VisaoZero2030: a velocidade excessiva nas areas urbanas e a
vulnerabilidade dos ndo automobilistas

Pese embora 0s progressos realizados nas Gltimas décadas, 0s nimeros associados a sinistralidade
rodoviaria em Portugal continuam a ser incomportaveis do ponto de vista social, sendo que a
estratégia VisdoZero2030 tem o potencial de contribuir decisivamente para limitar tais impactos
perniciosos. No entanto a VisaoZero2030 apenas tera sucesso se aceitarmos que o automovel ndo
pode continuar a ter primazia absoluta sobre o sistema de transportes.

O facto do nosso sistema de transportes, e em grande medida das nossas cidades, ser desenhado
para o automovel potencia inimeros conflitos, pondo especialmente em risco os utilizadores mais
vulneraveis das estradas: os pedes e os ciclistas. Tal é claramente evidente nas estatisticas de
sinistralidade rodoviaria em Portugal: em 2018, segundo os dados da ANSR, 24% de todas as
vitimas mortais foram pedes ou ciclistas (ANSR, 2018). Mais grave, a maior parte desses
acidentes fatais ocorreram em ruas de provimento local. Em 2018 77,5% dos atropelamentos com
pedes vitimas mortais dentro de localidades aconteceram em arruamentos. Se a esse facto
juntarmos que 77,4% de todos os acidentes com vitimas mortais em 2018 aconteceram dentro de
localidades, podemos constatar que temos um claro problema nas nossas areas urbanas, muito
devido as velocidades excessivas dos automdveis. Nestas situacdes, a existéncia de passadeiras
por si s6 ndo é suficiente para minimizar a sinistralidade. A uma velocidade de 50 km/h um
veiculo percorre mais 5 metros a cada segundo comparativamente a outro que circule a 30 km/h,
necessitando de cerca do dobro da distancia necessaria para se imobilizar completamente. Esta
distancia poupada poderia, em muitos dos casos, ser suficiente para evitar o embate.

De facto, Portugal encontra-se entre 0s paises com mais vitimas mortais em acidentes de trafego
em estradas urbanas da UE (Figura 1) (European Transport Safety Council, 2019). As leis da
fisica ndo deixam margem para ddvidas: quanto maior a velocidade num acidente, maior é a
probabilidade de vitimas mortais. A relacdo entre velocidade e a severidade de lesdes é
particularmente critica para os utilizadores vulneraveis. Por exemplo, num atropelamento com
um veiculo a viajar a 30 km/h estima-se que o pedo terd uma probabilidade de sobrevivéncia de
90%, mas esta probabilidade cai para menos de 50% para velocidades de 50 km/h, sendo que num
impacto a 80 km/h a probabilidade de sobrevivéncia € praticamente nula (WHO, 2004).
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Figura 1 — NUmero médio de vitimas mortais em acidentes de trafego em estradas urbanas por milhdo de habitantes
entre 2015 e 2017 (European Transport Safety Council, 2019).
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Como tal, a VisdoZero2030 deve prestar particular atencéo as velocidades praticadas dentro das
localidades, através da combinagdo de uma fiscalizagdo mais musculada, implementagdo de
medidas de "acalmia de trafego™ e campanhas de educago rodoviaria focadas na sensibilizacio
para os utilizadores mais vulneraveis. Por exemplo, a implementagdo de cAmaras automaticas que
detetem e multem automaticamente os condutores que ultrapassem semaforos no vermelho é uma
medida amplamente utilizada em paises como a Holanda, Dinamarca, Alemanha e Reino Unido,
todos eles com taxas de vitimas mortais em acidentes de trafego em estradas urbanas muito
inferiores a Portugal (Figura 1). Destaca-se particularmente a implementacdo de medidas que
visem a reducdo da velocidade rodoviaria nas ruas de hierarquia inferior onde nédo é suposto existir
trafego de atravessamento (particularmente nas ruas residenciais), como a conversdo das ruas de
“provimento local” em ruas de coexisténcia? ou zonas 30. De facto, esta é uma estratégia ha muito
seguida pelos paises Nérdicos. Por exemplo, 75% de todas as ruas de provimento local na Holanda
apresentam limites de velocidade iguais ou inferiores a 30 km/h, com muitas dessas ruas a
encontrarem-se intervencionadas com medidas de “acalmia de trafego” (Buehler and Pucher,
2020). O consenso esmagador da literatura cientifica, como atesta um recente artigo explorando
0 porqué que as taxas de acidentes mortais nos EUA serem muito superiores as taxas registadas
na Holanda, Dinamarca e Alemanha, refere que medidas de acalmia de trafego levam a uma
reducdo nas taxas de acidentes, particularmente no nimero e gravidade de lesdes envolvendo
pedes e ciclistas (Buehler and Pucher, 2020). Mais, a maior reducdo na taxa de lesGes esta
associada a criancgas que se deslocam a pé, de bicicleta ou que brincam nos seus bairros (Buehler
and Pucher, 2020).

A estratégia de reducdo de velocidades excessivas nas localidades vai ao encontro do segundo
objetivo que a VisdoZero2030 deve considerar: utilizadores mais seguros. Como descrito acima
e demonstrado nas estatisticas de sinistralidade em Portugal, os utilizadores vulneraveis tais como
pedes e ciclistas pagam um preco particularmente elevado pelo excesso de velocidade verificado
nas nossas estradas. Desta forma, a VisdoZero2030 deve conter objetivos e metas especificas para
a reducdo da sinistralidade associada a estes utilizadores.

Um maior enfoque nos utilizadores vulneraveis aliado a uma reducéo das velocidades excessivas
nas nossas cidades nao so tornard a VisdoZero2030 exequivel, mas também potenciara diversas
sinergias. O que a literatura nos diz é que a principal barreira para uma maior utilizacdo dos modos
pedonal e principalmente do ciclavel é a falta de seguranca no espaco publico fruto das
velocidades e trafego rodoviario excessivo (Pucher and Buehler, 2008; Fishman, Washington and
Haworth, 2012; Buehler and Pucher, 2020). Desta forma, ao tornarmos a utilizacdo dos modos
ndo motorizados mais segura no nosso pais, estaremos a potenciar e fomentar o seu uso, o qual
tera ganhos consideraveis ao nivel ambiental e da saide (Rabl and de Nazelle, 2012), contribuindo
significativamente para a melhoria da qualidade de vida dos portugueses.

! Alteracdes fisicas do espaco urbano que visam a reducdo da intensidade e velocidade do trafego através,
nomeadamente, da reducdo da largura da via de circulacdo e diminuicdo dos raios de curvatura,
descontinuidade no alinhamento do eixo rodovidrio, sobrelevagdo dos atravessamentos pedonais, etc.

2 Ruas que ddo primazia ao pedo e a bicicleta, com possibilidade de fungdo secundaria simultanea, com
limite velocidade de 20 km/h.
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