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Sintese

A seguranca rodoviaria é uma questdao muito importante para a sociedade. Em 2022,
morreram 20 640 pessoas em acidentes rodoviarios na Unido, estando os pedes, 0s
ciclistas e os motociclistas particularmente em risco. A seguranga rodoviaria € uma
competéncia partilhada entre a UE e os seus Estados-Membros, embora caiba as
autoridades nacionais a responsabilidade pela execucdo integral de algumas a¢des
suscetiveis de melhorar de forma direta a segurancga rodoviaria. O papel da Comissao
consiste em coordenar as atividades ao nivel da Unido, especialmente quando estas
tém um efeito transfronteirigo.

Em 2018, a Unido estabeleceu os objetivos atuais de reduzir para metade o nimero
de mortes e de ferimentos graves nas estradas até 2030, em relagdo a 2019, e de
aproximar ambos do zero até 2050. Para alcancar estes objetivos, a Comissdo baseou a
sua politica de seguranca rodoviaria na abordagem do Sistema Seguro da UE, que
inclui varios pilares destinados a garantir que, caso um elemento falhe, outro o
compensard. No que se refere ao periodo precedente de 2014-2020, o Tribunal
estimou que o financiamento concedido pela Unido (através do Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional, do Fundo de Coesdo e do Mecanismo Interligar a Europa)
para projetos que contribuiram para a seguranca rodoviaria tenha rondado os 6,6 mil
milhGes de euros.

Quase a meio caminho do atual quadro estratégico para 2021-2030, o Tribunal
avaliou se a Comissao foi eficaz ao criar a abordagem do Sistema Seguro da UE e ao
apoiar os Estados-Membros, tendo em vista a concretizacdo dos objetivos de
seguranca rodovidria para 2030 e 2050. No ambito do pilar da abordagem do Sistema
Seguro relativo a governacgao, o Tribunal examinou se esta abordagem era abrangente
e se a Comissao estava a acompanhar eficazmente os contributos dos
Estados-Membros para os objetivos da Unido. Avaliou também se a Comissao tinha
tomado as medidas adequadas no ambito dos pilares relativos a utilizagdo das
estradas, aos veiculos e as infraestruturas. Por ultimo, no ambito do pilar relativo ao
apoio financeiro, examinou se a sele¢ao dos projetos cofinanciados pela UE no periodo
de 2014-2020 e a concecdo dos indicadores se centraram nos objetivos de seguranca
rodoviaria. A auditoria foi realizada em quatro Estados-Membros e analisou uma
amostra de 13 projetos.



Em termos gerais, o Tribunal conclui que a abordagem do Sistema Seguro definido
pela Comissao é abrangente, com objetivos ambiciosos para 2030 e 2050, mas
observou fragilidades nas suas acoes. Além disso, ao ritmo atual dos progressos e sem
mais esforcos da UE e dos Estados-Membros, é pouco provavel que estes objetivos
sejam alcancados.

No que se refere ao pilar relativo a governagao, o Tribunal constatou que a
Comissdo ainda nado tinha realizado uma avaliacdo da medida em que os esforcos dos
Estados-Membros contribuem para a concretizacdo dos objetivos de seguranca
rodovidria da UE. Apesar de quase todos os Estados-Membros terem estabelecido os
objetivos de reduzir para metade as mortes e os ferimentos graves, as estratégias
nacionais tinham niveis de sofisticacao diferentes. Além disso, é necessdrio tomar mais
medidas para que o acompanhamento do desempenho dos Estados-Membros se torne
eficaz. O Tribunal observou igualmente problemas de comparabilidade na forma como
os Estados-Membros recolheram e comunicaram a Comissdo dados sobre ferimentos
graves.

O Tribunal constatou ainda que o pilar relativo a utilizagdao das estradas nao
abrangia todas as principais areas de risco da mesma forma em toda a UE, e que a
Comissdao desempenhava um papel reduzido na supervisdao das estratégias nacionais
de controlo do cumprimento. Embora o pilar relativo aos veiculos abrangesse um
guadro normalizado ao nivel da Unido aplicavel aos veiculos novos, o seu impacto foi
limitado pelo facto de as frotas automaoveis dos Estados-Membros estarem a
envelhecer. Os procedimentos dos Estados-Membros no ambito do pilar relativo as
infraestruturas, designadamente os que se destinam a sinalizar os trocos perigosos e
as causas dos acidentes, tém graus de sofisticacdo diferentes. A legislacdo da UE neste
dominio introduziu principios e procedimentos comuns, mas o seu ambito de aplicagao
nao abrange as infraestruturas associadas a maioria das mortes, como as zonas
urbanas, as estradas secundarias fora das zonas urbanas e as ciclovias. Por ultimo, o
Tribunal constatou que os novos desafios em termos de seguranca rodoviaria (como os
suscitados pelos dispositivos de mobilidade pessoal e pelos veiculos auténomos)
exigirdo uma maior integracdo das acées da Comissdo no ambito destes trés pilares.



No respeitante ao pilar relativo ao apoio financeiro, o Tribunal constatou que,
no periodo de 2014-2020, a seguranga rodoviaria ndo era um critério-chave na selegao
de projetos com objetivos de seguranca rodoviaria, na medida em que estava em
concorréncia com outras prioridades (como o aumento da acessibilidade e transportes
mais ecoldgicos). Na maioria dos projetos auditados, os critérios de sele¢do ndo
visavam os trocos da rede com o maior nimero de acidentes ou mortes e ndo tinham
sido estipulados critérios de concecdo orientados para a seguranca rodoviaria. Além
disso, os projetos cofinanciados pela UE ndo tiveram de estimar o seu potencial
contributo para a segurancga rodoviaria nem de definir indicadores de efeitos conexos.
No periodo de 2021-2027, poderd haver uma diminuigao do financiamento ao abrigo
da politica de coesdo destinado a futuros projetos que visem melhorar a seguranca
rodoviaria, a menos que sejam estabelecidas regras firmes para lhes dar prioridade.

Com base nestas conclusdes, o Tribunal recomenda que a Comissdo deve:

1) melhorar a comunicacdo de informacdes sobre ferimentos graves e definir metas
de desempenho;

2) aumentar a atencdo dada as causas dos acidentes e introduzir novas orientacdes
que abranjam todas as areas de risco;

3) dar uma prioridade mais clara e prever a realizacdo de uma avaliacdo ex post dos
projetos cofinanciados pela UE que tenham objetivos de seguranca rodoviaria.



Introducao

Os acidentes rodoviarios sao uma causa frequente de morte prematura
na UE

Na UE, os acidentes rodovidrios sdo uma causa frequente de morte prematura:
em 2022, morreram na estrada 20 640 pessoas’. Além disso, estima-se que, por cada
vida perdida na Unido, outras cinco pessoas sofram ferimentos graves com
consequéncias no seu dia-a-dia’.

Em numeros absolutos, o transporte rodovidrio tem o custo mais elevado em
termos de vidas humanas quando comparado com outros modos de transporte.
Entre 2016 e 2020, o niumero de vitimas mortais de acidentes rodoviarios na UE,
excluindo o Reino Unido, correspondeu a uma média de 22 420 por ano, em
comparacdo com 19 vitimas mortais de acidentes ferroviarios. O mais recente acidente
aéreo mortal envolvendo uma transportadora da Unido ocorreu em 2016, tendo
causado duas mortes.

Segundo os dados mais recentes da Organizacdo Mundial da Saude, a Europa
destaca-se pela positiva a escala mundial em relacao as outras regides: a sua taxa de
mortalidade é a mais baixa e, ao contrario do que acontece noutras regides, regista
uma tendéncia decrescente. No entanto, mesmo que o nimero de mortes na estrada
na UE tenha diminuido substancialmente desde 2000, a tendéncia de redugdo
estagnou nos ultimos anos.

1

Comissdo Europeia, 2023, "Road Safety: 20,640 people died in a road crash last year —
progress remains too slow".

2 Comiss3o Europeia, 2021, Road Safety Thematic Report — Serious injuries.


https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/road-safety-20640-people-died-road-crash-last-year-progress-remains-too-slow-2023-10-19_pt
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/road-safety-20640-people-died-road-crash-last-year-progress-remains-too-slow-2023-10-19_pt
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/Road%20Safety%20thematic%20report%20Serious%20injuries_final.pdf

Os utentes da estrada vulnerdveis correm um risco acrescido de sofrer
um acidente mortal e existem diferencas significativas entre grupos
etarios e entre Estados-Membros

04 Qualquer utente da estrada pode ser vitima de um acidente mortal. Ainda assim,
os utentes vulnerdveis (ou seja, os pedes, os ciclistas e os motociclistas) correm um
risco particular. Ao analisar as mortes nas estradas da UE ocorridas em 2021, a maior
parte envolveu utentes vulneraveis (47%), seguindo-se os ocupantes de automoveis
(45%) — ver figura 1. Os utentes vulneraveis perfazem, além disso, quase 70% das
mortes ocorridas em zonas urbanas.

Figura 1 — Mortes nas estradas da UE por tipo de utentes da estrada
(2021)

Motociclistas

Utentes da
Ocupantes de Pedes estrada
automoveis vulneraveis

Ciclistas

T

Outros utentes
da estrada

Nota: devido aos arredondamentos, os totais ndo correspondem a soma das parcelas.

Fonte: TCE, com base no Banco de Dados Comunitario sobre os Acidentes de Circulagdo Rodovidria
(CARE).
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Os jovens (entre 18 e 24 anos) registam a taxa de mortalidade mais elevada,
seguidos da populacdo com idade igual ou superior a 65 anos. A maioria das vitimas
mortais entre os jovens utentes da estrada eram ocupantes de automoveis (64%
em 2019), ao passo que metade das vitimas mortais entre pessoas com idade igual ou
superior a 65 anos eram ciclistas ou pedes®>.

Em 2022, a taxa média de mortalidade devido a acidentes rodovidrios na UE foi
de 46 mortes por milhdo de habitantes, com uma variacao consideravel entre os
Estados-Membros (ver figura 2). A Suécia e a Dinamarca registaram as taxas mais
baixas, com 22 e 26 mortes por milhdo de habitantes, respetivamente. A taxa mais
elevada foi a da Roménia, com 86 mortes na estrada por milhdo de habitantes.

3 Comiss3o Europeia, Facts and Figures — Young people — 2021 e Facts and Figures — Seniors —

2023.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/F%26F_young_people_20211221.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-02/ff_seniors_20230213.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-02/ff_seniors_20230213.pdf

Figura 2 — Mortes por milhao de habitantes nos Estados-Membros

(2022 em comparagao com 2010)
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A abordagem do Sistema Seguro é um conceito global

A seguranca rodoviaria estda em concorréncia com outros objetivos, como a
mobilidade, e é também influenciada por um grande niumero de fatores e
intervenientes. As quatro causas principais de mortes na estrada foram identificadas
como sendo: 1) excesso de velocidade; 2) conducdo sob influéncia do alcool; 3) ndo
utilizacdo do cinto de seguranca; 4) distracdo do condutor®. As autoridades publicas, a
industria e a sociedade civil podem dar respostas as causas dos acidentes através de
diferentes ac¢des.

A abordagem do Sistema Seguro foi inicialmente desenvolvida na Suécia e nos
Paises Baixos, na década de 1990°. Assentando no reconhecimento de que as pessoas
cometem erros, propde formas de garantir que esses erros nao resultem em mortes
ou ferimentos graves. Trata-se de uma estratégia preventiva que cria camadas de
protecdo destinadas a garantir que, caso um elemento falhe, outro o compensara.

A Organizagao das Nagdes Unidas (ONU) incluiu pela primeira vez esta
abordagem na sua estratégia de seguranca rodoviaria em 2011. Em agosto de 2020, a
ONU langou a Segunda Década de Agao para a Seguran¢a Rodoviaria, estabelecendo o
objetivo de, entre 2021 e 2030, reduzir em pelo menos 50% o nimero de mortes e de
ferimentos em acidentes rodoviarios. O anexo | apresenta exemplos de a¢des que
contribuem para a segurancga rodoviaria no ambito deste plano. As iniciativas em prol
da seguranca rodoviaria contribuem para os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) da ONU 3, "Saude de Qualidade", e 11, "Cidades e Comunidades
Sustentaveis".

4 Conselho Europeu de Segurancga dos Transportes, 2022, Progress in reducing drink-driving

and other alcohol-related road deaths in Europe.

