ultimo
aspecto da fraude organizada, que devera ser igualmente avaliado na perspectiva da
seguranca, 0s autores mais freguentes de fraudes sdo também os automobilistas que cometem
mai s infraccdes ao codigo da estrada.

Neste mesmo contexto, a Comissdo tem igualmente a intencdo de apresentar, em tempo
oportuno, uma proposta que normalize, em toda a Uni&o Europeia, as qualificacbes requeridas
aos examinadores e instrutores, tanto na perspectiva da seguranga como na da livre circulagdo
de servicos de ensino e formagao.

Por ultimo, serdo objecto de avaliacdo os beneficios apresentados pela promissora evolucéo
em curso no dominio da carta de conducéo electrénica ou pela utilizagdo de simuladores na
aprendizagem e aperfeicoamento da conducéo.

e Alterar a Directiva 91/439/CEE relativa a carta de conducdo, para introduzir,
nomeadamente, normas minimas para os examinadores de conducdo automével e um

20 Projectos DAN, ADVANCED e NOV-EN.
2 Projecto ANDREA.
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acesso progressivo aos veiculos motorizados, com vista a reduzir o nUmero de acidentes
envolvendo condutores inexperientes.

e Prosseguir os trabalhos de revisdo, a luz do progresso cientifico, das normas minimas
relativas a aptidao fisica e mental para conduzir e estudar o impacto das inspeccdes
médi cas na seguranca rodoviaria.

e Promover uma abordagem cientifica da aprendizagem da conducéo e da formacdo em
seguranca rodoviaria desde a idade escolar.

e Prosseguir os trabalhos especificos relativos ao condutores jovens, bem como sobre os
métodos de reabilitacdo destinados a reduzir a percentagem de reincidéncias.

5.1.3. Uso do capacete de proteccao

Os estudos mostram que 0 uso do capacete de proteccdo pelos utilizadores de veiculos
motorizados de duas rodas reduz a metade o risco de traumatismo craniano mortal ou grave.
A julgar pelas estatisticas, calcula-se que o respeito da legislagdo sobre 0 uso do capacete
permitiria salvar anualmente até cerca de 1 000 vidas em toda a Uni&o Europeia. A Comissao
apoiard as iniciativas nacionais destinadas a aumentar a taxa de utilizacdo do capacete de
proteccéao.

O uso do capacete pelo grupo de alto risco constituido pelos ciclistas é também incentivado
em muitos Estados-Membros. A Comissdo tenciona proceder a um estudo estatistico sobre o
uso do capacete pelos ciclistas na Unido Europeia e sobre a sua eficéacia na reducdo dos riscos
de traumatismo craniano, em especial entre os jovens de 10 a 14 anos, grupo que apresenta o
risco mais elevado.

No caso dos utilizadores de ciclomotores, 0 uso do capacete continua a ser um problema
sério, pela insuficiéncia das regras, pelo seu incumprimento ou pela ineficicia das sangoes.
Em fins de 2002, foi lancado um estudo comparativo dos codigos da estrada e da sua
aplicacdo. Tendo em conta as conclusdes desse estudo, a Comissdo podera tomar uma
iniciativa relativamente a este aspecto especifico.

e Incentivar a utilizacdo generalizada do capacete pelos utilizadores de todos os veiculos
motorizados de duas rodas.

e Estudar a eficicia do uso do capacete pelos ciclistas dos varios escaldes etarios, assim
como a sua incidéncia no uso da bicicleta e as medidas a tomar, se for caso disso, a escala
da UE.

5.2. Tirar partido do progresso tecnologico para melhorar a seguranca dos veiculos
5.2.1. Progressos efectuados na concepcao dos veiculos

As regras de construcdo dos veiculos permitem fixar niveis minimos de proteccdo, para evitar
0s acidentes e proteger os utilizadores de ferimentos. A proteccéo de que gozam os ocupantes
de um veiculo em todos os Estados-Membros continua a melhorar sensivelmente, gracas ao
progresso tecnol égico.

A homologagdo completa das viaturas motorizadas de duas rodas é agora da competéncia
exclusiva da Unido Europeia. Este procedimento, instrumento de primeira ordem para a
melhoria da seguranca rodoviéria, serd brevemente alargado aos veiculos comerciais e
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respectivos reboques e aos autocarros. O aperfeicoamento permanente dos veiculos €
assegurado pela adaptacdo progressiva das exigéncias técnicas inscritas nas directivas que
regem os processos de homologagdo. Foi, nomeadamente, gracas as directivas relativas as
colisdes laterais e frontais™ e & informacdo aos consumidores, assegurada pelo programa
europeu de avaliacdo dos novos modelos de viaturas (ver parégrafo seguinte), que a Europa
registou 0s seus mais rapidos progressos em matéria de proteccdo dos ocupantes de viaturas.
Por outro |ado, ao aderir aos acordos de Genebra de 1958 e de 1998%, a Unido Europeia pode
desempenhar um papel preponderante neste dominio a nivel mundial.

Uma vez que os ocupantes de viaturas representam 57% das vitimas de acidentes mortais, é
imperioso que estes progressos tenham continuidade. Dado que a maioria dos pedes e dos
ciclistas mortos e feridos o0 séo na sequéncia de terem sido colhidos por um veiculo a motor,
impde-se igualmente uma proteccdo para reduzir os elevados riscos de ferimentos a que estéo
expostos estes utilizadores vulneraveis. Ao mesmo tempo, 0s considerdvel's riscos associados
a utilizacdo de motociclos e de ciclomotores e 0 elevado custo social que representam as
lesbes incapacitantes justificam novos esfor¢os para determinar as medidas a tomar no
dominio da concepcao destas categorias de veiculos, de forma a reforcar a proteccdo em caso
de acidente.

E possivel ir muito mais longe, por exemplo, aplicando a curto prazo os resultados da
investigacdo e desenvolvimento que permitirdo melhorar outros aspectos da seguranca passiva
dos veiculos. O 6° programa-quadro de investigacdo continuara a incentivar a constituicéo de
equipas multidisciplinares de investigadores, juntando médicos e biomecanicos, engenheiros,
técnicos de estatistica e psicologos dos meios universitarios e industriais.

Por outro lado, a tecnologia automével passa actualmente por uma revolugdo que podera abrir
amplos horizontes no dominio da seguranca activa e da prevencéo de acidentes. O veiculo
tende a ser o receptéculo de dispositivos el ectrénicos ultramodernos, capazes de comandar as
funcdes de seguranca. Estas tecnologias permitem entrever um salto qualitativo no dominio
da seguranca rodovidria, gracas a sistemas inteligentes de seguranca activa e passiva que
garantam um maior respeito das regras de conducdo, nomeadamente em matéria de excesso
de velocidade e de diminuicdo das faculdades do condutor, e assegurando uma proteccéo
inteligente em caso de acidente. No entanto, € pouco provavel que estas tecnologias possam
corrigir todas as falhas de comportamento, que deverdo continuar a ser, durante o periodo em
referéncia, aprincipal causa de acidentes.

Sem esperar pelas futuras tecnologias, bastaria utilizar desde j4, através de uma acgéo
harmonizada, as tecnologias actualmente disponiveis em matéria de seguranca dos veiculos e
de equipamentos de proteccéo para realizar uma parte substancial do objectivo de reducéo,
nomeadamente no caso dos veiculos comerciais.

2 Directivas 96/27/CE e 96/79/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 20 de Maio e de 16 de
Dezembro de 1996 relativas a protec¢do dos ocupantes dos veiculos a motor em caso de colisdo frontal
e que ateram a Directiva 70/156/CEE (JO L 169 de 8.7.1996, p. 1 e JO L 18 de 21.1.1997, p. 7).
Acordo relativo a adopcéo de prescricdes técnicas uniformes aplicaveis aos veiculos de rodas, aos
equipamentos e as pegas susceptiveis de serem montados ou utilizados num veiculo de rodas e as
condicdes de reconhecimento reciproco das homologacdes emitidas em conformidade com essas
prescricdes [antigo Acordo relativo a adopcdo de condigcbes uniformes de homologacdo e ao
reconhecimento reciproco de homologagdo dos equipamentos e pegas de veiculos a motor, concluido
em Genebra em 20 de Mar¢o de 1958] (Comissao Econdémica para a Europa das Nac6es Unidas, 5 de
Outubro de 1995; acordo relativo ao estabelecimento de regulamentos técnicos globais aplicaveis aos
veiculos de rodas, aos equipamentos e as pegas susceptivels de serem montados ou utilizados em
veiculos de rodas, concluido em Genebraem 25 de Junho de 1998.
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5.2.2. Informacéo aos consumidores. 0 programa europeu de avaliacdo dos novos model os
de viaturas (EuroNCAP)

Os compradores de viaturas novas precisam de informacdes objectivas sobre o nivel de
seguranca dos veiculos. As informacdes disponivels influenciam as decisdes de compra e
incentivam os construtores de automéveis a inovar no dominio da seguranca e a langar no
mercado solucgdes de seguranca sem esperar pela entrada em vigor das normas legidlativas.

Para dém do regime de homologacdo comunitéria dos veiculos, o programa europeu de
avaliacdo dos novos modelos de viaturas (EuroNCAP) testa a seguranca dos modelos mais
populares de viaturas novas segundo protocolos de ensaio harmonizados, em condicbes
representativas de diversos tipos de colisdo que ocasionam ferimentos graves nos ocupantes,
assim como de um eventual choque com um pedo. Este programa valoriza os esforgos da
indastria, publicando os resultados dos ensaios para informar os consumidores das
caracteristicas de seguranca das novas viaturas, e fez da Europa um mercado de ponta em
matéria de seguranca. A Comissao Europeia apoia financeiramente o programa e participa nas
deci sOes técnicas.

Um estudo realizado com o apoio da Comiss&o® concluiu que cada estrela atribuida segundo
os critérios do programa EuroNCAP pode ser associada a uma reducéo de quase 10% dos
riscos de acidente mortal para os ocupantes. Foi demonstrado que as viaturas classificadas
com cinco estrelas (um modelo em 2001, seis modelos em 2002) apresentam um risco
intrinseco de acidente mortal inferior em 36% ao dos veiculos que se limitam a cumprir o
nivel legal.