> Forum Internacional de Transportes da OCDE, 2022, The Safe System Approach in Action.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2011-2020
https://www.un.org/pga/76/wp-content/uploads/sites/101/2021/11/A_RES_74_299_E.pdf
https://www.who.int/pt/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Os Estados-Membros decidem sobre as suas politicas nacionais de transportes,
bem como sobre muitos aspetos do trafego rodoviario e disposi¢cdes de seguranca. Sao
também responsaveis pela transposi¢do das diretivas da UE e pela aplicagao dos
regulamentos da Unido, incluindo os relativos a seguranca rodovidria. Além disso, sdo
inteiramente responsaveis pela execugao de algumas das agdes com efeito direto na
reducdo de mortes e de ferimentos graves. Sdo também os Estados-Membros que
determinam os projetos de infraestruturas prioritarios, cujo financiamento é
assegurado essencialmente pelos orgamentos nacionais ou regionais.

Em 1992, os Estados-Membros acordaram em criar uma rede de infraestruturas
de transporte a escala da Unido. Além disso, atribuiram a UE uma competéncia
partilhada no que se refere a definicdo de medidas para melhorar a seguranca dos
transportes. A Comissao, e em especial a sua Diregao-Geral da Mobilidade e dos
Transportes (DG MOVE), é responsavel pela concecdo, aplicacdo e garantia de
execucdo da politica dos transportes ao nivel da Unido. Outras direcbes-gerais da
Comissao, por exemplo a Diregdo-Geral do Mercado Interno, da Industria, do
Empreendedorismo e das PME (DG GROW), bem como a Agéncia de Execugdo
Europeia do Clima, das Infraestruturas e do Ambiente (CINEA), sdo igualmente
responsaveis por acées-chave que contribuem para a politica de seguranca rodoviaria
da UE.

O comportamento das pessoas e das empresas é um fator fundamental que
contribui para um ambiente de transporte rodoviario seguro, na medida em que
escolhem a forma de mobilidade e os dispositivos de seguranca dos veiculos e sdo
responsaveis pela forma como se comportam no transito. O setor dos seguros é um
interveniente importante, na medida em que ndo sé concebe os seus produtos e
servicos em torno de consideracdes de seguranca (por exemplo, politicas de prémio
em funcdo da forma de condug¢do) como promove novas tecnologias, incentiva os
utentes a conduzirem em seguranca e recolhe dados com vista a compreender melhor
as causas dos acidentes rodoviarios.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:11992M/TXT
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Em 2018, a Comissdo baseou a sua politica de seguranga rodoviaria para o
periodo entre 2021 e 2030 na abordagem do Sistema Seguro da UE, composta por
oito pilares (ver figura 3). Estabeleceu igualmente os objetivos atuais de reduzir para
metade o numero de mortes e de ferimentos graves entre 2020 e 2030 e de aproximar
ambos do zero até 2050. O Parlamento Europeu e o Conselho também subscreveram
estes objetivos. A politica assenta em iniciativas anteriores lancadas pela Comissao
(ver anexo Il).

Figura 3 — Abordagem do Sistema Seguro da UE

Reforco da governacao da
seguranca rodovidria
Metas, acompanhamento,
indicadores-chave de
desempenho, coordenacao
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Estruturais e de
Investimento, Mecanismo

Interligar a Europa

O papel global da
UE: exportacaoda
seguranca

rodoviaria
Vizinhos da UE,
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Veiculos seguros
Dispositivos de
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Seguranca rodoviaria com
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Fonte: TCE, com base na comunicagao da Comissdo intitulada "Europa em Movimento — Mobilidade
sustentdvel para a Europa: segura, conectada e limpa". Os elementos a azul sdo os que foram incluidos
no ambito da auditoria.

O quadro regulamentar da UE aplicavel a abordagem do Sistema Seguro combina
atos juridicos vinculativos e recomendacgées aos Estados-Membros (ver anexo IlI).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_PT.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/pt/pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
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No periodo de 2014-2020, a UE utilizou principalmente trés instrumentos para
financiar projetos de infraestruturas de transporte nacionais e regionais que
contribuam para a seguranca rodoviaria:

o Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER) e o Fundo de Coesao,
cuja gestao é partilhada entre a Comissao e os Estados-Membros. A Dire¢do-Geral
da Politica Regional e Urbana (DG REGIO) da Comissao aprova os programas
plurianuais, nomeadamente as prioridades de financiamento concebidas pelos
Estados-Membros, e acompanha a sua execucdo. As autoridades de gestdo
nacionais ou regionais sdo responsaveis pela selecdo e execug¢do de projetos
especificos cofinanciados pelo FEDER e pelo Fundo de Coesdo;

o Mecanismo Interligar a Europa (MIE), que é gerido diretamente pela Comissao
(DG MOVE). Esta delegou na CINEA a responsabilidade pela concessao de
subvencdes e pelo controlo da execucao.

Estes trés instrumentos continuam a ser uma fonte de financiamento no periodo
de 2021-2027. Neste periodo, também o Mecanismo de Recuperagdo e Resiliéncia
pode apoiar projetos que contribuam para a seguranca rodoviaria.

Dado que os promotores de projetos e as autoridades nacionais ndao foram
obrigados a identificar especificamente os projetos cofinanciados pela UE que
contribuiram para a seguranca rodoviaria no periodo de 2014-2020, ndo existe uma
visdo global ao nivel da Unidao do montante total de financiamento para este fim. Por
conseguinte, para efeitos da auditoria, o Tribunal estimou o montante relevante do
financiamento da UE concedido ao abrigo do FEDER, do Fundo de Coesao e do MIE
durante o periodo em questdo para projetos que tenham contribuido para a seguranga
rodoviaria. Em fevereiro de 2023, o montante autorizado era de 6 663 milhdes de
euros (1 477 milhdes de euros do MIE e 5 186 milhGes de euros do FEDER e do Fundo
de Coesdo).
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Ambito e método da auditoria

O presente relatério avalia se a Comissao foi eficaz ao criar a abordagem do
Sistema Seguro da UE (ver figura 3) e ao apoiar os Estados-Membros na concretizacao
dos objetivos de reduzir para metade o numero de mortes e de ferimentos graves
entre 2020 e 2030 e de aproximar ambos do zero até 2050. Para o efeito, o Tribunal
analisou se:

a abordagem do Sistema Seguro concebida pela Comissao era abrangente e se
esta controlou eficazmente a forma como as medidas de seguranca rodoviaria
tomadas pelos Estados-Membros contribuiram para a concretizacdao dos objetivos
das politicas da Unido;

a Comissdo tomou as medidas de base adequadas no ambito dos pilares da
abordagem do Sistema Seguro da UE relativos a utilizacdo das estradas, aos
veiculos e as infraestruturas;

a selecdo dos projetos de infraestruturas cofinanciados pela Unido no periodo de
programacao de 2014-2020 e a concec¢do dos indicadores se centraram
adequadamente nos objetivos da UE em matéria de seguranca rodoviaria.

O Tribunal examinou provas provenientes de varias fontes. Designadamente:

analisou os documentos relativos a estratégia de seguranga rodoviaria da UE, a
documentacdo relevante para a legislacao e as politicas e os relatérios publicados
por organismos de investigacdo, associacdes industriais e universidades;

entrevistou pessoal das direcGes-gerais competentes da Comissao e da CINEA,
bem como representantes de organismos nacionais;

reuniu-se com associa¢des de partes interessadas a nivel europeu e nacional, bem
como com pessoal da Comissdao Econédmica das Nag¢des Unidas para a Europa e do
Fundo das Nagdes Unidas para a Seguranc¢a Rodoviaria;

a partir de uma amostra de quatro Estados-Membros (Espanha, Litudnia, Roménia
e Eslovaquia), analisou as estratégias nacionais de seguranca rodovidria e a
documentacdo relevante para a legislacao e as politicas;
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organizou visitas no local aos quatro Estados-Membros referidos, tendo
examinado uma amostra de 13 projetos de infraestruturas de seguranca
rodovidria financiados ao abrigo do orcamento da UE no periodo de 2014-2020
(ver anexo IV). Todos os projetos selecionados referiam a seguranca rodoviaria
entre os seus objetivos.

A figura 4 apresenta uma visao global dos Estados-Membros e projetos auditados
pelo Tribunal.
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Figura 4 — Estados-Membros e projetos selecionados para a auditoria

13 Origemdo Cofinanciamento da UE autorizado por projeto
cofinanciamento (em milhées de euros)
dos projetos:
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ESPANHA
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Nota: * o projeto foi cancelado apés ter sido selecionado.

Fonte: TCE.
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O Tribunal selecionou os Estados-Membros com base no montante de
financiamento do FEDER, do Fundo de Coesdo e do MIE atribuido a projetos que
contribuam para a seguranca rodoviaria. Incluiu Estados-Membros com diferentes
niveis de desempenho e tendéncias no que respeita ao numero de mortes na estrada.

A amostra inclui projetos de infraestruturas com diferentes tipos de contributo
para a seguranca rodoviaria (por exemplo, autoestradas novas ou melhoradas e
infraestruturas para ciclistas ou pedes). O Tribunal selecionou nove projetos
financiados pelo FEDER/Fundo de Coesdo, trés financiados pelo MIE e um financiado
pelo MIE e pelo Fundo de Coesdo. No seu conjunto, o financiamento total da UE
autorizado para estes projetos ascendeu a 242 milhGes de euros.

A auditoria abrangeu o quadro de seguranca rodovidria existente desde a adocao,
pela Comissao, do roteiro do espaco Unico europeu dos transportes, em 2011, e
centrou-se nos investimentos que receberam apoio da UE durante o periodo
de 2014-2020. Os trabalhos de auditoria no terreno foram concluidos em setembro
de 2023.

O Tribunal decidiu realizar a presente auditoria ndo s6 porque a seguranga
rodovidria € uma questao muito importante para a sociedade, mas também porque os
progressos na reducdo do nimero de mortes na estrada na UE estagnaram nos ultimos
anos. Quase a meio caminho do atual quadro estratégico da Unido em matéria de
seguranca rodoviaria para 2021-2030, o presente relatdrio visa contribuir para os
debates sobre futuras propostas de iniciativas politicas e atos legislativos.
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Observacoes

Para ser eficaz, a estratégia de seguranca rodoviaria da UE tem de estabelecer
objetivos realistas e coerentes com as politicas interligadas ao nivel da Unido e
internacional®. Deve abranger a¢bes nos varios dominios de intervengdo e estimar os
recursos necessarios’. Além disso, importa alinhar as estratégias nacionais de
seguranca rodovidria com os objetivos globais da UE. Por ultimo, deve existir um
sistema de acompanhamento fidvel, baseado em indicadores relevantes, que permita
seguir os progressos ha concretiza¢do dos objetivos de seguranca rodoviaria da Unido®.

Por conseguinte, o Tribunal examinou a abordagem do Sistema Seguro da UE e os
objetivos em matéria de seguranca rodoviaria estabelecidos ao nivel da Unido. Avaliou
também a visao global da Comissdo quanto ao contributo dos Estados-Membros e aos
progressos realizados na concretizagdo desses objetivos. Por ultimo, analisou a taxa de
progresso atual em relagdo aos objetivos estabelecidos.

A abordagem do Sistema Seguro da UE é abrangente e estabelece
objetivos ambiciosos

Em 2018, a Comissdo adotou a abordagem do Sistema Seguro da UE para a
seguranca rodovidria. Esta segue um método e uma estrutura semelhantes as
desenvolvidas pela ONU (ver ponto 09), mas com algumas diferengas. O Tribunal
constatou, em particular, que embora a abordagem do Sistema Seguro da UE tenha
dado maior énfase aos desenvolvimentos tecnolégicos, como os sistemas de
transporte inteligentes ou os veiculos autdnomos, ndo abrangeu diretamente aspetos
relacionados com o transporte multimodal e o ordenamento do territério. A
figura 5 faz uma comparacdo entre as duas abordagens do Sistema Seguro.

Comissao Europeia, 2021, Better Regulation Toolbox, ferramentas n2-15, 18 e 19.

Parlamento Europeu, 2021, Recomendac¢des para as proximas etapas da campanha "Visao
Zero".

Conselho, 2017, ConclusGes do Conselho sobre a segurancga rodoviaria.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-regulation/better-regulation-guidelines-and-toolbox/better-regulation-toolbox_pt
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_PT.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_PT.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/pt/pdf
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Figura 5 — Comparacao entre as abordagens do Sistema Seguro da UE e
da ONU

Estradas e Resposta Seguranca UE
bermas de Utilizagdo de rapidae rodoviaria Exportacao da
: Apoio estradas Veiculos estradas eficaz as com futuro seguranca
Governag¢ao financeiro seguras seguros seguras emergéncias garantido rodoviaria

&l e lasnlalQ

Transporte i
multimodal e § HInfraestruturas Utilizacao de Resposta
ordenamento j rodovidrias [ Seguranca dos estradas ap6s um
do territério seguras veiculos seguras acidente

iONU

Fonte: TCE.

Ao longo do tempo, a Comissdo tem vindo a aumentar a sua ambi¢ao no que
respeita a seguranca rodoviaria (ver anexo Il). Ao adotar a sua abordagem do Sistema
Seguro, em 2018, acrescentou a reducdo do nimero de ferimentos graves aos
objetivos anteriores, estabelecendo igualmente os objetivos atuais de reduzir para
metade o numero de mortes e de ferimentos graves entre 2020 e 2030 e de aproximar
ambos do zero até 2050 (ver ponto 13).

A Comissao ainda nao realizou uma avaliagao dos contributos das
estratégias nacionais para a concretizacdao dos objetivos da UE

Sé6 é possivel alcangar os objetivos de seguranga rodoviaria da UE se os
Estados-Membros executarem politicas e programas de investimento nesse sentido. As
estratégias nacionais da grande maioria dos 27 Estados-Membros, incluindo os quatro
visitados pelo Tribunal, estabelecem os objetivos de reduzir para metade as mortes e
os ferimentos graves. Porém, os Estados-Membros utilizaram anos de referéncia
diferentes para calcular os progressos a nivel nacional (ver anexo V).
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29 A Comissdo ainda ndo realizou uma avaliacdo do contributo das estratégias
nacionais de seguranca rodoviaria para alcancar os objetivos da UE. O Tribunal
constatou que as estratégias nacionais dos quatro Estados-Membros visitados ndo tém
a mesma estrutura ou nivel de pormenor, o que os torna dificeis ndo sé de comparar,
como também de avaliar em termos de adequagado para atingir os objetivos da Unido.
Além disso, apesar de os quatro Estados-Membros terem desenvolvido um plano de
acao de seguimento, nem todos dispdem de uma estimativa do financiamento global
necessario para atingir os objetivos nacionais. Este aspeto dificultara os esforgos da
Comissdao em obter uma visao global ao nivel da UE (ver quadro 1).

Quadro 1 - Analise das estratégias nacionais dos Estados-Membros
visitados

Levantamento das

Definicao de objetivos além

: necessidades Plano de agao
Estado-Membro | das mortes e dos ferimentos : : g
globais de de seguimento
graves : :
financiamento
Sim (por modo de transporte, o .
Espanha . (P 'p . Nao Sim
idade e utentes vulneraveis)
Sim (no que respeita a
reducdo dos pontos criticos,
A aos veiculos seguros e a taxa . .
Lituania - g Sim Sim
de execucgao das
recomendacdes da agéncia
responsavel)
, . Sim (no que respeita a . .
Roménia ( o q P - Nao Sim
reducdo dos pontos criticos)
Eslovaquia Nao Nao Sim

Fonte: TCE, 2023.

30 Além disso, o Tribunal constatou que, no contexto do Semestre Europeu, ndo
foram emitidas recomendagdes especificas por pais em matéria de seguranga
rodovidria. Em alguns casos, a Comissdao comentou determinadas questdes nesta
matéria nos relatdrios por pais que foram elaborados como parte do processo. Os
comentarios incidiram, por exemplo, na necessidade de introduzir mais medidas de
seguranca rodoviaria para os ciclistas na Bélgica (2023) e na necessidade de investir em
infraestruturas mais seguras na Lituania (2019) e na Roménia (2020). Contudo, o
Tribunal ndo encontrou provas de um acompanhamento coerente das a¢des dos
Estados-Membros em termos de segurancga rodoviaria.


https://commission.europa.eu/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/european-semester_pt

Entretanto, a fim de ajudar os Estados-Membros a contribuirem mais para os
objetivos da UE, a Comissao criou iniciativas de divulgacdo de boas praticas.

Desde 2019, o programa da UE para o intercimbio em matéria de seguranca
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rodovidria ("Road Safety Exchange") faz a geminagdo entre Estados-Membros que

enfrentaram maiores desafios nesta matéria e Estados-Membros com melhor
desempenho. O programa incluiu visitas de estudo e semindrios tematicos e

recomendou linhas de acdo. O projeto-piloto inicial de trés anos centrou-se em

seis dos Estados-Membros com maiores desafios, ao passo que a segunda edigdo

do programa envolve 19 Estados-Membros.

O Observatorio Europeu da Seguranga Rodoviaria disponibiliza dados sobre
acidentes rodovidrios e publica relatérios por pais e por tema sobre praticas e

politicas relevantes na UE. A Comissao atribuiu-lhe recentemente um novo papel

de controlo da execugao das estratégias de seguranga rodoviaria a nivel nacional

e da Unido. Os resultados deste exercicio serdo integrados num relatério sobre a

execucdo da estratégia de seguranca rodovidria da UE, que devera ser
apresentado em 2025.

O acompanhamento do desempenho dos Estados-Membros ainda nao é

eficaz

Em 2019, a Comissdo estabeleceu um conjunto de oito indicadores-chave de
desempenho em matéria de seguranca rodoviaria (ver figura 6). Estes indicadores
centram-se em fatores que contribuem para alcancar os objetivos de seguranca
rodoviaria da UE, designadamente o comportamento dos utentes da estrada, a
seguranca dos veiculos, a qualidade das infraestruturas rodovidrias e a resposta as
emergéncias. Tém algumas semelhancas com um conjunto de metas globais
voluntarias de desempenho em termos de seguranga apontadas pela ONU
em 2017 para ajudar os paises membros a centrarem as suas a¢des na seguranga

rodoviaria. Na sua comunicagao de 2018, a Comissao assinalou que, para definir metas

para estes indicadores, necessitava de dados de melhor qualidade. Determinados

Estados-Membros definiram metas especificas para um conjunto de indicadores-chave

de desempenho, mas o0 mesmo ndo aconteceu ao nivel da UE.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/about-european-road-safety-observatory_en
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-10/SWD2190283.pdf

Figura 6 — Comparacao entre os indicadores-chave de desempenho da

UE e as metas voluntarias de desempenho da ONU
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Fonte: TCE, com base em documentos da Comissao e da ONU.

ONU
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Em 2020, a Comissao langou o projeto "Baseline", no ambito do qual concedeu
financiamento aos Estados-Membros para a recolha de dados relativos a estes
indicadores-chave de desempenho. O projeto, que durou até 2022, contou com a
participacdo de 18 Estados-Membros. Ainda que represente um progresso
significativo, o Tribunal considera que ndo conseguiu alcancar uma comparabilidade
suficiente entre paises nem estabelecer a base para eventuais metas. Com efeito, a
participacdo no projeto era voluntaria e nem todos os paises recolheram os mesmos
dados para os indicadores. Além disso, os Estados-Membros desviaram-se da
metodologia normalizada da Comissdo para calcular os indicadores, impedindo assim a
comparabilidade®.

Em 2022, no seguimento do projeto "Baseline", a Comissao langou o atual projeto
"Trendline", com vista a estabelecer metas nacionais para todos os indicadores-chave
de desempenho recolhidos (ver ponto 32). O projeto assinalou 10 indicadores
experimentais adicionais a serem testados a uma escala reduzida. Embora a
participagdo seja muito maior do que no passado (25 Estados-Membros recolherao
indicadores-chave de desempenho e dois serdo observadores), a estrutura do projeto
continua a permitir que os Estados-Membros recolham conjuntos de indicadores
diferentes e se desviem da metodologia normalizada. Neste contexto, pode ser dificil
estabelecer metas agregadas ao nivel da UE relativas aos indicadores de desempenho
e acompanha-las, porque os dados ainda n3o sdo suficientemente comparaveis.

Os dados dos Estados-Membros relativos aos ferimentos graves ainda
nao sao comparaveis, enquanto os dados relativos as mortes ja o sao

Desde 1993, os Estados-Membros tém de elaborar estatisticas de seguranca
rodoviaria relativas as mortes e aos ferimentos e enviar esses dados a Comissao (ver
caixa 1).

° Projeto "Baseline", 2023, Baseline conclusions and recommendations.


https://www.baseline.vias.be/storage/minisites/baseline-conclusions-and-recommendations.pdf
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Caixa 1

O banco de dados CARE da Comissao

Em 1993, o Conselho criou o banco de dados CARE sobre os acidentes de
circulagdo rodoviaria, exigindo que os Estados-Membros comunicassem
informacdes anualmente. Uma vez que a decisao ndo especificou exatamente
guais os dados a comunicar, um grupo de peritos que inclui representantes dos
Estados-Membros e da Comissdao (DG MOVE e Eurostat) reline-se regularmente
para discutir quais as variaveis a recolher e a divulgar, e em que formato. O banco
de dados inclui informacgGes relativas a cada acidente com mortes ou ferimentos,
tais como o tipo e a localiza¢do do acidente, pormenores sobre as infraestruturas
rodoviarias e dados sobre os veiculos envolvidos e os utentes da estrada afetados.

Todos os anos, no outono, a Comissao publica estatisticas ao nivel da UE e dos
Estados-Membros. Os pontos de dados individuais ndo sdo acessiveis ao publico,
mas sao disponibilizados aos investigadores, a pedido, para efeitos de analise.

Apesar do requisito legal de longa data, continuam a existir problemas de
comparabilidade dos dados. E o caso, em especial, dos dados sobre ferimentos, em
gue cada Estado-Membro adota o seu préprio conjunto de critérios nacionais para
determinar o grau de gravidade. A maioria dos Estados-Membros exige que seja a
autoridade policial que responde a um acidente a classificar um ferimento como
"grave", ao passo que noutros a classificacdo é feita pelos hospitais. O quadro 2 ilustra
os diferentes critérios de classificacdo de ferimentos graves utilizados a data da
auditoria nos quatro Estados-Membros visitados.

Quadro 2 - Critérios de classificagao de um ferimento como grave nos
guatro Estados-Membros visitados

Pessoas feridas hospitalizadas durante pelo

Espanha menos 24 horas ou ferimento classificado pelo hospital

Pessoas feridas que necessitaram de hospitalizagao, cujos
Lituania ferimentos foram indicados pelo hospital como "grave
prejuizo para a saude"

Roménia Ferimento classificado pelo hospital

O tipo de ferimento consta de uma lista de ferimentos

Eslovaquia .
g legalmente estabelecida

Fonte: TCE.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:31993D0704
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A fim de melhorar a comparabilidade, os ministros dos transportes da UE
acordaram, em 2017, em prosseguir os trabalhos no sentido de utilizar uma definigao
comum de ferimento com base na escala maxima abreviada de lesdes MAIS3+
(pontuacdo de 3 ou mais), um sistema de classificacdo internacional baseado nos
registos hospitalares. Em 2023, apenas 19 Estados-Membros recolhiam dados com
recurso a classificacdo MAIS3+. Além disso, ndo houve uma normalizacao dos métodos
utilizados pelos Estados-Membros para obter as estimativas MAIS3+. A Comissdo
analisou as tendéncias dos paises consoante a forma como recolheram os dados e
concluiu que as metodologias nacionais declararam os ferimentos graves em defeito
ou em excesso em comparac¢do com a metodologia harmonizada'®. Estas diferencas
significam que a Comissao ndao consegue obter uma visao global exata dos ferimentos
graves ao nivel da UE e conceber agdes bem orientadas para reduzir o seu nimero.

O progresso na UE é demasiado lento para alcangar os objetivos de 2030
e 2050

Entre 2010 e 2020, o nimero de mortes na estrada na UE diminuiu 36%, uma
reducao significativamente aquém do objetivo de 50% fixado pela Comissdao no seu
Livro Branco de 2011. Na realidade, em 2022, as mortes na estrada aumentaram 4%
em relacdo ao ano anterior (ver figura 7).