Recentemente, tem-se verificado que o rétulo “ 5 estrelas EuroNCAP” tende a tornar-se um
argumento comercial valorizado pela industria automével.

As proximas evolucdes do programa EuroNCAP permitirdo incorporar outros aspectos de
seguranca passiva, como a proteccdo contra o “golpe de coelho” e a compatibilidade dos
veiculos em caso de choque entre viaturas, bem como aspectos associados a seguranca activa

e A Comissdo continuara a dar o seu apoio a EuroNCAP, com a preocupagdo de permitir
Nnovos progressos, sensibilizar e informar os consumidores e reforcar a representagdo dos
Estados-Membros.

5.2.3. Proteccédo em caso de acidente ou seguranca passiva

Estdo actualmente em curso trabalhos para determinar uma especificacdo aplicavel aos
dispositivos visuais ou sonoros de incentivo ao uso do cinto de seguranca a bordo dos
veiculos. Estes dispositivos estdo ja incluidos na avaliacdo dos veiculos no quadro do
programa EuroNCAP e 0 EEVC® vai definir uma norma para avaliar o seu desempenho. Se
vier a generalizar-se, este tipo de equipamento podera constituir um meio relativamente barato
e eficaz de aumentar a taxa de utilizacdo do cinto de seguranca. Segundo estudos realizados
na Suécia, a instalagdo de dispositivos eficazes de incentivo ao uso do cinto de seguranca
permitiria reduzir em cerca de 20% o numero de o6bitos entre os ocupantes de viaturas.
Aplicada ao conjunto da Unido Europeia, esta percentagem traduzir-se-ia em mais de 4 000
vidas salvas anuamente. No que respeita aos dispositivos de retencdo para criangas, a

24 “Quality Criteriafor the Safety Assessment of Cars Based on Real-World Crashes' (SARAC).

% European Enhanced V ehicle-Safety Committee, que beneficia de um financiamento comunitario.
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legislagio comunitéria foi reforcada recentemente®; por outro lado, um acordo no &mbito da
Comisséo Economica para a Europa das Nacbes Unidas relativamente a um sistema de
fixacdo universal devera facilitar e tornar mais segura a instalagdo de cadeiras para criangas
nos veiculos e contribuir para resolver um problema muito frequentemente denunciado pelos
pais.

Na Suécia, onde se observa a taxa de uso do cinto de seguranca mais elevada da Europa
(95%), metade das pessoas mortas em acidentes ndo usavam o seu cinto de seguranca. Isto
revela o grande potencial de qualquer medida que permita aumentar ainda mais a taxa de
uso do cinto de seguranca e, nomeadamente, dos dispositivos de alerta para o uso do cinto de
segurancga por todos 0s ocupantes.

A construcdo de partes frontais dos veiculos menos perigosas para os pedes e ciclistas faz
parte das prioridades de accdo da Unido Europeia. A Comissdo adoptou recentemente uma
proposta |egislativa neste sentido®’. A realizag80 sistemética de concepgdes que correspondam
aos quatro testes de desempenho preconizados pelo EEVC permitira salvar anualmente até
2 000 vidas de pedes e ciclistas.

Relativamente as colisbes entre veiculos pesados e ligeiros, a legislacdo comunitéria
estabelece ja prescricbes relativas a proteccdo a frente, lateral e a retaguarda dos veiculos
pesados, contra 0 encaixe de veiculos™ e pode ainda ser obtida uma melhor proteccdo dos
ocupantes através da introducéo de critérios de absorcdo de energia. No que se refere as
colisdes entre viaturas, existe igualmente um potencial de melhoria da compatibilidade dos
veiculos. A prazo, alegislacdo devera ser dterada de formaaintroduzir tais critérios.

Por outro lado, a seguranca passiva dos motociclos e a interaccdo entre os veiculos
rodoviarios e ainfra-estrutura poderiam ser largamente melhoradas.

Todos estes aspectos constituem prioridades a curto prazo. A Comissao continuara a utilizar
todos os instrumentos que sejam susceptiveis de melhorar a seguranca passiva dos veiculos. A
Comissdo analisara nomeadamente os efeitos na seguranca rodoviéria da proliferacdo dos
veiculos de tipo «4x4», «SUV» (veiculos utilitarios desportivos) ou «MPV» (veiculos
multifuncionais) que, como nos Estados Unidos, suscitam uma preocupagao crescente.

% Directiva 2003/20/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 8 de Abril de 2002, que altera a
Directiva 91/671/CEE do Conselho relativa a aproximagdo das legislagbes dos Estados-Membros
respeitantes ao uso obrigatdrio de cintos de seguranca nos veiculos de menos de 3,5 toneladas (JO L
115 de 9.5.2003, p. 63). A Directiva 91/671/CEE assm adterada é doravante «relativa ao uso
obrigatério de cintos de seguranca e de dispositivos de retencdo para criangas nos veiculos».

Proposta de Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a protecg@o dos pedes e outros

utentes da estrada vulneraveis em caso de colisdo com um veiculo a motor e que atera a Directiva

70/156/CEE [COM (2003)67 final de 19.2.2003].

2 Directiva 70/221/CEE do Conselho, de 20 de Marco de 1970, relativa a aproximacdo das legislacdes
dos Estados-Membros respeitantes aos reservatdrios de combustivel liquido e & proteccdo a retaguarda
contra o encaixe dos veiculos a motor e seus reboques (JO L 75 de 6.4.1970, p. 23), dterada pela tltima
vez pela Directiva 2000/8/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 20 de Marco de 2000 (JO L
106 de 3.5.2000, p. 23); Directiva 89/297/CEE do Conselho de 13 de Abril de 1989 relativa a
aproximagao das legislaces dos Estados-Membros respeitantes a proteccdo lateral (guardas laterais) de
determinados veiculos a motor e seus reboques (JO L 124 de 05/05/1989, p. 1); Directiva 2000/40/CE
do Parlamento Europeu e do Conselho de 26 de Junho de 2000 relativa a aproximagao das legislacfes
dos Estados-Membros respeitantes & protec¢do a frente contra o encaixe dos veiculos a motor e que
alteraa Directiva 70/156/CEE do Conselho (JO L 203 de 10/08/2000 p. 9).
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e Elaborar uma especificacdo harmonizada para a instalacdo de dispositivos sonoros ou
visuais de incentivo ao uso do cinto de seguranca a bordo dos veiculos e promover a sua
generalizacdo por acordo voluntério.

e Generalizar os sistemas de fixag&o universais para os dispositivos de retencdo de criangas.

e Melhorar as viaturas de forma a reduzir a gravidade dos acidentes que envolvam pedes e
ciclistas.

e Estudar as causas e 0s meios de prevenir as lesdes provocadas pelo “ golpe de coelho”.

e Apoiar o desenvolvimento de dispositivos de retencao inteligentes.

e Adaptar a0 progresso tecnolégico as directivas relativas as colisdes frontais, laterais e
traseiras dos veiculos pesados para evitar 0 encaixe de veiculos e introduzir critérios de
absorcéo de energia.

e Melhorar a compatibilidade dos veiculos.

e Anaisar o impacto da proliferacdo dos «4x4», sports utility vehicles e multipurpose
vehicles na seguranca rodoviéria.

5.2.4. Prevencdo dos acidentes ou seguranca activa

As novas tecnologias nos dominios da informagdo e da comunicagdo (“intelligent transport
systems’, ou ITS) susceptiveis de ser integradas no equipamento dos veicul os apresentam um
grande potencial de reducdo do nimero de vitimas. Os radares de bordo sdo capazes,
nomeadamente, de detectar uma situagdo de acidente e de accionar 0s equipamentos de
seguranca antes mesmo do impacto da viatura, evitando assim o0 acidente ou reduzindo
consideravelmente as suas consequéncias. O desenvolvimento de sensores, accionadores e
calculadores adaptados ja permitiu a generalizacdo de dispositivos ABS e de sistemas que
reforcam a estabilidade dos veiculos, como os dispositivos ESP (“Electronic Sability
Program’), que gudam o condutor a manter o controlo do veiculo em condi¢cbes extremas.
Em breve, deverdo estar disponivels novas geracfes de equipamentos de seguranca activa e de
assisténcia ao condutor (“Advanced Driver-Assistance Systems’, ou ADAS). Trata-se, por um
lado, de sistemas de seguranca autébnomos capazes de integrar ndo sO 0s parametros ligados
ao veiculo e ao condutor, mas também os dados ligados ao meio envolvente do veiculo e, por
outro lado, de sistemas interactivos que permitem a troca de informagdes de seguranca entre
veiculos.

Ao andisarem as informagtes provenientes do meio envolvente do veiculo, estes sistemas
poderdo avaliar o risco de ocorrer um acidente. Poderdo alertar o condutor e iniciar a accéo de
emergéncia apropriada para o evitar. Se o acidente for inevitével, o sistema podera optimizar
o funcionamento das dispositivos de proteccdo passiva. Outros sistemas alertardo
automati camente 0s servicos de socorro.

A Unido Europeia, os Estados-Membros e a industria devem esforcar-se por aplicar a
abordagem integrada que permitird uma maior eficacia destas novas tecnologias de seguranca.
A iniciativa eSafety, lancada em 2002 pela Comissio e pela indUstria automével®®, nalégica

Para mais informag&o, consultar o sitio
www.eu.int/information_society/programmes/esafety/index_en.htm
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do plano e-Europe lancado pelos Chefes de Estado e de Governo no Conselho Europeu da
Feira, em Junho de 2001, conduziu a formulacéo de recomendagdes e de um certo nimero de
acches a nivel comunitério, que serdo brevemente apresentadas pela Comissdo numa
comunicacdo relativa as «tecnologias de informacdo e de comunicacdo para os veiculos
inteligentes». Estas acgdes podem ser consideradas como uma das vertentes, especialmente
importante, do presente programa de ac¢ao.

A acrescentar as acgdes conduzidas principamente pela indlstria automovel citadas na
referida Comunicagdo, a Unido Europeia adoptara um plano em matéria de sistemas
inteligentes de gestéo do trafego instalados pelas autoridades governamentais e com interesse
para a seguranca rodoviaria, de forma a dai retirar o maximo de beneficios para a
comunidade.