9" Comissdo Europeia, 2023, Facts and Figures — Serious injuries — 2023.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/pt/pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:pt:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-03/ff_serious_injuries_20230303.pdf
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Figura 7 — Redugao percentual do nimero de mortes na estrada na UE

desde 2010 em comparagao com os objetivos para 2020, 2030 e 2050
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Nota: a diminuicdo das mortes na estrada em 2020 deve-se sobretudo aos efeitos decorrentes da
COVID-19 no trafego rodovidrio.

Fonte: TCE, com base em dados da Comisséao.

Ao ritmo atual e sem mais esforcos, é pouco provavel que a UE e os
Estados-Membros atinjam o objetivo intermédio de 2030, o que pde em causa a
capacidade de atingir o objetivo de 2050. A este ritmo, o niumero de mortes diminuird
apenas um quarto, em vez de metade, até 2030 (em relacdo aos valores de 2019, que
sdo a base de referéncia escolhida pela Comissdo para medir os progressos). Para
atingir o objetivo intermédio, seria necessaria uma taxa média anual de redugao de
mortes na Unido de 4,6%. Todavia, a reducdo média anual observada nos ultimos cinco
anos foi de apenas 2,5%.

O objetivo relativo aos ferimentos graves também se afigura dificil de alcancar.
Uma andlise realizada nos Paises Baixos'' concluiu que o objetivo de 2030 para as
mortes na estrada poderia ser alcancado utilizando uma combinacgdo especifica de
medidas que visassem os limites de velocidade aplicdveis aos veiculos nas zonas

1 Dr. S. de Craen et al., Halvering verkeersslachtoffers in 2030? Doorrekening van aanvullende
maatregelen, Ministério das Infraestruturas e dos Recursos Hidricos dos Paises Baixos,
2022.


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
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urbanas, bem como infraestruturas seguras para os ciclistas. No entanto, a meta
relativa aos ferimentos graves continuaria a estar fora de alcance mesmo na melhor
das hipéteses.

O cumprimento destes objetivos pode complicar-se a medida que se torna cada
vez mais dificil obter melhorias significativas a partir de um nivel de desempenho que
ja é bom. Entre 2010 e 2022, por exemplo, o Estado-Membro com melhor
desempenho em termos de reducdo de mortes foi a Lituania (-60%), que era o pais
com a sétima taxa de mortalidade mais elevada em 2010, ao passo que o nimero de
mortes nos Paises Baixos, o pais com a terceira taxa de mortalidade mais baixa
em 2010, até aumentou 22%.

De acordo com a abordagem do Sistema Seguro, cada pilar deve incluir medidas
gue abranjam todas as areas de risco pertinentes (por exemplo, legislacdo ou
recomendacdes em matéria de infracGes rodovidrias e san¢des, dispositivos de
seguranca dos veiculos e requisitos de qualidade para as infraestruturas, incluindo
para pedes e ciclistas). Além disso, para que as medidas dos diferentes pilares
contribuam eficazmente para a seguranca rodovidria, € necessario que sejam
integradas e se complementem mutuamente.

Por conseguinte, o Tribunal examinou os pilares da abordagem do Sistema
Seguro da Comissdo relativos a utilizacdo das estradas, aos veiculos e as
infraestruturas, a fim de avaliar dois elementos fundamentais para alcancar os
objetivos para 2030 e 2050 em matéria de seguranca rodoviaria: a adequacdo das suas
acOes de base e o grau de integracdo entre os diferentes pilares.

Nem todas as causas principais de acidentes sao abrangidas ao nivel da
UE, e a Comissao tem um papel reduzido na supervisao das estratégias
dos Estados-Membros para o controlo do cumprimento

O comportamento dos utentes é uma componente essencial da seguranga
rodovidria, sendo influenciado, entre outros fatores, pelas disposi¢cdes do cddigo da
estrada e as sancOes aplicadas contra os infratores das regras de transito nos
Estados-Membros. A responsabilidade pela concecdo e aplicacdo de ambos os aspetos
cabe inteiramente aos Estados-Membros.
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O Tribunal analisou a legislacdo aplicavel e as estratégias de controlo do
cumprimento relativamente a duas das quatro causas principais de morte na estrada:
o consumo de alcool e o excesso de velocidade (sendo as outras duas a ndo utilizacdo
do cinto de seguranca e a distracdo do condutor; ver ponto 07).

Em geral, o risco de acidente aumenta consideravelmente quando a conducdo é
afetada pelo consumo de alcool. Um estudo realizado para a Comissdo concluiu que as
mortes relacionadas com o alcool podem representar entre 20% e 28% de todas as
mortes na estrada na UE. Porém, ndo existe uma metodologia harmonizada na Unido
para classificar um acidente rodoviario como relacionado com o alcool, pelo que os
Estados-Membros que comunicam estes dados fazem-no segundo os seus proprios
métodos™’’.

A investigacdo tem demonstrado que um limite de teor de alcool no sangue mais
baixo estd associado a menos mortes na estrada relacionadas com o alcool®*. Em 2001,
a Comissao recomendou que os Estados-Membros adotassem um limite legal maximo
de teor de alcool no sangue de 0,5 mg/ml para todos os condutores e um limite
inferior de 0,2 mg/ml para categorias especificas de utentes da estrada (como
condutores inexperientes ou condutores de veiculos de grandes dimens&es). No
entanto, até outubro de 2023, a Comissdo ndo emitiu qualquer recomendacdo sobre
limites legais de outras substéancias.

Todos os Estados-Membros, com excecdao de Malta, adotaram legislacao que
estabelece limites maximos para o teor de alcool no sangue em consonancia com a
recomendac¢do da Comissdo. Quatro dos 27 Estados-Membros adotaram mesmo um
nivel de tolerdncia zero para todos os condutores'*.

12 Ecorys, 2014, Study on the prevention of drink-driving by the use of alcohol interlock

devices.

13 Ecorys e ITS, 2021, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs —

Executive Summary.

14 Comissdo Europeia, 2022, Statistical pocketbook 2022.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/study_alcohol_interlock.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/study_alcohol_interlock.pdf
https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
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49 Com base no estudo mais recente'®, em 2019 apenas 12 Estados-Membros
disponibilizavam estatisticas sobre as suas atividades sancionatdrias. Ao analisar o
numero de controlos policiais de dlcool na estrada realizados por cada mil habitantes,
verificaram-se diferencas significativas entre os paises (ver figura 8).

Figura 8 — Alteragdes nos controlos policiais de alcool na estrada
(2019 em comparagao com 2010)
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Fonte: TCE, com base num estudo da Ecorys.

> Ecorys e ITS, 2021, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs —
Executive Summary.


https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
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A velocidade é outro fator significativo nos acidentes rodovidrios, afetando tanto
o risco de ocorréncia de acidentes como a sua gravidade. A investigacdo estima
gue 30% de todos os acidentes mortais sejam o resultado direto de uma velocidade
excessiva ou inadequada'®. De acordo com um estudo, a reducdo da velocidade média
em 1 km/h em todas as estradas da UE permitiria salvar mais de 2 000 vidas por ano'’.

Além disso, o impacto da velocidade nos acidentes mortais é particularmente
notério quando estes envolvem utentes vulneraveis. Enquanto a probabilidade de
morte de um pedo num acidente que envolva um veiculo que circule a menos
de 30 km/h é inferior a 10%, a morte é quase inevitavel a velocidades superiores
a 55 km/h'é.

Em 2022, a Comissdo publicou uma comunicagdo que incentivava os
Estados-Membros a reduzirem as velocidades de circulagao, embora o principal
objetivo fosse a poupanca de energia. Contudo, a Comissao ainda ndo emitiu qualquer
recomendacdo aos Estados-Membros a respeito de limites de velocidade seguros,
mesmo que, em 2021, o Parlamento Europeu a tenha instado a fazé-lo.

Os Estados-Membros estabelecem limites de velocidade para cada trogo das suas
redes rodoviarias, sendo que a maioria dos limites de velocidade nacionais é superior
aos recomendados num estudo internacional®®. E o caso, em particular, das zonas
urbanas em que os utentes vulneraveis coexistem com o trafego automaovel, nas quais
o limite de velocidade recomendado é de 30-40 km/h (ver anexo VI).

Apesar das restrigdes de velocidade, observou-se nos Estados-Membros que
controlam o cumprimento das mesmas uma elevada percentagem de veiculos a
circular acima do limite de velocidade em todos os tipos de estradas (35%-75% dos
veiculos em estradas urbanas, 9%-63% em estradas rurais e 23%-59% em
autoestradas). Acresce que os métodos e niveis aplicados no controlo do cumprimento
dos limites de velocidade variam consideravelmente entre os Estados-Membros. Por

6 Comissdo Europeia, 2021, Road Safety Thematic Report — Speed.

7" Conselho Europeu de Seguranca dos Transportes, 2019, Reducing speeding in Europe — PIN

Flash Report 36.

8 Monash University Accident Research Centre, 2004, Older vulnerable road users.

9" International Traffic Safety Data and Analysis Group (Férum Internacional de Transportes

da OCDE), 2018, Speed and crash risk.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_PT.html
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road_safety_thematic_report_speeding.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://www.monash.edu/__data/assets/pdf_file/0019/217207/Older-vulnerable-road-users-measures-to-reduce-crash-and-injury-risk.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
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exemplo, de acordo com o mais recente estudo disponivel??, a proporc¢3o das infracdes
detetadas que tiveram origem em radares automaticos de velocidade, recomendados
pela Comissdao como instrumento de controlo da velocidade, variou entre 0% na
Roménia e 99,9% em Malta, em 2017.

O papel da Comissdo na supervisdo das estratégias nacionais de controlo do
cumprimento é reduzido, uma vez que se baseia numa diretiva que trata apenas de
determinadas infragcGes transfronteiricas e numa recomendacdo ndo vinculativa
de 2004. Conforme exigido pela diretiva relativa a execucgao transfronteiras, a
Comissdo comunica as regras de transito nacionais através de um sitio Web disponivel
ao publico, que resume as obrigacdes principais dos condutores e outros utentes da
estrada. No que se refere a recomendacao de 2004, a Comissdao ndo conseguiu fazer
um acompanhamento regular da sua execugao nos termos inicialmente previstos,
sobretudo devido ao facto de a comunicacdo de informacdes pelos Estados-Membros
ser voluntaria. Em 2012, deu inicio a uma analise especifica dos planos nacionais de
controlo do cumprimento, que revelou que nem todos os Estados-Membros dispdem
de um plano deste tipo no ambito das suas estratégias de seguranca rodoviaria. Por
este motivo, a Comissdo nao elaborou um relatoério.

Em marco de 2023, a Comissdo propds um novo pacote de seguranca rodoviaria
com varias iniciativas destinadas a reforcar a legislacdo em matéria de trafego
rodovidrio e o controlo do seu cumprimento. O pacote, que estd em fase de debate
pelos colegisladores, inclui trés atos juridicos:

a revisao da diretiva relativa a carta de condugdo, de forma a incluir um periodo
probatdrio de pelo menos dois anos para os condutores recém-encartados, com
uma regra de tolerancia zero para a conducdo sob influéncia do alcool;

uma nova diretiva que permite a decisdo de inibicdo de conduzir em toda a UE no
caso de infragdes rodoviarias graves;

a revisdo da diretiva relativa a execugdo transfronteiras, com vista a melhorar a
puni¢ao de infragdes relacionadas com a seguranga rodoviaria cometidas no
estrangeiro.

20 Conselho Europeu de Seguranca dos Transportes, 2019, Reducing speeding in Europe — PIN
Flash Report 36.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:52023PC0127
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:52023PC0128
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:52023PC0126
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
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Os veiculos sao abrangidos por um quadro normalizado ao nivel da UE,
mas o envelhecimento das frotas automadveis diminui o seu impacto

O ato juridico principal que estabelece os requisitos minimos de seguranca dos
veiculos novos na UE é o regulamento relativo a seguranca geral dos veiculos, cuja
revisdo mais recente ocorreu em 2019. Sendo um regulamento da Uniao, é
diretamente aplicavel em todos os Estados-Membros, sem necessidade de legislacdo
nacional de execugao. Este método conduz a um elevado grau de harmonizagao.

O regulamento relativo a seguranca geral dos veiculos classifica os requisitos de
acordo com o tipo de veiculo e estabelece prazos diferentes para os mesmos,
consoante se trate de um novo modelo ou de um veiculo novo de um modelo j3
existente (a figura 9 apresenta exemplos dos requisitos aplicaveis aos modelos novos).
Além disso, as disposi¢cdes deste regulamento permitem a Comissao adotar atos de
direito derivado e alterar a lista de requisitos no sentido de incluir o progresso técnico
e a evolucado da regulamentacao.

Figura 9 — Exemplos de futuros requisitos obrigatorios para modelos
novos ao abrigo do regulamento relativo a seguranga geral dos veiculos

Simbolo no Data de inicio da
painel de Tipo de dispositivo obrigatoriedade
instrumentos para veiculos novos

Sistema de apoio a manutencao 7 de julho de 2024
na faixa de rodagem

Travagem de emergéncia
ﬁﬁ:’ g g

. ) 7 de julho de 2024
autéonoma frente a veiculos

@ . .
ﬂ Travagem de emergéncia autbnoma

frente a pedes e ciclistas

7 de janeiro de 2026

Fonte: TCE.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:02019R2144-20220905

A Comissdo assinalou estes requisitos com base na sua eficdcia esperada na

35

reducdo de mortes e de ferimentos graves. Um estudo da Comissdo?! estimou que, se

todas as medidas de seguranca propostas se tornassem obrigatdrias até setembro
de 2025, poderiam ser evitadas quase 25 000 mortes em todas as categorias de
veiculos entre 2022 e 2037. Na sua maior parte, o regulamento relativo a seguranca
geral dos veiculos teve em conta os requisitos, prevendo a sua adog¢do entre 2022

e 2026.

Os requisitos estabelecidos no regulamento relativo a seguranca geral dos
veiculos constituem normas minimas de seguranca a serem cumpridas por todos os
veiculos novos vendidos na UE. Estes minimos sdo de particular importancia para os
modelos de gama baixa, pois os veiculos mais avangados tendem a ultrapassar as
normas do regulamento, como indicam os resultados dos testes de seguranca
efetuados pelo Euro-NCAP??

N3o obstante, embora a maioria dos veiculos novos seja abrangida pelos
requisitos do regulamento relativo a seguranca geral dos veiculos, alguns podem
igualmente ser homologados ao abrigo de um procedimento de homologagao de
veiculos individuais, que tem menos requisitos de seguranca. As partes interessadas

manifestaram recentemente?® a sua preocupacdo com o facto de haver cada vez mais

importacoes de camionetas todo-o-terreno de caixa aberta (especialmente perigosas
para os utentes da estrada vulneraveis) que beneficiam desta disposicao.

21 TRL Ltd., 2018, Cost-effectiveness analysis of Policy Options for the mandatory
implementation of different sets of vehicle safety measures.

22 Euro NCAP, 2022, Year in Numbers.

2 Gabinete Europeu das Unides de Consumidores, Federacdo Europeia de Ciclistas, Conselho

Europeu de Segurancga dos Transportes, Eurocidades, Federagao Internacional de Pedes,
Grupo POLIS, Federacgao Europeia de Transportes e Ambiente, carta dirigida a Thierry
Breton, comissario do Mercado Interno [em inglés], 2023.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-pt
https://op.europa.eu/pt/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-pt
https://cdn.euroncap.com/media/77072/euro-ncap-year-in-numbers-2022.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/2023-10-12-joint-letter-by-civil-society-orgs-on-IVA.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/2023-10-12-joint-letter-by-civil-society-orgs-on-IVA.pdf
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Além disso, os requisitos do regulamento relativo a segurancga geral dos veiculos
aplicam-se apenas aos automadveis novos. As frotas automoveis dos Estados-Membros
estdo a envelhecer: a idade média dos veiculos ao nivel da UE é de 12 anos (ver
figura 10), o que representa um aumento de mais de 40% em relagdo a 2010%%. Por
conseguinte, sera necessario algum tempo para que se fagam sentir os impactos do
regulamento e dos novos dispositivos de segurancga dos veiculos. Além disso, apesar de
a Comissdo ter previsto, em 2018, encorajar os Estados-Membros a darem incentivos a
renovagao de veiculos com base no desempenho em termos de seguranga rodoviaria,
o Tribunal ndo encontrou nenhum regime de apoio deste tipo nos Estados-Membros
visitados. No entanto, existem regimes de apoio com outras finalidades (como a
melhoria do desempenho ambiental dos veiculos) que podem beneficiar
indiretamente a seguranca rodoviaria através da renovacdo da frota automovel.

2 Comiss3do Europeia, 2012, SWD(2012) 206 [em inglés].


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:88ede036-761e-4b8e-b114-086bf76cea44.0001.02/DOC_1&format=PDF

Figura 10 — Idade média das frotas automodveis dos Estados-Membros
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Nota: ndo existem dados disponiveis para a Bulgaria, Chipre e Malta.

Fonte: TCE, com base em dados da Associagdo dos Construtores Europeus de Automdveis (ACEA)
para 2021.


https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Além disso, é fundamental que os veiculos continuem a respeitar as normas
minimas de seguranga mesmo anos apds o seu registo inicial, algo particularmente
importante a luz do envelhecimento das frotas automaoveis na UE. Para o efeito,
cumpre aos Estados-Membros assegurarem que os veiculos matriculados no seu
territorio sejam submetidos a controlos periddicos.

Uma diretiva da UE estabelece a frequéncia minima das inspecdes técnicas, em
funcdo do tipo de veiculo e da sua utilizacdo (por exemplo, quatro anos a contar da
data da primeira matricula e posteriormente de dois em dois anos para os veiculos que
nao sejam utilizados como taxis ou ambulancias). Dentro destes limites, os
Estados-Membros sdo livres de decidir os seus proprios calendarios de inspecao, de
acordo com as suas preferéncias. Alguns Estados-Membros optaram pela frequéncia
minima, ao passo que outros introduziram inspecdes adicionais. O resultado é uma
variagado significativa entre os Estados-Membros no que respeita aos intervalos com
gue se avalia o desempenho dos veiculos em termos de seguranca. A Croacia, por
exemplo, impde a realizacdo de inspec¢des anuais a partir do primeiro ano, enquanto
em lItalia estas devem realizar-se de dois em dois anos a partir do quarto ano.

As estratégias nacionais para melhorar a seguranca das infraestruturas
tém niveis de sofisticagao diferentes, e os requisitos da UE nao
abrangem as infraestruturas com mais vitimas mortais

A fim de reduzir as mortes e os ferimentos graves, os Estados-Membros podem
intervir igualmente na concecdo e na manutencdo das suas redes rodoviarias. Os
investimentos devem ser orientados para os trocos rodoviarios de maior sinistralidade
e com maior potencial de reducdo de acidentes (ou seja, os pontos criticos)?>. Porém,
os Estados-Membros tém diferentes definicdes e procedimentos de resposta aos
pontos criticos (ver caixa 2).

% Diretiva (UE) 2019/1936, considerando 16.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32014L0045
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/road-safety-member-states/roadworthiness-certificate-and-proof-test_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019L1936

Caixa 2

Diferentes estratégias de resposta aos pontos criticos de segurancga
rodoviaria nos Estados-Membros

A legislacdo da Lituania exige, além dos procedimentos policiais habituais,
uma investigacao aprofundada que permita apurar a causa de cada acidente
mortal. Os trocos da rede rodoviaria com quatro ou mais acidentes de viacao
nos quatro anos anteriores sao rotulados como pontos criticos e identificados
num mapa acessivel ao publico, com recomendagdes para os condutores.
Além disso, é feita uma analise de cada um destes pontos criticos, com vista a
apontar as medidas necessarias para melhorar o desempenho em termos de
seguranca rodovidria. O operador de vias dispde, entdo, de um ano para
aplicar essas medidas de seguranca rodovidria. O objetivo da estratégia de
seguranca rodovidria da Lituania é eliminar todos os pontos criticos até 2030.

Espanha utiliza dois critérios para identificar os trocos de estrada com um
risco relativamente mais elevado de acidentes: o primeiro diz respeito ao
grau de perigosidade (segundo o nimero de acidentes ocorridos no passado,
a extensdo do troco e o volume médio de trafego a diferentes horas); o
segundo consiste no niumero absoluto de acidentes. Ambos os parametros
sdo avaliados em relacdo a diferentes limiares, definidos em funcao da
categoria de estrada e do volume de trafego.

A Eslovaquia define os pontos criticos como trogos de um quilémetro com
cinco ou mais acidentes rodoviarios registados no ano anterior.

Em 2008, a Roménia definiu os pontos criticos como trogos da rede
rodoviaria com uma taxa de acidentes superior a média. Esta definicdo foi
revogada em 2018, sendo que, a data da auditoria, ainda nao tinha sido
desenvolvida uma definicdo alternativa. Desde entdo, a Roménia langou um
projeto financiado pelo Mecanismo de Recuperacao e Resiliéncia que visa dar
resposta aos pontos criticos, assinalando-os através de uma definicdo criada
para o efeito.

Em 2008, a Diretiva Seguranca Rodoviaria introduziu um conjunto comum de
procedimentos a serem aplicados pelos Estados-Membros com vista a melhorar a
seguranca das suas redes rodoviarias. Na sequéncia da sua mais recente revisdo
em 2019, passou a exigir aos Estados-Membros que realizem avaliagdes e auditorias
prévias a concegao das suas infraestruturas e inspe¢des ex post a quaisquer
caracteristicas ou defeitos que exijam trabalhos de manutengdo. De acordo com esta


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32008L0096
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019L1936
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diretiva, os referidos procedimentos sdao obrigatdrios para projetos localizados em
estradas que integrem a rede transeuropeia de transportes (RTE-T), bem como em
autoestradas nacionais, estradas principais indicadas como tal pelo Estado-Membro e
infraestruturas rodovidrias que recebam cofinanciamento da UE.

Todavia, os requisitos da Diretiva Seguran¢a Rodoviaria ndo se aplicam nem a
i) zonas urbanas e ciclovias, nem a ii) estradas secundarias que ndo tenham recebido
financiamento da UE. Esta situagdo limita o impacto da diretiva, dado que estes dois
tipos de infraestruturas rodovidrias estavam associados a 93% das mortes em 2020,
sendo, assim, fundamentais para a concretizacao dos objetivos de seguranga
rodoviaria da Unido.

As zonas urbanas foram, de facto, o local de 40% do total de mortes e
apresentaram a maior percentagem de mortes em todas as categorias de utentes da
estrada vulneraveis, com excecdo dos motociclistas (para os quais a sinistralidade é
mais frequente nas estradas fora das zonas urbanas; ver figura 11).

Figura 11 — Mortes de utentes vulneraveis na UE em 2020 por tipo de
estrada

Estradas Estradas fora das
urbanas zonas urbanas Autoestradas

Peces |IENEAT S 5%
Ciclistas |HNEVETS

Ciclomotores 55% 44% 1%
Motociclos 39% 54% 6%
10 20 30 40 50 60 70 10 20 30 40 50 10

Nota: devido aos arredondamentos, a soma dos valores ndo é igual a 100%.

Fonte: TCE, com base em dados da Comissdo.

Desde 2013, a Comissao tem vindo a incentivar as cidades a elaborarem planos
de mobilidade urbana sustentavel, que deveriam incluir consideragdes de seguranca
rodoviaria. Contudo, tal inclusdo, ou mesmo a formulagao destes planos, ainda ndo é
obrigatdria para as cidades.
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A proposta de regulamento apresentada pela Comissdao, em 2021, que visa
alterar a regulamentagdo da RTE-T e que estd atualmente a ser debatida pelos
colegisladores, introduzird um novo requisito para que os Estados-Membros
assegurem a adocdo de planos de mobilidade urbana sustentavel na maioria das
grandes cidades da UE até 2025 e para que recolham e apresentem a Comissdo dados
sobre acidentes e ferimentos graves ocorridos a nivel urbano. Os referidos planos
terdo de incluir agbes destinadas a melhorar a seguranca rodoviaria, em especial para
os utentes vulneraveis, bem como objetivos, metas e indicadores sobre acidentes e
ferimentos.

Em 2020, as estradas fora das zonas urbanas registaram o maior nimero de
vitimas mortais em termos absolutos (9 931 vitimas mortais, representando 53%).
Embora possam ser abrangidas pela Diretiva Seguranca Rodoviaria caso os
Estados-Membros as classifiquem como estradas primarias ou recebam financiamento
da UE, a Comissdo ndo dispunha de uma visdo global da extensdo das redes rodoviarias
nacionais a que a diretiva se aplica. Nos termos da mesma, os Estados-Membros
estavam obrigados a comunicar a Comissao, até 2021, os trogos de rede que definiam
como "principais", mas menos de metade dos Estados-Membros o fez.