Entre as actividades de desenvolvimento a longo prazo, importa privilegiar os sistemas que
oferecem melhores perspectivas™. Com o aumento do volume de trafego, melhorar a gestéo
da velocidade dos veiculos constitui um imperativo de seguranca, que deve permitir lutar
contra 0s congestionamentos. Para aém dos beneficios em matéria de seguranca rodoviéria, 0
respeito dos limites de velocidade terd igualmente um impacto significativo em termos de
reducdo de emissdes de gases com efeito de estufa. Para avaliar as condigdes que permitem o
funcionamento dos sistemas de adaptacdo da velocidade, sera conveniente explorar as
experiéncias realizadas em vérios paises, nomeadamente a Suécia, os Paises Baixos, 0 Reino
Unido, aBélgica, a Franca e a Alemanha.

Sera igualmente necessa&rio, no respeito da legislacdo relativa a protecgdo dos dados e do
direito a mobilidade, continuar a estudar tecnologias promissoras, como por exemplo:

— 0s sistemas que impedem o arranque do veiculo em caso de alcoolémia excessiva
(“alcolocks’). A prazo, estes sistemas poderdo ser incluidos no arsenal de medidas
aplicaveis aos infractores a legislagdo sobre a alcool émia dos condutores;

— os dispositivos de gestdo da velocidade para o controlo dindmico dos veiculos, a fim de
reduzir as distancias de travagem, aumentar a estabilidade e prevenir os acidentes com
capotamento, nomeadamente no caso dos pesados de mercadorias,

— adeteccdo (de forma ndo intrusiva) da fadiga do condutor ou de uma alteracéo das suas
capacidades de conducéo, de forma a alertéa-1o;

— os dispositivos especificos capazes de alertar o condutor para um risco de colisdo com um
pedo ou outro utilizador vulneravel. Embora ainda se encontre em fase de investigagéo,
este tipo de dispositivo é muito promissor, nomeadamente para melhorar a segurancga nas
cidades, pelo que o esforgo de investigacao deve prosseguir e ser apoiado;

— aidentificagdo electrénica de veiculos (“Electronic Vehicle Identification” ou EVI).

A Comissdo apresentard um quadro pormenorizado de actividade no contexto da
comunicacdo relativa as «tecnologias da informacdo e da comunicagdo para os veiculos
inteligentes», ja mencionada anteriormente.

% Como por exemplo os limitadores e alarmes de velocidade, incluindo os sistemas de adaptacéo da

velocidade - «Inteligent Speed Adaptation» ou ISA -, os dispositivos de aerta de colisfo e de
manutencao do veiculo em linha, os adaptadores de velocidade de cruzeiro - «Adaptive Cruise Control»
ou ACC -, os dispositivos de deteccdo das intersecces.
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A medida que evoluem as tecnologias, serd necessario que a Unido Europeia assegure um
acompanhamento permanente e sistematico da seguranca destes sistemas e defina normas de
qualidade. Nomeadamente, a interface dos sistemas de informagdo e de comunicacéo de
bordo deve ser organizada de forma a ndo poder comprometer a seguranca de funcionamento
do veiculo nem restringir desnecessariamente a utilizacdo destes sistemas. Numa primeira
fase, a Comissdo adoptou, em Dezembro de 1999, uma recomendacdo em que convida a
indlstria a aceitar uma declaracdo de principios relativa a interface homem/méaquina®'. Estéo
ainda por definir os meios de assegurar 0 respeito destes principios.

Por outro lado, os estudos revelaram que os meios de seguranga activa nem sempre s&o
correctamente utilizados pelos condutores. Antes de se procurar generalizar eventuais meios
deste tipo, sdo igualmente necessarios estudos de comportamento. Por exemplo, a utilizagcdo
de sistemas como o de estabilizacdo da velocidade (“ Automatic Cruise Control” ou ACC), de
controlo do andamento em circulacéo lenta (“Sop and Go Control”) e de controlo da
trajectoria obrigam a uma aprendizagem. Uma vez gque a responsabilidade da conducéo
continuard a ser inteiramente do condutor, a utilizac8o destas tecnologias pode requerer, por
outro lado, uma informacdo adequada. S0 ainda necessarios estudos complementares para
conhecer 0s comportamentos dos condutores e os limites mentais induzidos pelas novas
tecnologias.

O impacto das novas tecnologias na seguranga tanto pode ser positivo como negativo.
Embora os telembveis ndo sgam, stricto sensu, um egquipamento dos veiculos, a sua
generalizacdo macica, cuja utilizacdo pelos condutores aumenta consideravelmente o risco
de acidente mortal®, é ilustrativa de um fenémeno de risco novo e da necessidade de
encontrar para ele resposta adequada. Em contrapartida, oferecem uma possibilidade de
melhoria da seguranca, permitindo chamar mais rapidamente os servicos de socorro (ver o
ponto 5.5 infra).

E por isso necessario encontrar um quadro apropriado para incentivar a utilizagdo de
tecnologias eficazes, evitando, ao mesmo tempo, a criacao de NOVoS riscos.

A melhoria da visibilidade dos veiculos e da visdo nocturna ou em condicdes dificeis sdo
os factores de prevencdo que apresentam perspectivas mais encorgjadoras. Actuamente, a
presenca e a utilizagdo de iluminagdo diurna sdo consideradas como elementos muito
importantes para a visbilidade dos veiculos. Uma vez que alguns Estados-Membros
continuam cépticos quanto ao interesse desta medida, tendo em conta, nomeadamente, o seu
custo energético, a Comissdo reavaliard a questdo antes de apresentar, se for caso disso, uma
eventual proposta.

A Comissdo apresentou em Fevereiro de 2002 uma proposta legisativa destinada a eliminar
0 angulo morto traseiro nos veiculos novos™, que possui igualmente um grande potencial de
reducdo do numero de vitimas. Com base nos resultados de um estudo, a Comissdo

3 Recomendacdo 2000/53/CE da Comissdo, de 21 de Dezembro de 1999, aos Estados-Membros e &
indUstria sobre sistemas eficientes e seguros de informacdo e comunicagdo nos veiculos: uma
declaracdo europeia de principios relativa a interface homem-maquina [notificada com o ndmero
C(1999) 4786] (JO L 019 de 25/01/2000, p.64).

Ver, por exemplo, o estudo Telefonieren am Seur und Verkehrssicherheit (Bundesanstalt fir
Strassenwesen [BAST], Bergisch Gladbach, Alemanha, Novembro de 1997).

Proposta de directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a aproximagéo das legislactes dos
Estados-Membros respeitantes a homologagdo de espelhos e sistemas suplementares para viséo
indirecta e de veiculos equipados com estes dispositivos e que atera a Directiva 70/156/CEE
[COM(2001)811 final de 7 de Janeiro de 2002, JO C 126E de 28.5.2002, p.125].
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considerard a possibilidade de apresentar uma proposta legislativa no sentido de equipar a
posteriori os veicul os pesados de mercadorias ja em circulacéo.

O desenvolvimento tecnol6gico no dominio dos pneus (reducdo da projeccdo de agua pelos
pneus dos pesados de mercadorias, melhoria da aderéncia a pisos escorregadios, sistema de
alerta em caso de falta de pressdo) dever&o permitir, a curto prazo, reduzir o consumo de
combustivel e o ruido de deslocacdo, mantendo um nivel de seguranca elevado. Espera-se
uma reducdo de 10% do consumo de combustivel e de cerca de mil mortes por ano. A
Comisséo estudara as medidas necessarias para, rapidamente, tirar proveito deste progresso.

O motociclo &, de longe, 0 meio de transporte que apresenta maior risco. Existem igualmente
possi bilidades técnicas para reduzir o risco de acidentes como, por exemplo, a generalizacéo
de mecanismos anti-bloqueio de rodas em caso de travagem. A Comissdo continuard a
analisar 0s aspectos técnicos de seguranca dos motociclos, em concertacdo com as
organizacbes competentes, com o objectivo de melhorar as prescrigdes regulamentares.

Uma outra vertente é o acesso a conducdo de pessoas com mobilidade reduzida. Desde
1989, a Comissao promoveu uma série de estudos que conduziram a adopcdo de uma lista de
codigos comunitérios a inscrever na carta de conducéo® e que facilitam a livre circulagio
destas pessoas, conduzindo veiculos com adaptacGes por vezes muito sofisticadas. Neste
momento, o projecto QUAVADIS analisa 0s aspectos quantitativos, processuais e de
seguranca dos produtos de adaptacdo. Os resultados destes trabalhos deverdo permitir adoptar
a médio prazo guias de orientacéo e promover a mobilidade das pessoas com necessidade de
adaptacao dos seus veiculos.

Por outro lado, os estudos revelaram que os meios de segurancga activa nem sempre sao
correctamente utilizados pelos condutores. Assim, antes de procurar generalizar eventuais
meios deste tipo, sera necessario realizar estudos de comportamento.

e Estudar o impacto da utilizacdo generalizada de luzes diurnas por todos os veicul os.
e Melhorar avisibilidade dos pesados de mercadorias.

e Eliminar os angulos mortos traseiros para os condutores de pesados de mercadorias.
e Avadliar as medidas que permitam reduzir os acidentes ligados aos pneus.

e Estudar os dispositivos de deteccéo de diminuicéo das capacidades dos condutores, como o
teste de alcoolémia anti-arrangue e os detectores de fadiga.

e Considerar as experiéncias nacionais relativas aos dispositivos de adaptacdo inteligente da
velocidade e avaliar a sua receptividade pela opinido publica.

e Melhorar a seguranca dos motociclos através de legislacéo ou de acordos voluntarios com
aindustria.

e Estudar as vantagens de harmonizar a homologacdo das adaptacdes introduzidas nos
veicul os destinados a pessoas com mobilidade reduzida.