Acresce que a Diretiva Seguranga Rodovidria ndo especifica requisitos minimos de
seguranca para cada tipo de infraestrutura. Mesmo que a concecdo das autoestradas
esteja amplamente normalizada em toda a UE, ha uma grande variagao entre as
normas aplicaveis a outras estradas e as zonas urbanas. A Comissao lancou uma
iniciativa destinada a dar orientagdes especializadas sobre as normas de concegao das
infraestruturas rodoviarias do ponto de vista da seguranca.

Além disso, nas zonas abrangidas pela diretiva, os Estados-Membros sao
obrigados a realizar uma avaliacdo da seguranca rodoviaria a escala da rede. Estas
avaliacBes devem ser levadas a cabo pela primeira vez até ao final de 2024 e,
posteriormente, pelo menos de cinco em cinco anos. Para efeitos de definicao das
prioridades de intervencao, os Estados-Membros devem, entdo, classificar os trocos da
sua rede rodovidria em fungao do nivel de seguranga. Nessa altura, a Comissao
publicarda um mapa online que destacara as diferentes categorias.

Conforme exigido pela diretiva em questdo, e na sequéncia de uma série de
estudos-piloto, a Comissao apresentou em 2023 uma metodologia que os
Estados-Membros podem seguir ao realizarem as suas avaliagdes da seguranga
rodovidria a escala da rede. A metodologia divide-se em duas partes, sendo a primeira


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/infrastructure/road-infrastructure-guidelines_en
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reativa (baseada nas estatisticas dos acidentes ocorridos no passado) e a segunda
proativa (dependente da concecdo do troco rodoviario).

No entanto, a metodologia da Comissdo assenta na utilizagao de limiares
nacionais diferentes. A sua finalidade é instituir uma ferramenta concebida para
realizar uma analise comparativa a nivel nacional, para que os Estados-Membros
possam centrar-se sobretudo nos trogos rodoviarios mais perigosos. Porém, durante a
auditoria, o Tribunal constatou que trés dos quatro Estados-Membros visitados irdo
desviar-se da metodologia normalizada da Comissao.

Novos desafios exigirao uma maior integracao das acdes da Comissao
em matéria de seguranca rodoviaria

Para que a abordagem do Sistema Seguro funcione eficazmente, é necessario que
as acdes no ambito das suas varias componentes estejam estreitamente interligadas?®.
Por exemplo, os dispositivos avangados de seguranca dos veiculos requerem marcas
rodovidrias e sinalizacdo adequadas para funcionarem devidamente, bem como regras
de transito claras sobre a forma de interagir com os utentes vulneraveis.

Se bem que a maioria das atividades da Comissdao em matéria de seguranga
rodovidria incumba a DG MOVE, a responsabilidade pelas a¢des realizadas no ambito
da abordagem do Sistema Seguro é partilhada por varias dire¢cdes-gerais. Outros
grupos e organismos de peritos também apoiam a Comissao na promogao da politica
de seguranca rodoviaria da UE (ver figura 12). Os seguintes organismos, por exemplo,
prestam apoio a Comissao:

o Grupo de Alto Nivel sobre Seguranca Rodoviaria, composto por representantes
dos Estados-Membros, em que sdo debatidos temas de seguranca rodoviaria a
nivel nacional e da Unido e cujo mandato foi alargado pela Comissdao em 2018 a
fim de incluir aconselhamento estratégico e o intercambio entre as partes
interessadas;

um coordenador da seguranca rodoviaria da UE, que é um alto funcionario da
Comissdo encarregado de estabelecer a ligacdo com os Estados-Membros e de
partilhar boas praticas.

%6 Forum Internacional de Transportes da OCDE, 2022, The Safe System Approach in Action.


https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Figura 12 — Organismos da Comissao envolvidos na seguranca rodovidria
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Fonte: TCE.
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Em 2021, o Parlamento Europeu instou a Comissdo a ponderar a criacdo de uma
agéncia centralizada responsavel pela seguranca rodoviaria, a semelhanca do que j3a
existe para o transporte ferrovidrio, maritimo e aéreo. A Comissdo langcou em 2023 um
estudo de viabilidade destinado a analisar os cendrios possiveis, estando a sua
publicacdo prevista para o inicio de 2024. Varias das partes interessadas entrevistadas
pelo Tribunal também manifestaram a opinido que as atividades da Comissao careciam
de coordenacdo entre os diferentes pilares da abordagem do Sistema Seguro e que a
seguranca rodovidria ainda ndo estava integrada nas politicas da Comissao.

Os desafios futuros em matéria de seguranca rodovidaria, como as novas formas
de mobilidade nas zonas urbanas e a presenca de veiculos autonomos, exigirdo
provavelmente uma maior integracdo e coordenacdo das diferentes acdes da
Comissdo. Em 2020, quase metade das mortes ocorreu em zonas urbanas (ver
ponto 68), e a proporgdo é superior no caso dos utentes vulneraveis. Contudo, a
seguranca rodovidria nestas zonas ndo compete a unidade de seguranca rodoviaria da
DG MOVE, mas a uma unidade distinta responsavel pela mobilidade urbana, que ndo
se centra apenas na seguranga rodoviaria. Ao mesmo tempo, as questdes de seguranca
rodoviaria relativas aos veiculos auténomos abrangem varias direcoes-gerais da
Comissao.

A UE apela a uma maior atenc¢do a mobilidade ativa, como as deslocacdes a pé
ou de bicicleta, especialmente nas zonas urbanas. Apesar de as mortes de pedes
terem diminuido entre 2010 e 2021, a par da taxa relativa aos automoveis, para os
ciclistas a reducao foi significativamente menor (ver figura 13). Além disso, em alguns
Estados-Membros houve um aumento no nimero de ciclistas mortos em zonas
urbanas entre 2010 e 2021. Na Austria, por exemplo, as mortes de ciclistas nestas
zonas aumentaram 68% durante o periodo referido.

Figura 13 — Mortes nas zonas urbanas por tipo de utente da estrada
(2010 a 2021)
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Fonte: TCE, com base em dados da Comisséao.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_PT.html
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Os dispositivos de mobilidade pessoal, como as trotinetas elétricas, trazem
desafios acrescidos a seguranca rodoviaria nas zonas urbanas. A Comissdo ainda nao
emitiu orienta¢Oes neste dominio e ha divergéncias entre as estratégias
regulamentares dos Estados-Membros (ver anexo VII).

Os veiculos automatizados e autonomos podem contribuir positivamente para a
seguranca rodovidria, estimando-se que a introdugdo de sistemas de conducdo
automatizados possa evitar até 22% dos acidentes com mortes e com ferimentos
graves’’. A primeira estratégia da Comissdo neste dominio data de 2018, mas as regras
nacionais sobre a conducdo de veiculos autdnomos nas estradas publicas continuam a
variar significativamente. A Alemanha, por exemplo, permite a conducdo totalmente
automatizada sem a presenga de um condutor desde 2022, ao passo que outros
Estados-Membros ainda ndo elaboraram qualquer quadro regulamentar.

O financiamento da UE deve ser atribuido aos projetos que melhor contribuam
para as prioridades e os objetivos da Unido. Além disso, o Parlamento Europeu instou
os Estados-Membros e a Comissdo a darem prioridade aos investimentos que
proporcionem maiores beneficios em termos de segurancga rodoviaria, dando especial
atencdo as zonas com o maior nimero de acidentes?®.

Em relagdo aos projetos incluidos na amostra, o Tribunal examinou se a utilizagdo
da seguranca rodoviaria como critério de selecdo tinha sido eficaz, tendo também
analisado os requisitos para que esses projetos pudessem estimar o seu contributo
para a seguranca rodovidria e acompanhar os efeitos.

*7 Transport Research Foundation, 2017, Automated Driving Systems.

% parlamento Europeu, 2021, Recomendacgdes para as préximas etapas da campanha "Vis3o
Zero".


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:52018DC0283
https://trl.co.uk/publications/automated-driving-systems--understanding-future-collision-patterns
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_PT.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_PT.html

46

A segurancga rodovidaria nao foi um critério-chave na sele¢ao de projetos
de infraestruturas com objetivos de segurancga rodoviaria

No periodo de 2014-2020, o FEDER e o Fundo de Coesdo, bem como o MIE
apoiaram a seguranca rodoviaria principalmente através do financiamento de projetos
de infraestruturas, como estradas novas ou melhoradas, ciclovias e zonas de
estacionamento seguras e protegidas. Os candidatos a projetos apresentaram os
pedidos de cofinanciamento da UE em resposta a publicagdo de convites a
apresentacdo de propostas, elaborados pelas autoridades de gestdo (para projetos sob
gestdo partilhada) ou pela CINEA (no caso do MIE). Estes convites estavam sujeitos ao
cumprimento das prioridades e requisitos previamente fixados, fosse nos programas
operacionais de coesdo pertinentes, fosse nos programas de trabalho do MIE.

O Tribunal analisou os programas operacionais e os convites a apresentacao de
propostas conexos no ambito dos quais os projetos auditados receberam
cofinanciamento. Embora nem todos os projetos fossem financiados no ambito de
uma prioridade especifica de seguranca rodoviaria, todos incluiam este aspeto entre os
seus objetivos. Dos nove projetos cofinanciados pelo FEDER ou pelo Fundo de Coesao,
apenas dois receberam financiamento no ambito de uma prioridade especificamente
relacionada com a seguranca rodoviaria; os restantes foram selecionados ao abrigo de
prioridades que visavam melhores acessibilidades (quatro projetos), transportes mais
ecoldgicos (dois projetos) e melhores servicos digitais para os cidaddos (um projeto).
Dos trés projetos financiados pelo MIE, apenas dois receberam apoio no ambito de
uma prioridade especificamente relacionada com a seguranca rodovidria
(infraestruturas seguras e protegidas); o outro projeto incidia na conclusdo da RTE-T.
Do mesmo modo, a principal finalidade das obras em autoestradas cofinanciadas pelo
Fundo de Coesao e pelo MIE era eliminar os estrangulamentos na RTE-T.

Na maioria dos projetos, os critérios de selecdo utilizados pela Comissdo e pelas
autoridades de gestdo ndo visavam os trocos da rede rodoviaria com o maior nimero
de acidentes ou mortes, mesmo se a melhoria da seguranca rodovidria fosse um dos
beneficios esperados. O Tribunal observou apenas dois projetos financiados pelo
FEDER (ambos em Espanha) em que a candidatura vinha acompanhada de uma andlise
pormenorizada do nimero de acidentes ocorridos nos anos anteriores, sendo que um
dos dois incluia também uma analise da perigosidade do trogo em questao. Estas
informacdes ndo estavam disponiveis para todos os projetos, uma vez que ndo eram
exigidas nas candidaturas. Se, quando da selecdo dos projetos, tivesse sido obrigatdrio
ter em conta a reduc¢do do nimero de mortes, as autoridades de gestdao e a Comissao
poderiam ter conseguido dar prioridade ao cofinanciamento de projetos com o maior
impacto potencial neste elemento.
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Acresce que ndo foram estipulados critérios especificos de concegao orientados
para a seguranga rodovidria. Cada promotor de projeto teve a liberdade de adotar a
concecdo rodoviaria da sua preferéncia, sujeita a legislacdo e as normas nacionais
aplicaveis e, se fosse caso disso, aos requisitos da diretiva relativa a seguranca dos
tuneis. Por conseguinte, dada a variacdo consideravel entre as normas rodoviarias (ver
ponto 72) e a auséncia de critérios especificamente relacionados com a seguranca
rodoviaria na fase de selecdo, a obtencdo de um determinado nivel de desempenho
em termos de seguranga nessas estradas e nas ciclovias ndo foi integrada no processo
de selecdo dos projetos.

No que se refere aos projetos cofinanciados ao abrigo do FEDER e do Fundo de
Coesao, a responsabilidade pela defini¢ao das prioridades de financiamento para cada
programa operacional e convite cabe as autoridades de gestdo. Ndo obstante, a
Comissdo tem a possibilidade de apresentar observacdes tanto na fase de elaboracgao
do acordo de parceria e dos programas operacionais, antes de os aprovar, como na
fase de execucgao do programa. O Tribunal constatou que, nos acordos de parceria e
nos programas operacionais pertinentes para os projetos examinados, a Comissao
tinha feito comentarios a respeito da seguranca rodovidria. Solicitou, por exemplo, que
os projetos orientados para a segurancga rodoviaria numa regido espanhola fossem
executados no ambito de um programa especifico para esse efeito, a fim de evitar a
fragmentacdo de recursos. A versao final do programa operacional regional espanhol
teve em conta esta sugestao.