# Directiva 97/26/CE do conselho de 2 de Junho de 1997 que dtera a Directiva 91/439/CEE relativa a
carta de conducdo (JO L 150 de 7.6.1997, p. 41). A lista em questéo foi alterada pela Directiva
2000/56/CE da Comisséo de 14 de Setembro de 2000 (JO L 237 de 21.9.2000, p. 45).
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e Adoptar um plano alongo prazo relativo aos sistemas de informagdo e de comunicagdo no
dominio da seguranca rodoviaria e definir o quadro regulamentar necessario a utilizacéo
destes sistemas, nomeadamente no que se refere aos processos de autorizagcdo, as
caracteristicas requeridas e a existéncia de frequéncias radio suficientes.

e Tracar as linhas prioritarias de elaboracdo e desenvolvimento de normas de qualidade para
optimizar ainterface homem-méquina e avaliar as possibilidades de melhoria da seguranca
rodoviaria gracas as aplicagbes teleméticas. Assegurar 0 respeito da declaracdo de
principios relativa ainterface homem-maquina.

5.2.5. Controlo técnico periodico

As deficiéncias mecanicas tém actual mente um papel menor nos acidentes rodoviarios, gragas
a generalizacdo do controlo técnico, cujas condigdes de execucdo, desde a viatura ligeira ao
pesado de mercadorias, estdo fixadas na legislacdo comunitéria®™. No entanto, os controlos
efectuados deverdo ser adaptados para ter em conta a crescente complexidade das tecnologias
de bordo e dos seus sistemas operativos, de forma a poder assegurar 0 seu bom
funcionamento ao longo de toda avida Gtil do veiculo.

A Comissdo analisara a oportunidade de incluir outras categorias de veiculos no controlo
técnico bem como a promocdo de métodos alternativos que garantam um resultado
equivalente.

A Comissio examina alids a sua adesdo aos acordos internacionais de 1997%° tendo por
objectivo uma harmonizac&o internaciona das normas minimas de controlo.

e FEstudar com os Estados-Membros se deverdo incluir-se os novos sistemas el ectrénicos de
bordo nos control os técnicos.

e Determinar e incentivar as melhores préticas, de forma a melhorar a eficacia dos controlos
periddicos obrigatdrios pelo menor custo.

53. Incentivar a melhoria dasinfra-estruturasrodoviarias
5.3.1. Dadosdo problema

As melhorias da infra-estrutura rodoviéria e a introducdo de procedimentos podem contribuir
sensivelmente para reduzir a frequéncia e a gravidade dos acidentes de viagdo. Dando a
estrada uma configuracdo explicita, os projectistas podem influenciar o comportamento dos
seus utilizadores. A aplicacdo do conceito de estrada auto-explicavel permitira uma melhoria
dos comportamentos dos condutores, através de uma melhor informacéo sobre as velocidades
adequadas. Além disso, a criagdo de um ambiente protector (nomeadamente com separadores

% Directiva 96/96/CE do Conselho de 20 de Dezembro de 1996 relativa a aproximacdo das legislacdes

dos Estados-membros respeitantes ao controlo técnico dos veiculos a motor e seus reboques (JO L 046
de 17/02/1997 p. 1) — Ultima adaptagdo ao progresso técnico pela Directiva 2001/9/CE da Comissao de
12 de Fevereiro de 2001 (JO L 48 de 17.02.2001, p. 18); Directiva 2000/30/CE do Parlamento Europeu
e do Conselho de 6 de Junho de 2000 relativa a inspecgdo técnica na estrada dos veiculos comerciais
gue circulam na Comunidade (JO L 203 de 10/08/2000, p.1).

Acordo relativo a adopgao de condicbes uniformes aplicaveis ao controlo técnico periddico dos veiculos
de rodas e ao reconhecimento reciproco dos controlos, concluido em Viena em 13 de Novembro de
1997 (Comissdo Econdmica para a Europa das Nagdes Unidas).
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laterais e bermas), em que o erro humano ndo conduza necessariamente a morte ou a lesdes
graves, devera contribuir paratornar as estradas mais seguras.

O Parlamento Europeu pediu, por diversas vezes, que fosse realizado de forma sistematica um
estudo de impacto sobre a seguranca em relacdo as novas infra-estruturas financiadas por
fundos europeus e gque fossem elaborados guias a nivel europeu para a aplicacdo de medidas
de seguranca rodoviéria ao menor custo e para arealizacdo de auditorias de seguranca.

Como é referido no ja citado Livro Branco, quando sdo examinados novos projectos de
estradas, deve ser realizado um estudo de impacto sobre a seguranca, para verificar se 0s
projectos ndo tém efeitos negativos em matéria de seguranca na zona considerada. Em
seguida, devem ser efectuadas auditorias de seguranca, para verificar a execucdo efectiva das
vérias fases do projecto rodoviério.

As melhorias da rede vidria salvam vidas, e a Comunidade tem um importante papel a
desempenhar para as incentivar. Para este efeito, dispde de dois grandes meios: por um lado, a
elaboracdo de guias técnicos a escala da Unido Europeia, que podem ser utilizados numa base
volunt&ria pelos profissionais de seguranca e, por outro lado, a harmonizacdo dos
procedimentos, das normas e dos equipamentos de seguranca na rede rodovidria
transeuropeia.

Na expectativa de que sgiam introduzidas na rede existente as melhorias necessérias, a
Comissdo iniciou um trabalho com vista a harmonizar os critérios que permitem identificar os
pontos negros, assim como 0s meios de dar a conhecer a sua existéncia aos utilizadores néo
familiarizados com os locais. Com base neste trabalho, e como j& anunciara no Livro Branco,
a Comissdo tem a intencdo de introduzir em 2003, no quadro de uma proposta legidativa
referente & seguranca das infra-estruturas rodoviérias, uma definicdo harmonizada de pontos
negros, uma sinalizacdo comunitaria e a informagdo aos automobilistas, assim como medidas
correctivas.

Programas europeus de avaliacdo das estradas, com a finalidade de informar melhor os
utilizadores sobre 0s seus riscos e de despertar a consciéncia para a necessidade de investir na
sua melhoria, constituem igualmente uma pista interessante. As estradas que apresentam
proteccdes insuficientes em caso de choque ou onde os limites de vel ocidade s&o inadequados
estdo mal referenciadas. Este mecanismo, combinado com um sistema de estrelas que informe
sobre o risco de acidentes ligados a estrada em questdo, devera incentivar os utilizadores a
conduzirem com mais prudéncia. A prazo, o objectivo é incentivar a reducdo da proporcéo de
estradas e tineis europeus gque apresentam riscos el evados.

Vérias associacBes de automobilistas lancaram um programa de avaliagdo das estradas,
designado EuroRAP (European Road Assessment Programme). A intencdo € fornecer aos
automobilistas de toda a Europa informacdes, baseadas em critérios objectivos, sobre o nivel
de seguranca das principais estradas que utilizam. A Comissao da 0 seu apoio a este novo
projecto.

5.3.2. Elaboracéo de guias técnicos em matéria de seguranca das infra-estruturas

A existéncia de directrizes nacionais revelou-se Util em alguns Estados-Membros. Pela mesma
ordem de ideias, serd conveniente elaborar guias técnicos em matéria de seguranca das
infra-estruturas, que recordem os principios universais, ilustrando-os com estudos de casos
concretos, a fim de gudar os profissionais associados, a escala local e regiona, na
especificagdo e aplicagdo de medidas de seguranca rodoviaria. A Comissdo ja salientou, no

30




Livro Branco, a importancia de ac¢es como a aproximagao das caracteristicas técnicas das
infra-estruturas e a harmonizacéo de base da sinalizagdo rodoviaria, incluindo a dos sinais de
mensagens variavels.

No quadro da proposta de directiva acima referida, a Comissao ira propor a elaboracdo de
guias de seguranca das infra-estruturas e de informagdo aos condutores. Os dominios
prioritarios sdo, homeadamente: as medidas de baixo custo, nos locais de elevado risco, ao
longo de determinados trocos rodoviarios ou a escala de uma zona geografica, a auditoria de
seguranca, a gestdo da seguranca em meio urbano, a reducdo da velocidade e as
infra-estruturas protectoras. Estes guias poderéo evoluir e fazer parte dos modelos europeus
de cadernos de encargos utilizados nos concursos para a construcdo e manutencéo das
infra-estruturas rodovi&rias. Isto facilitard o crescimento da concorréncia transnacional,
melhorando a oferta em termos de qualidade e de preco. Terd igualmente efeitos de
simplificagéo e de normalizag&o administrativa

A Comissdo promovera a recolha e divulgacéo de informacdes sobre as melhores praticas em
matéria de auditoria e de estudo de impacto das estradas. Apoiara projectos de demonstracéo
que apliqguem as orientaces comunitérias em matéria de seguranca das infra-estruturas,
nomeadamente no ambito do 6° programa-quadro de investigagdo e, em tempo oportuno, em
dominios como a auditoria de seguranca, a gestdo da seguranca em meio urbano e a avaliacéo
das incidéncias sobre a seguranca e subordinard a obtencdo de financiamento de quaisquer
projectos de infra-estruturas financiados pela Unido Europeia, incluindo os da rede rodoviéria
transeuropeia, a aplicacdo destas orientacOes.

Todos os anos, mais de 330 pessoas sdo mortas em passagens de nivel rodo-ferroviarias na
Unido Europeia, por ignorancia ou desrespeito das regras de circulacdo. Inconscientes das
conseguéncias dos seus actos, alguns condutores tém um comportamento irresponsavel. Os
problemas institucionais entre os operadores rodoviarios e ferroviarios e a heterogeneidade
da sinalizac&o agravam a situacao.

Em concertacdo com os operadores rodoviarios e ferroviarios, a Comissao tenciona elaborar
orientagbes de boa conduta, a fim de identificar solugbes eficazes para reduzir
substancialmente esta hecatombe.

5.3.3. RedeRodoviéria Transeuropeia (RTE)

Em 1996, o Conselho atribuiu a Unido Europeia a missdo de garantir aos utilizadores das
redes transeuropeias um nivel de servico, de conforto e de seguranca elevado e homogéneo® .
Esta obrigacdo legal, conjugada com o consideravel crescimento registado pelo transporte
internacional nestes Ultimos anos, impde a melhoria da seguranca da rede rodoviaria
transeuropeia.

Sera lancado um estudo para determinar o potencial de reducdo do nimero de vitimas de uma
melhoria da harmonizagdo das regras de seguranca e de sinalizacdo rodoviaria e das normas
de engenharia para as estradas e para 0 equipamento rodoviario (tendo em conta outros
trabal hos internacionais, como os da Comissado Econémica para a Europa da ONU).

s Decisdo n° 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 23 de Julho de 1996 sobre as
orientagdes comunitérias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes (JO L 228 de
9.9.1996 p. 1).
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Ja foram adoptadas varias normas europeias, nomeadamente em matéria de equipamento de
seguranca rodoviaria. Estas normas deverdo ser progressivamente aperfeicoadas, de forma a
basearem-se em critérios de eficécia.