Em 2021, o MIE langou pela primeira vez dois temas especificamente
relacionados com a seguranca rodoviaria, no ambito dos quais era possivel financiar
estudos e trabalhos. No entanto, apenas os Estados-Membros elegiveis para o Fundo
de Coesdo tinham acesso a estes temas. Entre as agles elegiveis para financiamento
no dmbito dos mesmos estavam a melhoria de trocos de estrada propensos a
acidentes e/ou outras medidas identificadas nas avaliagdes da seguranga rodovidria
relevantes a escala da rede (ver ponto 73). No total, foram cofinanciados 15 projetos
relacionados com estes temas, com um apoio global da UE de 142,5 milhdes de euros.

Por ultimo, a qualidade da execuc¢do e manutencao das infraestruturas
cofinanciadas pela UE pode ter um impacto significativo na seguranca (ver caixa 3).
Porém, o financiamento da Unido apoia apenas a construgao ou a melhoria de
infraestruturas rodovidarias, sem que os promotores dos projetos se tenham de
comprometer em manter as estradas num estado que garanta um determinado nivel
de seguranca rodoviaria. O Tribunal constatou que, no periodo de 2014-2020, a
Comissao referiu a necessidade de Espanha assumir o compromisso explicito de utilizar
fundos nacionais para manter as infraestruturas rodoviarias cofinanciadas.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A02004L0054-20090807
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A02004L0054-20090807

Caixa 3

Exemplo do impacto da ma manutencao dos projetos na seguranca
rodoviaria

Em Espanha, um projeto cofinanciado pelo FEDER melhorou uma estrada local e
acrescentou uma ciclovia. Como a estrada ao longo da ciclovia se cruza com outras
estradas, o projeto incluiu a colocagdo dos sinais de prioridade necessarios e das
marcagdes rodoviarias para a passagem de ciclistas e a criagao de passadeiras, a
uma distancia adequada da estrada principal. Durante a visita, o Tribunal
constatou que, devido a falta de manutencdo, as marcas rodovidrias originais
tinham quase desaparecido. Assim, a maioria dos ciclistas e pedes atravessava a
estrada num local diferente, onde os condutores tinham menor visibilidade. Esta
situacdo pOe em causa os objetivos iniciais do projeto relativamente a seguranga
rodovidria.

.',‘-;ﬂf =t Ny - 2 e ¢ :
Nota: as linhas azuis acrescentadas a fotografia mostram a localizagdo original das marcagdes que
assinalavam o ponto de passagem para ciclistas.

Fonte: TCE.
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Os projetos com objetivos de seguranga rodoviaria cofinanciados pela UE
nao tiveram de estimar o seu potencial contributo para a seguranca
rodovidria nem de elaborar quaisquer indicadores de efeitos conexos

Os promotores de projetos devem servir-se de uma avaliacdo ex ante dos
resultados potenciais para conceber os seus projetos e, em seguida, proceder ao
acompanhamento ex post dos efeitos do projeto para determinar se este alcangou os
impactos pretendidos. Desta forma, garante-se que o cofinanciamento da UE contribui
eficazmente para os objetivos de seguranca rodovidria da Unido. O Tribunal analisou as
candidaturas dos projetos a financiamento, incluindo os documentos de apoio (como
anadlises custo-beneficio), com vista a avaliar o grau de planeamento e
acompanhamento dos resultados em termos de seguranca rodovidria.

O Tribunal constatou que, dos 13 projetos examinados, apenas seis candidaturas
incluiam uma analise custo-beneficio completa ou uma estimativa dos potenciais
beneficios econdmicos do projeto, designadamente os relacionados com a seguranca
rodovidria. Esta situacdo ocorreu porque, no periodo de 2014-2020, apenas o0s
projetos apoiados pelo MIE e aqueles com um custo total elegivel superior
a 75 milhdes de euros apoiados pelo FEDER ou pelo Fundo de Coesao eram obrigados
a incluir uma analise custo-beneficio como parte da candidatura.

Embora as candidaturas referissem a seguranga rodoviaria como objetivo, em
trés destes seis projetos os beneficios esperados para a segurancga rodoviaria
representavam apenas uma pequena parte do beneficio potencial total.

A caixa 4 apresenta um exemplo desta situacao.
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Caixa 4

Um parque de estacionamento seguro e protegido com um impacto
reduzido na seguranga rodoviaria

Durante a auditoria, o Tribunal visitou um projeto de estacionamento seguro e
protegido que recebeu cofinanciamento do MIE. A utilizagdo das areas de servigo
e de repouso em questdo é paga, de modo a proporcionar aos condutores de
camiBes mais seguranga em compara¢do com outras zonas de estacionamento
situadas nas imediagdes de autoestradas ou de centros logisticos e ajudar a
reduzir as prdaticas de estacionamento perigosas.

Fonte: TCE.

A candidatura do projeto indicava os beneficios para a seguranca rodoviaria
devido a previsdao de uma diminuigdo do numero de acidentes. Todavia,
estimava-se que estes beneficios representassem menos de 1% dos beneficios
totais do projeto. O beneficio principal previsto na candidatura era a poupanga de
tempo e de custos na procura de um lugar de estacionamento adequado. Além
disso, a fraca taxa de utilizagao do parque de estacionamento pde em causa o
contributo real do projeto para a seguranga rodoviaria.

95 Os processos de selecdo dos 13 projetos examinados pelo Tribunal ndo exigiam
que a candidatura ou a analise custo-beneficio indicassem os efeitos potenciais em
termos de mortes ou ferimentos graves evitados. Ainda assim, um projeto apresentou
expressamente uma estimativa do numero potencial de vidas que poderiam ser salvas.
Quatro outros projetos ndo indicaram diretamente valores para mortes e ferimentos
graves evitados, mas incluiram-nos no valor total dos beneficios sociais a alcangar.
Outro projeto estimou a redugdao do numero de acidentes, mas ndo mostrou dados
sobre o impacto separado nas mortes ou nos ferimentos graves ou ligeiros.



51

As estimativas dos beneficios econdmicos de um projeto sdo condicionadas pelo
facto de o valor atribuido a vida humana diferir entre os Estados-Membros (numa
proporg¢do que pode chegar a um para quatro) e pelos varios pressupostos utilizados
nos calculos. A titulo de exemplo, o Tribunal constatou que foram elaboradas duas
analises custo-beneficio para o mesmo projeto na Eslovaquia num periodo de dois
anos. A concecdo do projeto (e, por conseguinte, o seu potencial para reduzir as
mortes e os ferimentos graves) ndo mudou, mas os pressupostos metodoldgicos das
duas analises foram diferentes, porque as metodologias das analises custo-beneficio
utilizadas para as candidaturas do MIE e do Fundo de Coesdo variaram ao longo do
tempo. De acordo com o novo calculo, o niumero de acidentes que o projeto evitaria
aumentou em 10%, enquanto o beneficio econdmico de cada acidente evitado passou
a ser 1,5 vezes superior.

A falta de estimativas harmonizadas nas candidaturas dos projetos tornou
extremamente dificil aos avaliadores e comités de sele¢cdo fazerem comparacgées ao
nivel da UE entre as solucdes dos projetos propostos para financiamento, tendo em
conta a sua relacdo custo-eficacia em termos de preservacdo de vidas. Além disso, os
objetivos de seguranca rodoviaria da Unido foram fixados em termos do nimero de
mortes e ferimentos graves evitados, e ndo em termos monetarios (ver anexo Il).

No que se refere aos projetos cofinanciados pelo MIE, a CINEA n3o fez o
seguimento dos efeitos do projeto apds a sua execugdo e o termo da convencao de
subvencdo, ja que ndo existe o requisito de o fazer. Relativamente aos projetos
auditados apoiados por fundos da politica de coesado, o Tribunal encontrou apenas um
caso de um indicador ao nivel do projeto que acompanhava os efeitos em termos de
seguranca rodoviaria (ou seja, a diminuicdo do numero de mortes). Em contrapartida,
a caixa 5 apresenta exemplos de outros tipos de indicadores definidos para os projetos
examinados que ndo se centram nos efeitos em termos de segurancga rodoviaria.



Caixa 5

Exemplos de indicadores utilizados ao nivel do projeto que nao se
centram nos efeitos em termos de seguranc¢a rodoviaria

Um projeto na Lituania visava melhorar um trogo rodoviario existente e fixou
objetivos de seguranca rodovidria claros. No entanto, a candidatura ndo
quantificava o impacto potencial do projeto na seguranga rodoviaria. O Unico
indicador de acompanhamento estabelecido era a conclusao da aplicagdo das
medidas de seguranca previstas (por exemplo, quilémetros de
guarda-corpos). Além disso, foi solicitado ao promotor do projeto que
apresentasse informagdes sobre a redu¢ao do tempo médio de viagem na
estrada. Ora este ndo é um indicador de segurancga rodoviaria.

Os trés projetos de construcgdo de ciclovias tinham concegdes
significativamente diferentes (por exemplo, a existéncia ou ndo de
separadores entre a ciclovia e a estrada), o que podia prejudicar o seu
desempenho em termos de seguranga rodovidria. Contudo, do ponto de vista
do acompanhamento, todos foram avaliados em termos do nimero de
quilémetros de infraestrutura construida, em detrimento dos diferentes
impactos potenciais que poderiam ter tido na reducao do nimero de mortes
e de feridos graves.

Embora possa haver menos financiamento da coesao disponivel para a
seguranga rodoviaria durante o periodo de 2021-2027, um primeiro
passo para o direcionar melhor é o estabelecimento de uma nova
condicao

No periodo de 2021-2027, os fundos da politica de coesao destinados a
infraestruturas rodoviarias (incluindo ciclovias) sdo cerca de 33% inferiores aos do
periodo anterior (ver figura 14). Esta reducdo do financiamento disponivel pode
resultar na diminuicdo, pelo menos proporcional, do financiamento de futuros
projetos que visem especificamente a seguranca rodovidria, a menos que sejam
estabelecidas regras firmes para lhes dar prioridade.



Figura 14 — Comparacao do cofinanciamento da UE a partir dos fundos

da politica de coesao atribuido a infraestruturas rodovidrias nos
periodos de 2014-2020 e 2021-2027
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(mil milhées de euros)

CONSTRUCAO DE RAIZ

Autoestradas e estradas RTE-T

Ligagdes rodoviarias secundarias a RTE-T

Outras estradas

Ciclovias e vias pedonais

RECONSTRUCAO OU MODERNIZACAO

Autoestradas e estradas RTE-T

Outras estradas

Fonte: TCE, com base em dados da politica de coesao.
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O Tribunal observa igualmente que no periodo de 2021-2027 foi incluido um
novo requisito, sob a forma de condig¢ao habilitadora, como condigao prévia para
receber fundos da politica de coesdo. Os Estados-Membros sao obrigados a incluir nos
seus planos de transporte multimodal uma avaliagdo dos riscos de seguranga
rodoviaria em consonancia com as estratégias nacionais existentes nesta matéria.
Devem também incluir um mapeamento das estradas e trogos afetados e estabelecer
as prioridades no que diz respeito aos investimentos correspondentes?’.

Porém, a Comissao baseia-se nas autoavaliagdes dos Estados-Membros para
determinar o grau de cumprimento deste requisito. O Tribunal constatou que estas
autoavaliacdes ndo sao homogéneas e nem sempre apresentam conclusdes especificas
para todos os critérios exigidos. Nao obstante, a Comissao utilizou estas
autoavaliagOes para apresentar observagdes sobre os acordos de parceria e solicitou
aos Estados-Membros que orientassem melhor as suas medidas de seguranga
rodoviaria. A titulo de exemplo, solicitou a Espanha que limitasse as suas acdes aos
trocos indicados na avaliacdo da seguranca rodovidria, o que era uma condic¢do prévia
para o financiamento. Do mesmo modo, o programa de transportes da Roménia inclui
indicadores especificos de realizacGes e de resultados em matéria de seguranca
rodovidria, tal como fora sugerido pela Comissao.