As accles relativas a seguranca nesta parte da rede rodoviaria assumirdo uma importancia
especial no contexto do alargamento, porgue os novos Estados-Membros, bastante mais do
gue os Quinze, serdo chamados a investir macicamente na melhoria da sua parte da rede
rodoviériatranseuropeia.

A Comissdo tracara directrizes, na perspectiva de estabelecer um nexo entre o financiamento
comunitario desta rede e amelhoria da seguranca.

5.3.4. Seguranca nostuneis

Muitas infra-estruturas rodovidrias, nomeadamente tuneis, foram construidas ha varias
décadas, numa atura em que a densidade do trafego e as caracteristicas dos veiculos eram
diferentes das actuais. Na sequéncia de recentes acidentes em tuneis, a Comissao propds, em
Dezembro de 2002, uma directiva destinada a assegurar aos cidaddos europeus um nivel
minimo de seguranca nos tlineis rodoviarios situados na rede transeuropeia™.

As medidas propostas referem-se a organizacdo e aos equipamentos técnicos. Para ter em
conta a diversidade dos tuneis, tanto no plano funcional como no plano da seguranca, estas
medidas deverdo entrar em vigor de forma gradual. Os taneis de risco elevado, ou sgja, alguns
dos mais antigos ou os que foram concebidos para um volume de tréfego inferior ao trafego
actual, deverdo ser prioritariamente objecto de obras de reabilitacao.

A Comissdo estard igualmente atenta aos meios de seguranca previstos nos projectos de
infra-estrutura que incluam trocos em tunel e que beneficiem de um contributo financeiro

comunitério, nomeadamente a titulo do orgcamento consagrado a rede transeuropeia de
transportes.

Ta como ja o fez em 2002, a Comissdo tenciona ainda apoiar projectos de informagdo aos
utilizadores sobre a seguranca nos tuneis.

5.3.5. Novo conceito de estrada inteligente e GALILEU

A deteccdo antecipada de condic¢des anormais de circulagdo e a transmissdo de informagoes
pertinentes ao condutor contribuem para melhorar sensivelmente a segurancga rodoviaria.

A deteccdo de situagbes anormais de circulagcdo podera ser melhorada nos proximos anos
utilizando os préprios veiculos como sensores e através da centralizagcdo dos dados em centros
de controlo da circulagdo rodoviaria, gracas aos multiplos modos de comunicacdo
disponiveis. Uma cooperacdo mais alargada entre os sectores publico e privado neste dominio
devera permitir chegar mais rapidamente ao estabel ecimento de procedimentos harmonizados
mais eficazes e a menor custo, por exemplo, dando ao sector privado acesso aos dados sobre a
circulacéo e criando um quadro juridico e operativo estrito para o desenvolvimento de
servicos de informagao sobre o trafego™.

% COM (2002)769 final de 30.12.2002.

® Recomendago da Comissao, de 4 de Julho de 2001, relativa ao desenvolvimento de um quadro juridico

e comercial paraa participago do sector privado naimplantagéo de servigos teleméticos de informacao
sobre tréfego e viagens (TTI) na Europa (JO L 199 de 24.7.2001, p. 20).
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Qualquer situacdo anormal podera ser comunicada aos condutores através dos diversos modos
disponiveis, como painéis de mensagem varidvel, servicos radiofénicos de informagdo
rodoviéria, etc.

A introducéo de servicos harmonizados de teleportagem, que foi recentemente objecto de uma
proposta de directiva por parte da Comissao™, reduzira os congestionamentos e, assim, o risco
de acidentes nas pracas de portagem.

A entrada em servico do sistema europeu de posicionamento por satélite GALILEU tera um
importante papel a partir de 2008, gracas a precisdo alcancada por este sistema e a maior
fiabilidade das informagdes transmitidas. Serdo postos a disposicdo dos automobilistas e das
autoridades sistemas mais precisos e de melhor desempenho nos seguintes dominios:

— sistemas de navegacdo e orientagdo, com base numa cartografia digital, enriquecida com
informagdes de seguranca transmitidas aos condutores sobre 0s perigos estaticos (pontos
negros, etc.) e dinamicos (gelo na estrada, circulacdo densa, etc.) que vao encontrar;

— informacBes sobre a circulacdo, que poderdo ser filtradas de forma a responder
estritamente as necessidades e a situagéo do condutor;

— sistema de aderta em caso de acidente, que transmita automaticamente as informactes
essenciais ao posto de socorro mais préximo;

— aplicacdo do «rastreio», por exemplo a vigilancia de veiculos que transportem mercadorias
perigosas, de veiculos roubados ou de veicul os envolvidos em actividades criminosas.

Estes aspectos serdo igualmente desenvolvidos na ja referida Comunicacdo da Comisséo
sobre o programa eSafety, relativo ao desenvolvimento das novas tecnologias de seguranca a
bordo.

e Propor uma directiva-quadro sobre a seguranca das infra-estruturas rodoviarias, a fim de
introduzir um sistema de gestdo harmonizado dos pontos negros e de auditoria de seguranca
rodoviaria nas estradas que integram a rede transeuropeia (RTE).

e Desenvolver guias técnicos em matéria de infra-estruturas, nomeadamente relativos a medidas de
baixo custo, aos métodos de auditoria, a gestdo da seguranca em meio urbano, as técnicas de
moderacdo da vel ocidade e as bermas de estrada protectoras.

e Elaborar um guia de boas préticas de seguranca nas passagens de nivel.

e Avaliar o impacto sobre a seguranca dos projectos que sejam objecto de financiamento comunitério
e relativos auma zonainteira

e Adaptar ao progresso técnico as normas comunitérias aplicaveis aos equipamentos rodoviérios e
assegurar um nivel de proteccéo elevado, nomeadamente através de melhoramentos que tornem as
margens das estradas menos perigosas em caso de acidente.

¢ Redlizar projectos de investigacéo e de demonstracdo sobre o tema das “estradas inteligentes”.

Proposta de directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a generdizacdo e a
interoperabilidade dos sistemas de teleportagem rodoviaria na Comunidade (COM(2003)132 final de
23.4.2003).
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e Procurar um nivel de seguranca elevado nos tuneis, através, nomeadamente, de normas e de
informagéo aos utilizadores.

5.4. Seguranca do transporte comer cial de mercadorias e de passageir 0s.

Durante a Ultima década, 0 nUmero de veiculos pesados em circulagdo nas estradas europeias
aumentou consideravelmente. Inflectir o crescimento do nimero de acidentes envolvendo
veiculos pesados constitui um desafio tanto para a sociedade como, mais directamente, para o
sector dos transportes de mercadorias por estrada. A conducéo de veicul os pesados € uma das
profissdes mais perigosas, e os condutores profissionais também tém direito a um ambiente de
trabalho seguro, que corresponda as normas mais recentes em matéria de condigbes de
trabal ho.

Neste contexto, o Parlamento Europeu e o Conselho adoptaram sucessivamente, para todos os
veiculos de mais de 3,5 toneladas e todos os veicul os que transportam 8 ou mais passageiros.

— em Novembro de 2002, uma directiva que generaliza o limitador de velocidade, a partir
de 2005 para os veiculos novos e, até 2008, para os veiculos matriculados depois de 1 de
Outubro de 2001**. A Comissdo avaliara o impacto desta directiva, nomeadamente em
relacdo aos veiculos mais leves, de menos de 7,5 toneladas e, se for necessario, apresentara
propostas apropriadas;

— em Abril de 2003, uma directiva que torna obrigat6rio o uso do cinto de seguranca pelos
condutores e passageiros ocupantes de lugares com eles equipados®. Para reforcar a
eficacia desta medida, a Comissdo ira propor, em 2003, a generalizacdo, logo que possivel,
da instalagdo de cintos de seguranca em todos os lugares sentados dos autocarros™. Por
outro lado, a Comissdo deu inicio a trabalhos de identificacdo dos problemas especificos
colocados pelo transporte de criangas, com vista a introduzir, se necessario, regras de
proteccdo para os veicul os afectos ao transporte escolar.

A Comissdo apresentou igualmente uma proposta de directiva relativa a formacao inicial e
continua dos condutores profissionais”. Esta questdo é crucial, uma vez que se trata de
inverter a situacdo actual: presentemente, apenas 10% dos condutores profissionais tiveram
qualquer formacdo para além da que lhes conferiu a carta de conducédo. A aplicacdo desta
directiva contribuira parareforcar o nivel de segurancarodoviéria, a seguranca na paragem e a
qualidade de servico, favorecendo a insercdo profissional e corrigindo distorcdes de
concorréncia neste dominio.

Por outro lado, estd actuamente em andlise no Parlamento e no Conselho uma proposta
legidativa para melhorar e reforcar as regras em vigor sobre o controlo e o respeito do tempo

4 Directiva 2002/85/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de Novembro de 2002, que alteraa
Directiva 92/6/CEE do Conselho relativa a instalacdo e utilizacdo de dispositivos de limitagdo de
velocidade para certas categorias de veiculos a motor na Comunidade (JOL 327 de 04/12/2002 p. 8). A
directiva anterior era aplicavel apenas a veiculos pesados de mais de 12 toneladas e a autocarros de
mais de 10 toneladas.

42 Directiva 2003/20/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, ja mencionada no ponto 5.2.3.

Os autocarros de transporte urbano ndo sdo abrangidos.

Proposta de Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a formacdo dos motoristas de
veiculos de transporte rodoviario de mercadorias e de passageiros [COM(2001)56 final de 2.2.2001, JO
C 154E de 29.5.2001, p.258].

R

34




de conduco e de repouso™. Esta iniciativa tem por objectivo promover a eficicia e a
uniformidade da interpretacdo das regras neste dominio. A proposta contém iguamente
disposices com vista a determinar a responsabilidade do empregador em determinadas
infraccdes cometidas pelo seu motorista e a harmonizar as condices que permitem a
imobilizagcdo dos veiculos. Estd em preparacdo outra proposta |egislativa, nomeadamente uma
directiva que integra um conjunto (ver 5.1.1 supra) destinado a melhorar a aplicacdo das
regras sociais relativas ao tempo de conduc&o, de repouso e de trabalho®. Esta directiva, que
alterard a ja referida Directiva 88/599/CE, conterd, entre outras medidas, um aumento
consideravel do nimero de controlos que devem ser efectuados para verificar o respeito dos
tempos de conducdo e de repouso dos condutores (actualmente, s 1% dos dias de trabalho
sdo controlados). Outras disposi¢Oes desta proposta de directiva destinam-se a incentivar o
intercambio sistematico de informacdes, a coordenacdo das acc¢do de controlo, sobretudo no
que se refere ao transporte transfronteiras, a concertagdo regular entre as administracdes
nacionais e a formacéo de controladores, para melhor fazer respeitar as diferentes legislactes.

A introduc&o do tacdgr afo digital */, aparelho que regista, por um periodo mais longo do que
o tacdgrafo mecanico actualmente pode fazer, os dados relativos a velocidade e ao tempo de
conducdo, representara um progresso substancial na eficacia dos meios de controlo.

O gquadro 2 infra constitui um exemplo da reparticdo de responsabilidades entre os diferentes
niveis envolvidos.

- Regulamento 3820/85 que harmoniza os tempos de trabalho e de repouso
- Regulamento 3821/85 que introduz ainstalagéo obrigatdria do tacégrafo nos veicul os pesados
- Directiva 88/599 que introduz uma frequéncia minima das control os rodoviérios

- Inicio da cooperacdo entre as policias nacionais em matéria de controlo dos transportes
internacionais

Unido Europeia

- Acompanhamento da transposi¢do e da aplicacdo da legislaco pelos Estados-Membros

- Homologagdo dos tacdgrafos e dos veiculos com eles equipados

vel

- Organizacdo dos controlos e fixac8o das sancdes em caso de ultrapassagem do tempo de trabalho

s

N
nacional

- Aplicacéo de san¢des

- Emiss&o de cartas de conducéo

- Realizagdo dos controlos dos discos dos tacograf os nas estradas e nas empresas

Nivel
regiona
/ local

- Instalagéo de &reas de repouso equipadas has auto-estradas

° Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a harmonizagdo de
determinadas disposi¢cdes em matéria social no dominio dos transportes rodovidrios [COM (2002)573
final de 12.10.2001, JO C 51E de 26.2.2002, p. 234].

46 O tempo de trabalho é regido pela Directiva 93/104/CE do Conselho de 23 de Novembro de 1993 (JO L
307 de 13.12.1993, p. 1) alterada pela Directiva 2000/34/CE de 22 de Junho de 2000 (JO L 195 de
1.8.2000, p. 41), completadas pela Directiva sectorial 2002/15/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho de 11 de Margo de.2002 (JO L 80 de 23.3.2002, p. 35).

47 Regulamento (CE) n° 2135/98 do Conselho de 24 de Setembro de 1998 que atera 0 Regulamento
(CEE) n° 3821/85 relativo a introducdo de um aparelho de controlo no dominio dos transportes
rodoviarios e a Directiva 88/599/CEE relativa a aplicagdo dos Regulamentos (CEE) n° 3820/85 e n°
3821/85 (JO L 274 de 9.10.98, p. 1) ; Regulamento (CE) n° 1360/2002 da Comissdo, de 13 de Junho de
2002, que adapta pela sétima vez a0 progresso técnico o Regulamento (CEE) n° 3821/85 do Conselho,
relativo a introducéo de um aparelho de controlo no dominio dos transportes rodoviérios (JO L 207 du
5.8.2002, p. 1).

35



- Informaco e sensibilizacdo dos condutores pel os seus empregadores e planeamento adequado dos
transportes

- Consideracdo do respeito das regras de remuneracdo

Sector
privado

- Reembol sos concedidos pelas companhias de seguros em caso de boa aplicacéo dalegislacdo

- Cumprimento da regulamentacdo pel os condutores

Quadro 2: Cumprimento da legislacdo relativa ao tempo de trabalho e de repouso dos
condutores profissionais

A perda de carga dos veicul os pesados devido a deficiéncia de estiva € uma fonte de acidentes
rodoviarios, frequentemente muito graves. Certos Estados-Membros dispdem de uma
legislacdo completa neste dominio, mas a auséncia de harmonizagéo ao nivel comunitario €
um problema grave para as transportadoras internacionais. Para obviar a esta situacéo a esta
situacdo, a Comissao deu inicio, em 2002, a redaccdo de um guia das melhores préticas.

O transporte excepcional®®, que ndo esta isento de riscos a nivel da seguranca rodovidria,
congtitui uma outra fonte de problemas para as transportadoras internacionais devido a
auséncia de harmonizacdo das regras, por vezes mesmo entre as diversas regides de um
mesmo Estado-Membro. A Comisséo deu inicio, também neste dominio, a redaccdo de um
guia das melhores préticas.

A legislacdo que rege as condicdes técnicas para o transpor te de mer cadorias perigosas por
estrada constitui igualmente uma parte importante do acervo comunitario em matéria de
seguranca rodoviéria. Estas regras sdo regularmente revistas a luz de trabalhos internacionais,
nomeadamente no quadro do Acordo Europeu relativo ao Transporte Internacional de
Mercadorias Perigosas por Estrada (ADR). A necessidade de melhor ter em conta os riscos na
origem das crescentes preocupacbes em matéria de seguranca (proteccdo contra uma
utilizacdo de veiculos com a intencéo de prejudicar) conduzird a reavaliar as clausulas desta

legislacao.

A Unido Europeia dedicard uma atencdo especial a aplicacdo ao sector do transporte
profissional das medidas referidas nos paragrafos anteriores, nomeadamente as medidas
técnicas e de formacdo, ou o0 desenvolvimento de novas tecnologias de seguranca ou de gestdo
do trafego.

Num futuro préximo, seré igualmente necesséario ter em conta as consegquéncias que poderéo
decorrer de uma utilizacdo crescente de pequenos veiculos utilitarios e de veiculos de
empresa. A falta de regulamentacéo relativa a formagdo, ao tempo de conducéo e repouso ou
aos limitadores de vel ocidade pode ter incidéncias em termos de seguranca rodoviaria.

e Adopcdo e transposicdo de uma directiva comunitaria do Parlamento Europeu e do
Conselho relativa a formagdo dos condutores profissionais.

¢ Reforcar aregulamentacdo (e o controlo da sua aplicacdo) relativa aos tempos de repouso e
de conduc&o no transporte rodoviario comercial.

¢ Introducdo do tacografo digital nos veiculos comerciais.

A saber, o transporte em derrogacéo das obrigactes decorrentes da Directiva 96/53/CE do Conselho, de
25 de Julho de 1996, que fixa as dimensBes méximas autorizadas no trafego nacional e internacional e
0s pesos maximos autorizados no tréfego internaciona para certos veiculos rodoviarios em circulacdo
na Comunidade (JO L 235 de 17.9.1996, p. 59).
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e Elaboracdo de orientacGes sobre as melhores préticas em matéria de politicas de empresa
com vista a reduzir o risco de acidentes e de ferimentos e a incentivar a integracéo da
seguranca como clausula essencial nos contratos de transporte rodoviario.

e Elaboracdo dos guias das melhores préticas relativos a estiva de cargas e ao transporte
excepcional.

e Adaptacdo a0 progresso técnico da legislacdo comunitéria relativa ao transporte de
mercadorias perigosas.

e Tornar obrigatorio o cinto de seguranca nos autocarros e veicul os pesados.
¢ Introduzir regras de proteccéo para os veicul os de transporte regular de criangas.

e Estudar o impacto sobre a seguranca rodoviaria da utilizagcdo crescente de peguenos
veiculos utilitérios e de veicul os de empresa.

5.5. Socorro e assisténcia as vitimas de acidentes rodoviarios

Varios milhares de vidas poderiam ser salvas na Unido Europeia melhorando a rapidez de
intervencdo e de diagnéstico na assisténcia pos-traumdtica em acidentes rodoviarios.
Inversamente, uma assisténcia pds-traumética de méa qualidade pode traduzir-se, em caso de
sobrevivéncia, em lesdes e deficiéncias que poderiam ter sido evitadas. Um estudo realizado
no Reino Unido permitiu avaliar em 12% a proporc¢ao de pessoas acidentadas que, depois de
sofrerem um traumatismo 0sseo grave, ficaram com uma deficiéncia consideravel que poderia
ter sido evitada.

Seria necessario dispor de informacdes detalhadas sobre a gravidade dos ferimentos para
compreender melhor as possibilidades de reduzir os danos pela assisténcia médica apds o
acidente. E necessario reunir dados & escala nacional para medir a eficécia dos servigos
médicos de emergéncia.

A presenca de dispositivos autométicos de alerta e de posicionamento tendera a generalizar-se
a bordo das viaturas novas. Para maximizar a sua utilidade, é importante que a mensagem de
alerta sgja transmitida directamente aos servicos de emergéncia. Serd necessario testar este
tipo de sistema no quadro de um projecto-piloto, numa primeira fase nos veiculos pesados
afectos ao transporte internacional .

O Parlamento e o Conselho decidiram recentemente impor aos operadores de redes
telefonicas que fornecam aos servicos de socorro informagdes que permitam a localizacdo da
origem dos pedidos de socorro através do nimero de emergéncia 112*°. A Comissio
adoptard em 2003 uma recomendacdo com as orientacOes para a aplicacdo desta decisdo. Sao
igualmente propostos pelos construtores de automoveis sistemas autométicos de alerta em
model os recentes de veiculos. Nesta fase, importa assegurar que as informagdes recolhidas e
transmitidas através dos vérios sistemas cheguem correctamente e sem demora aos Servicos

49 Conjunto de medidas relativas as novas comunicagdes electronicas constituido pela Directiva

2002/21/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 7 de Margo de 2002, relativa a um quadro
regulamentar comum para as redes e servicos de comunicagdes electrénicas (directiva-quadro) e
Directiva 2002/22/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 7 de Mar¢co de 2002, relativa ao
servigo universal e aos direitos dos utilizadores em matéria de redes e servicos de comunicacfes
electrénicas (directiva servico universal) (JO L 108 de 24.4.2002, p.33).
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de socorro que terdo de intervir em caso de acidente. Estes sistemas serdo analisados em
pormenor na comunicacdo relativa as «tecnologias da informagdo e da comunicacdo para 0s
veiculos inteligentes», ja mencionada anteriormente.

e Estudar as melhores préticas no dominio da assisténcia médica pos-acidente.

e Elaborar uma especificacdo para dispositivos de alerta em caso de acidente ligados a um
sistema de posicionamento e realizar projectos de demonstragéo englobando toda a cadeia
de socorro.

5.6. Recolha, andlise e difusdo dos dados r elativos aos acidentes
5.6.1. Dadosdo problema

A definicéo de um objectivo comum de melhoria da seguranca rodoviaria pressupde que se dé
prioridade as medidas mais eficazes. Os acidentes sdo ocorréncias imprevisiveis, mas nem por
isso constituem uma fatalidade e € necessério conhecer-lhes as causas, as circunstancias e as
consequéncias, paraas controlar e evitar ou, pelo menos, atenuar a sua gravidade.

Assim, as bases de dados sobre os acidentes e os traumatismos sd0 instrumentos
indispensaveis a avaliacdo objectiva dos problemas de seguranca rodoviaria. Pela mesma
ordem de ideias, a eventual instalagdo a bordo dos veiculos rodoviérios, tal como dos outros
modos de transporte, de dispositivos (“ caixas negras’) destinados a registar 0s parametros que
permitam explicar as causas dos acidentes tornara os automobilistas mais responsaveis,
acelerard os processos judiciais apds os acidentes, reduzira o custo das accles judiciais e
permitira tomar medidas preventivas mais eficazes.

5.6.2. Causas dos acidentes

Prevé-se desenvolver estudos independentes sobre os acidentes rodoviarios, a exemplo da
regulamentac&o europeia para a aviacdo civil. No entanto, dado o seu elevado nimero, néo €
possivel redlizar um inquéito detalhado sobre cada acidente. E mais redista
concentrarmo-nos, por um lado, nos acidentes mais graves e, por outro, huma amostra
representativa dos acidentes mais comuns. Estes inquéritos, independentes dos que sdo
efectuados pelas autoridades judicidrias ou pelas companhias de seguros, deverdo ser
orientados para as causas dos acidentes, mais do que para as responsabilidades, e permitir
melhorar a legislacdo e as praticas em vigor. Devem ser realizados a nivel nacional, com base
numa metodol ogia europeia, e 0s seus resultados devem ser comunicados para avaliagdo aum
grupo de peritos sediada junto da Comissdo. Estes inquéritos, referentes a um numero
limitado de acidentes, serdo complementares das estatisticas gerais de acidentes de viagdo e
de estudos detalhados de casos de acidentes, realizados por equipas multidisciplinares. As
bases de dados assim constituidas seréo postas a disposi¢ao dos investigadores.

A utilizacdo dos inquéritos feitos na ocasido dos acidentes coloca um problema
particular. Actualmente, os inquéritos realizados pelas autoridades judiciarias ou pelas
companhias de seguros tém por principal objectivo a reparticdo dos prejuizos
provocados e a determinacéo das responsabilidades, aplicando os codigos instituidos
pelo legislador. Ora, estes inquéritos ndo podem substituir-se a necessidade que se faz
sentir de forma crescente na Europa e nos Estados Unidos de realizar inquéritos técnicos
independentes cujos resultados sggam orientados para as causas dos acidentes e para 0s
meios de melhorar a legislacéo.
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A regulamentacdo europeia prevé, ha ja varios anos, este tipo de inquéritos emrelacdo a
aviacdo civil®®. Est4 actualmente prevista uma obrigacdo analoga na regulamentacdo
ferrovidria™. A Comissdo tenciona agora propor o desenvolvimento destes mesmos
inquéritos para o sector maritimo® e, a mais longo prazo, seria conveniente fazer o
mesmo em relacdo aos acidentes rodoviarios.

Estes inquéritos independentes devem ser realizados a nivel nacional, mas respeitando
uma metodologia europeia. Os resultados, por sua vez, deverdo ser comunicados a um
grupo de peritos independentes sediada junto da Comisséo e que devera ter a funcéo de
melhorar a legislacdo em vigor e adaptar a metodologia, homeadamente a evolucéo
técnica.

Como foi afirmado na 32 conferéncia sobre a investigacéo dos acidentes, organizada pelo
Conselho Europeu de Seguranga dos Transportes (CEST)), “uma organizagéo
independente permanente ndo garante apenas a independéncia das investigacoes.
Permite igualmente assegurar que as suas recomendacoes sdo seguidas de efeitos’ .

Sendo qualquer nova tecnologia susceptivel de induzir fendmenos de compensacdo pelos
condutores, serd necessario avaliar o seu impacto, por exemplo no que se refere aos
dispositivos de alerta de fadiga dos condutores, as medidas de reabilitacdo e aos métodos de
acesso progressivo a conducao.

Relativamente aos gravadores (“caixas negras’), a sua instalagdo a prazo em determinadas
categorias de veiculos rodoviarios, tal como nos outros modos de transporte, permitira
compreender as causas técnicas de acidentes, responsabilizaré os automobilistas, acelerara os
processos judiciais consecutivos aos acidentes, reduzird os seus custos e permitira adoptar
medidas preventivas mais eficazes. Sera preciosa a recolha centralizada das informacfes
registadas, logo que exista uma massa critica de aparelhos em servigo. Sem esperar por esse
momento, e para evitar eventuais incompatibilidades técnicas, sera atil elaborar uma
especificacdo técnica.

%0 A Directiva 94/56/CE do Conselho, de 21 de Novembro de 1994, que estabelece os principios
fundamentais que regem os inquéritos sobre os acidentes e os incidentes no dominio da aviagdo civil
(JO L 319 de 12.12.1994, p. 14) constitui um modelo para os outros modos de transporte. Esta directiva
enuncia os principios fundamentais que regem os inquéritos aos acidentes e incidentes na aviacao civil.
Complementarmente, a Comissdo adoptou, em Dezembro de 2000, uma proposta de directiva sobre os
relatérios de ocorréncias na aviagéo civil. Completando a legislagdo comunitaria actual, esta proposta
visa a andlise dos incidentes, ocorréncias que, geralmente, sdo sinais percursores de acidentes.

5t A Directiva 2001/12/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de Fevereiro de 2001, que altera
a Directiva 91/440/CEE do Conselho relativa ao desenvolvimento dos caminhos-de-ferro comunitérios
(JO L 75 de 15.3.2001, p. 1), que faz parte do “pacote ferroviario” aprovado em Dezembro de 2000,
obriga os Estados-Membros a introduzirem disposicfes para que sgjam sistematicamente realizados
inquéritos em caso de acidente. A Comissdo propds em 2002 uma directiva sobre a seguranca
ferroviaria (COM(2002)21 final, JO C 126E de 28.5.2002, p. 332) que obriga os Estados-Membros a
criarem, a nivel nacional, organismos inteiramente independentes, com a funcdo de efectuarem os
inquéritos aos acidentes. Sera criado um mecanismo de cooperacdo a nivel comunitério, eventualmente
no quadro da futura Agéncia para a Seguranca Ferroviaria.

52 A Directiva 1999/35/CE do Conselho, de 29 de Abril de 1999, relativa a um sistema de vistorias
obrigatérias para a exploragdo segura de servigos regulares de ferries ro-ro e embarcacfes de
passageiros de alta velocidade (JO L 138 de 1.6.1999, p. 1) requer, desde 1 de Dezembro de 2000, que
sgja realizado um inquérito objectivo em caso de acidente em qualquer embarcagdo que opere com
origem ou destino na Comunidade. A Comissao tenciona propor, até 2004, um sistema harmonizado
paratodos os acidentes maritimos.
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5.6.3. Circunstancias dos acidentes

A UE dispbe da ja citada CARE, cujos dados desagregados sdo aimentados pelo
Estados-Membros e geridos pelos servicos da Comissdo™. Desde Julho de 2002, estdo
acessiveis ao publico, através do sitio Internet “Europa’>, diversos quadros e gréficos e
prevé-se que este servigo seja actualizado regularmente. Por outro lado, um ndmero limitado
de utilizadores (dois por Estado-Membro) tem acesso directo a todos os dados da CARE.
Antes do final de 2003, um grupo de organismos especiaizados em seguranca rodoviaria
concluird um estudo sobre a exploragdo préatica da CARE™. Deverdo ser igualmente
realizados estudos sobre a correlacdo dos dados, para fazer uma estimativa regular dos erros
de declaracéo relativos as vitimas. Para este efeito, serd necessério confrontar os dados dos
hospitais com as estatisticas nacionais.

A comparabilidade da situacdo entre Estados-Membros pressupde que os dados da CARE
sgjam confrontados com diversas varidveis socioeconémicas, as chamadas variaveis de
eXp0osi¢cao ao risco, como o parque de veiculos, a extensdo das redes ou os diferentes volumes
de tréfego. As varidveis em questdo devem ser conhecidas com um nivel de detalhe
compativel com atipologia da CARE e ser medidas de forma comparavel.

A médio prazo, a CARE encerra um potencial consideravel de informacdes e de instrumentos
de apoio a decisdo e ao acompanhamento, tanto para o publico em geral como para 0s
investigadores e os politicos.

5.6.4. Conseguéncias dos acidentes

As andlises de sangue, os estudos radiol 6gicos e outros exames clinicos sdo indispensaveis ao
conhecimento das consequéncias de acidentes corporais € a sua execucdo devera ser
codificada, ou mesmo harmonizada, em toda a Uni&o Europeia. E preciso valorizar, ao nivel
da Unido Europeia, as experiéncias bem sucedidas, muitas vezes desenvolvidas a escala local
e por equipas pluridisciplinares de clinicos de traumatologia de acidentes da estrada,
promovendo o intercambio de informacdes entre os especialistas e elaborando orientacbes
relativas as melhores préticas.

No contexto do 5° programa-quadro de investigacdo, foi langcado em 2002 um importante
projecto de andlise dos traumatismos causados pelos acidentes da estrada®. Este projecto
retoma as recomendacdes formuladas num projecto anterior’’ sobre a codificacdo dos
traumatismos. A acgdo deve ser continuada e amplificada, e a acidentologia foi seleccionada
como um dos temas de ac¢do prioritarios de 6° programa-quadro.

5.6.5. Observatorio Europeu da Seguranca Rodoviéria

A Comissdo tenciona, por ultimo, criar um observatorio europeu de seguranca rodoviéria,
como estrutura interna da Comisséo, sob a forma de projecto-piloto e financiado no quadro do

%3 Existe também a base de dados BICAR, gerida pela OCDE, mas os seus dados s6 estéo disponiveis de

forma agregada.
> http://europa.eu.int/comm/transport/home/care/index_en.htm
% Projecto ASTERY X.
% Projecto PENDANT.

> Projecto STAIRS (4° programa-quadro).
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orcamento da Unido Europeia. Este observatério coordenara todas as actividades comunitérias
no dominio da recolha e andlise dos dados relativos aos acidentes de viacdo e aos danos
corporais. Na medida em que abergard o sistema de informacdo CARE, o observatério
servira de ponto de ligacdo da Unido Europeia para o intercambio de informagfes sobre as
melhores préticas e sera responsavel, em definitivo, por organizar e gerir as actividades em
torno das orientagGes comunitérias sobre as melhores préticas. O observatério podera
igualmente encarregar-se de melhorar a divulgacdo dos resultados dos projectos de
investigacdo relativos a seguranca rodoviaria, tanto os financiados pela Unido Europeia como
0S pertencentes a outros programas, e assegurar a difuséo de informagdes.

Desenvolver a base de dados CARE e alargar 0 seu acesso, com uma preocupacao de transparéncia
e para promover a sua exploragéo.

Completar a CARE com as variaveis de exposi¢ao ao risco e as causas de acidentes.

Avdiar e melhorar os sistemas que ligam os dados dos hospitais as estatisticas nacionais sobre
acidentes de viagéo.

Elaborar uma especificacéo aplicavel aos gravadores de acidentes de bordo e estudar os resultados
das diferentes alternativas para determinadas categorias de veicul os.

Criar um observatorio europeu de seguranca rodoviaria, como estrutura interna da Comissao.

Definir uma metodologia europeia para os inquéritos independentes sobre os acidentes da estrada e
instituir um grupo de peritos independentes sediada junto da Comisséo.

41




ANEXO 1

Acidentes de viacdo — evolucdo do nimer o de mortes por milhdo de habitantes,
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1991 1992 1993 199 19% 19%6 1997 1998 1999 2000 2001 Total
B 1873 1671 1680 1692 1449 136 134 1500 1397 1470 1486 16918
DK 606 577 550 546 52 514 489 49 514 498 431 5815
D 11.300 10631 9949 9.814 9.4A 878 8549 7.2 17772 7508 6977 984N
B 2112 2158 219 2253 2411 2157 2106 2182 2116 2037 18% 23586
E 88%6 7.818 6.376 5614 5749 5482 5604 59%7 5738 5777 5516 68467
F 10483 9900 9.867 9019 8891 8541 8444 8918 8487 8079 8160 B.730
IRL 445 415 431 104 437 453 473 458 44 418 412 4760
| 8109 8053 7.188 7.001 7020 6.676 6.713 6314 6.633 6410 6410 76617
L 83 69 8 b 70 7 60 57 58 70 69 70
NL 1281 1253 1235 1298 134 1180 1163 1066 1020 1082 1085 13067
A 1551 1403 1283 1338 1210 1027 1106 %63 101 976 958 12893
P 3218 3034 2700 254 27 2730 2521 2126 2028 1874 1671 27167
AN 632 601 48 480 41 04 438 400 431 3% 433 5140
S 745 9 632 580 572 537 Al 531 50 591 583 6.650
WK 4753 431 3%7 3807 3765 3740 3743 3581 354 350 358 2467
BJ15 56027 771 48553 46514 46.0%6 43626 43312 234 41901 40.761 0634 50154
Acidentes de viagdo — evolugédo 1991-2001 — nimer o de mortes
1991 192 193 194 196 19%6 1997 1998 199 2000 2001
B 188 167 166 163 143 134 134 147 137 144 145
X 18 112 108 106 112 8 8 % o7 e 8L
D 142 12 123 1 116 107 104 % % a &%
B 207 210 29 216 21 26 201 28 21 19 190
E 27 1 163 143 147 140 143 151 145 145 137
F 134 173 12 157 14 147 145 153 145 138 138
IR 126 17 = 13 bl 15 130 124 m m 108
| 143 %@ 126 124 123 116 17 110 15 m 111
L 216 177 197 1® 1 12 143 1% 1% 161 1%
NL &b 8 8L & & 76 Ie) (6] @
A 20 178 161 167 151 128 137 119 13 120 18
P 26 310 a7 251 27 n 20 210 20 184 183
AN 126 120 % % % ] % ] & 7 &
S 87 8 B 67 & 6l Gil 60 &6 67 &6
W & 76 6 4 A A4 61 & & &0
BJ15 153 144 iC7] 126 124 17 116 113 12 108 106

Acidentes de viagdo — evolucéao 1991-2001 — numer o de mortes por milh&o de

Fontes: CARE, dados nacionais. Estimativas emitalico

ANEXO 2

Carta Europeia da Seguranca Rodoviaria

habitantes

O abaixo assinado [designacdo, endereco], representado(a) por [nhome e titulo da pessoa

signataria]

Detentor de uma autoridade, de um poder de decisdo, de um poder econdémico ou social ou de
um mandato de representacéo,

e, nesta qualidade, detentor de uma parte de responsabilidade em termos de seguranca
rodoviariana Uniéo Europeia,

(PREAMBUL Q)
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Considerando que o nimero actual de vitimas de acidentes de viagdo na Europa se encontra a
um nivel inaceitavel e que € conveniente tomar as medidas mais eficazes para reduzir este
nUmero Nno mais curto prazo possivel,

Considerando que uma accéo coordenada entre as muitas partes que, de uma forma ou de
outra, tém uma responsabilidade é a mais indicada para atingir os resultados pretendidos,

Entendendo que existem medidas eficazes para incentivar os utilizadores da estrada a
aplicarem as regras de seguranca e, mesmo, que € possivel tomar medidas que vao para além
destas, como reduzir a exposi¢do dos utilizadores ao risco de acidente, e que o acance destas
medidas serd multiplicado se nele se empenhar um nimero critico de intervenientes,

Subscrevendo o objectivo de uma reducdo de, pelo menos, 50% das mortes no horizonte
2010,

Confiando no sentido de responsabilidade das pessoas e organizacdes envolvidas,

Consciente de que as accdes em prol da seguranca rodovidria tém um custo extremamente
baixo em relacdo ao custo humano, social e econdémico dainsegurancarodoviaria,

(OBJECTIVO)

COMPROMETE-SE A APLICAR DE FORMA VOLUNTARISTA AS MEDIDAS QUE SEJAM DA SUA
RESPONSABILIDADE E SE ENQUANDREM NAS SUAS ACTIVIDADES PARA ACELERAR OS PROGRESSOS EM
MATERIA DE SEGURANCA RODOVIARIA

COMPROMETE-SE, NOMEADAMENTE, DENTRO DOS LIMITES DAS SUAS RESPONSABILIDADES E DAS
SUAS ESPECIFICIDADES E, QUANDO NECESSARIO, SEGUNDO AS MODALIDADES ANEXAS A PRESENTE
CARTA, A APLICAR OS SEGUINTESPRICIPIOS E MEDIDAS:

1. Adoptar as medidas que sgjam da sua responsabilidade para contribuir para o
objectivo supracitado de reducdo da mortalidade rodoviéria.

2. Incluir as acgbes de seguranca rodoviaria e a medicdo dos resultados de seguranca
entre 0s seus principais objectivos e 0s seus proprios critérios de decisdo mais
importantes, nomeadamente no quadro das suas actividades de investigacdo, da sua
organizacao e dos seus investimentos, e no quadro mais geral de organizacdo das
suas actividades profissionais, de forma a elaborar um verdadeiro plano de seguranca
rodoviéria.

3. Partilhar com os organismos competentes habilitados em matéria de seguranca
rodovi&ria as informagles de natureza técnica e estatistica susceptiveis de permitir
uma melhor compreensdo das causas dos acidentes, das lesdes provocadas pelos
acidentes e da eficacia das medidas preventivas e paliativas.

4. Contribuir para prevenir os acidentes da circulacdo através de accOes de elevada
qualidade em um ou varios dos seguintes dominios.

o formagdo e informagdo iniciais e continuas dos condutores,

e equipamento e ergonomia dos veicul os automoveis,
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10.

¢ melhoramento das infra-estruturas de forma a minimizar os riscos de acidente e a
sua gravidade e incentivar auma condug&o segura.

Desenvolver e aplicar as tecnologias que permitam reduzir as consequéncias dos
acidentes de viagéo.

Contribuir para desenvolver os meios que permitam um controlo uniforme, continuo
e apropriado do respeito das regras de circulacdo pelas pessoas que actuem em seu
nome ou sob a sua administracdo e sancionar de forma uniforme, rgpida e
proporciona os eventuais infractores.

Criar um quadro que promova o lancamento de accles educativas continuas e a
reabilitagdo dos condutores de risco.

Esforcar-se por dar o seu contributo, tanto quanto possivel, para um melhor
conhecimento das causas, circunstancias e consequéncias dos acidentes, deles
retirando ensinamentos para evitar a sua repeticao.

Contribuir para que possa estar disponivel assisténcia médica, psicoldgica e juridica
eficaz e de qualidade para as eventuais vitimas de acidentes de viagao.

Aceitar a avaliagdo a posteriori pelos seus pares, segundo as regras de
confidencialidade apropriadas, das medidas tomadas para melhorar a seguranca
rodoviéria e, se necessario, delaretirar ensinamentos pararever estas medidas.

E, PORULTIMO,

11.

Tomar deliberadamente a iniciativa de aplicar medidas que vao para além das meras
exigéncias regulamentares em vigor, asaber : ........... [acompletar pelo signatério].

Feitoem ..., em

(assinatura)
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