Este requisito para os Estados-Membros é um primeiro passo para garantir que
o cofinanciamento da UE destinado a seguranga rodoviaria seja encaminhado para os
dominios em que possa ser mais eficaz, desde que o requisito também se reflita
adequadamente na selegao dos projetos.

2 Condic3o habilitadora 3.1, ponto 8, constante do anexo IV do Regulamento (UE)
2021/1060.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32021R1060
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32021R1060
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Conclusoes e recomendacoes

A segurancga rodovidria € uma competéncia partilhada entre a UE e os seus
Estados-Membros. No entanto, as autoridades nacionais sdo inteiramente
responsaveis pela execucdo de algumas acdes com um efeito direto na reducao do
numero de mortes e de ferimentos graves. O papel da Comissdo consiste em
coordenar as atividades ao nivel da Unido, especialmente quando estas tém um efeito
transfronteirigo.

Em termos gerais, o Tribunal conclui que a Comissao definiu um quadro
abrangente para abordar a seguranca rodoviaria (a abordagem do Sistema Seguro da
UE), com objetivos ambiciosos para 2030 e 2050. Porém, tendo em conta os
progressos atuais e sem mais esforcos da UE e dos Estados-Membros, o Tribunal
considera ser pouco provavel que se alcancem os objetivos estratégicos de reduzir
para metade as mortes e os ferimentos graves entre 2020 e 2030 e de aproximar
ambos do zero até 2050.

O Tribunal conclui, além disso, que a Comissao continua a enfrentar desafios no
gue toca ao acompanhamento dos progressos realizados pelos Estados-Membros.
Acresce que as acoes da UE ndo abrangeram todas as areas de risco e ndo estavam
suficientemente integradas. Por uUltimo, a concretizacdo dos objetivos de seguranca
rodoviaria da Unidao ndo foi um critério-chave na selegdo de projetos e no
acompanhamento dos projetos cofinanciados pela UE com objetivos nesta matéria no
periodo de despesas de 2014-2020. Este risco mantém-se no periodo de 2021-2027.

No que se refere ao pilar relativo a governacdo, a Comissdo ainda ndo tinha
realizado uma avaliacdo da medida em que os esforgos previstos pelos
Estados-Membros contribuem para a concretizagao dos objetivos de seguranga
rodoviaria da UE. O Tribunal constatou que, apesar de quase todos os
Estados-Membros terem estabelecido os objetivos de reduzir para metade as mortes e
os ferimentos graves, as estratégias nacionais nos quatro Estados-Membros visitados
tinham niveis de sofisticagao diferentes em termos de atividades planeadas, de
necessidades de financiamento e de outros objetivos além dos relacionados com as
mortes e os ferimentos graves (ver pontos 28 a 31).

A Comissdo ainda ndo conseguiu ter dados suficientemente comparaveis que
permitam definir metas agregadas ao nivel da UE relativas aos indicadores de
desempenho utilizados para acompanhar os progressos nas medidas de seguranca
rodoviaria aplicadas pelos Estados-Membros. O Tribunal observou igualmente
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problemas de comparabilidade na forma como os Estados-Membros recolhem e
comunicam a Comissao dados sobre ferimentos graves. Ambos os aspetos, em especial
o Ultimo, colocam desafios considerdveis ao acompanhamento pela Comissao dos
contributos dos Estados-Membros para a concretizacdo dos objetivos de seguranca
rodoviaria (ver pontos 32 a 37).

A Comissdo deve colaborar com os Estados-Membros:

a) para garantir que estes recolhem e comunicam dados sobre ferimentos graves
utilizando uma definigdo comum com base na escala de lesdes MAIS3+;

b) no sentido de todos aplicarem a metodologia harmonizada, bem como metas
intermédias e finais quantificadas para os indicadores-chave de desempenho a
nivel nacional (e, se for caso disso, ao nivel da UE), com vista a acompanhar os
progressos na concretizacdo dos objetivos para 2030 e 2050.

Prazo de execucdo: até 2026

Em relagdo aos outros pilares da abordagem do Sistema Seguro examinados, o
Tribunal assinala as questdes descritas em seguida.

O pilar relativo a utilizagdo das estradas ndo abrangia todas as principais areas de
risco, como a velocidade. As sangdes aplicadas contra os infratores das regras de
transito rodoviario diferem entre os Estados-Membros, sendo que a Comissdo
desempenha um papel reduzido na supervisdo das estratégias nacionais de
controlo do cumprimento. Estes fatores reduziram o contributo do pilar para a
concretizacdo dos objetivos de seguranca rodoviaria da UE (ver pontos 44 a 56).

O pilar relativo aos veiculos abrangeu aspetos de seguranca rodoviaria com
recurso a um quadro normalizado ao nivel da UE aplicavel aos veiculos novos.
Contudo, o seu impacto foi limitado pelo facto de as frotas automadveis dos
Estados-Membros estarem a envelhecer. Os Estados-Membros visitados nao
tinham introduzido incentivos financeiros a renovacgao de veiculos com base no
desempenho em termos de seguranca rodoviaria. Todavia, os regimes de
substituicdo de automdveis com outras finalidades (como a melhoria do
desempenho ambiental) podem beneficiar indiretamente a seguranca rodoviaria
(ver pontos 57 a 64).
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No pilar relativo as infraestruturas, registavam-se variacdes nas estratégias dos
Estados-Membros para melhorar a seguranca das redes nacionais de
infraestruturas rodovidrias (por exemplo, a identificacdo de trogos perigosos e a
analise das causas dos acidentes), nomeadamente em termos do seu grau de
sofisticacdo e dos critérios utilizados. A legislacdo da UE neste dominio introduziu
principios e procedimentos comuns, mas o seu ambito de aplicagao nao abrange
o tipo de infraestruturas associadas a maioria das mortes e, por conseguinte,
fundamentais para a concretizagdo dos objetivos da Unido. E o caso,
designadamente, das zonas urbanas, das estradas secundarias fora das zonas
urbanas e das ciclovias, onde as normas de seguranga divergem de forma
consideravel (ver pontos 65 a 75).

Por ultimo, o Tribunal constatou que os novos desafios em termos de

seguranca rodoviaria (suscitados pelas novas formas de mobilidade nas zonas urbanas

e pelos veiculos autdonomos) exigirdo uma maior integracdo e coordenacgdo das a¢des

da Comissdao no ambito dos pilares relativos a utilizacdo das estradas, aos veiculos e as

infraestruturas. Na sequéncia de um pedido formulado pelo Parlamento Europeu, a

Comissdo esta a avaliar a possibilidade de criar uma agéncia da UE responsavel pela

seguranca rodovidria, nomeadamente para promover novas iniciativas e melhorar a

coordenacdo (ver pontos 76 a 82).

A Comissao deve:

a)

b)

incentivar os Estados-Membros a realizarem investigacGes pormenorizadas das
causas dos acidentes, especialmente nos pontos criticos, e promover a elaboracao
de relatérios harmonizados a este respeito;

dar orientagGes suplementares aos Estados-Membros que abranjam mais
eficazmente os principais fatores de risco (por exemplo, a velocidade e a
concecao de infraestruturas das estradas com maior nimero de mortes), com
especial incidéncia nos utentes vulneraveis.

Prazo de execucdo: até 2026
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Além da agdo a nivel politico e legislativo, a abordagem do Sistema Seguro da
UE inclui um pilar intitulado "Um apoio financeiro mais forte". O Tribunal constatou
gue antes do seu langamento, no periodo de 2014-2020, a seguranca rodoviaria ndo
era um critério-chave na selecdo de projetos de infraestruturas rodoviarias com
objetivos de seguranca rodovidria, na medida em que estava em concorréncia com
outras prioridades (como o aumento da acessibilidade e transportes mais ecoldgicos).
Na maioria dos projetos examinados, os critérios de selecdo ndo visavam os trogos da
rede com o maior nimero de acidentes ou mortes. Além disso, nem a Comissdo nem
as autoridades de gestdo tinham estipulado critérios de concec¢do orientados para a
seguranca rodovidria. Por conseguinte, dada a variacdo consideravel entre as normas
rodovidrias, a obtencao de um determinado nivel de desempenho em termos de
seguranca nas estradas rurais e nas zonas urbanas ndo foi integrada na selecdo dos
projetos (ver pontos 85 a 91).

O Tribunal constatou que os projetos da amostra respeitantes ao periodo
de 2014-2020 nao tinham de estimar o seu potencial contributo para a seguranga
rodoviaria. Alguns fizeram-no, mas os calculos foram condicionados por variacdes
significativas nos pressupostos e pelo facto de o valor atribuido a vida humana diferir
entre os Estados-Membros (numa proporgao que podia chegar a um para quatro).
Além disso, a falta de estimativas harmonizadas nas candidaturas dos projetos impediu
gue pudessem ser comparados em termos de relacdo custo-eficacia na preservacao de
vidas (ver pontos 92 a 97).

Por ultimo, o Tribunal constatou que apenas um projeto tinha definido, na fase
de concecdo, indicadores para acompanhar os efeitos quanto a seguranca rodoviaria.
Observou também que a CINEA ndo fez o seguimento desses efeitos apds a conclusdo
dos projetos. Assim sendo, ndo existe uma avaliacao coerente disponivel sobre a
medida em que os projetos cofinanciados contribuiram eficazmente para os objetivos
de seguranca rodoviaria nacionais e da UE (ver ponto 98).

No atual periodo de 2021-2027, os fundos da politica de coesdao destinam
menos financiamento da UE a infraestruturas rodovidrias em geral. Por conseguinte,
podera haver uma diminuicao do financiamento de futuros projetos que visem
melhorar a seguranca rodoviaria, a menos que sejam estabelecidas regras firmes para
Ihes dar prioridade. A nova condicao habilitadora introduzida neste periodo inclui
requisitos de seguranca rodoviaria, sendo este apenas um primeiro passo para
melhorar a forma como o cofinanciamento da Unido é encaminhado para onde possa
ser mais eficaz em termos de seguranca rodoviaria (ver pontos 99 a 102).
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A Comissao deve:

a)

b)

d)

de entre os projetos apresentados no ambito do Mecanismo Interligar a Europa
(gestdo direta) com objetivos de seguranca rodoviaria, selecionar
prioritariamente aqueles que contenham explicitamente dados quantitativos
sobre os resultados esperados em termos de niumero de mortes e ferimentos
graves evitados;

no caso dos projetos rodoviarios em gestdo partilhada, aconselhar os comités de
acompanhamento dos programas a especificarem critérios de selegdo pertinentes
gue incluam objetivos de seguranca rodoviaria, por exemplo, aproveitando os
resultados da avaliagao da seguranga rodovidria a escala da rede;

no caso dos programas e projetos em gestdo partilhada que tenham objetivos de
seguranca rodovidria, promover os conceitos da alinea a) junto das autoridades
de gestdo (homeadamente quando da concecdo dos programas) e dos comités de
acompanhamento dos programas;

desenvolver indicadores de efeitos para avaliar o desempenho dos projetos em
termos de seguranca rodoviaria, tendo em vista as avaliagdes ex post.

Prazo de execugao: até 2025

O presente relatdrio foi adotado pela Camara ll, presidida por Annemie Turtelboom,

Membro do Tribunal de Contas, no Luxemburgo, na sua reunido de 7 de fevereiro
de 2024.

Pelo Tribunal de Contas

Tony Murphy
Presidente



Anexos

Transporte multimodal e
ordenamento do territério

Infraestruturas rodoviarias
seguras

Seguranca dos veiculos

Utilizagdo de estradas seguras

Resposta apds um acidente
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Executar politicas que promovam uma
arquitetura urbana compacta

Desincentivar a utilizacdo de veiculos privados
em zonas urbanas de elevada densidade
populacional

Fazer um mapeamento do risco de acidentes e
realizar avaliacdes de seguranca proativas

Especificar uma norma técnica e uma meta de
classificacdo por estrelas para todos os
tracados rodoviarios com associacdo a cada
utilizador

Exigir a adogao de normas de seguranga
rigorosas e harmonizadas para veiculos a
motor novos e usados, dispositivos de
retengdo para criangas e capacetes

Garantir que essas normas sao cumpridas
durante todo o ciclo de vida do veiculo

Adotar e fazer cumprir legislacdo de seguranca
rodoviaria (designadamente a fixacdo de
limites maximos de velocidade e a restri¢cdo da
utilizacdo de dispositivos eletrénicos portateis
ao volante)

Estabelecer normas aplicaveis em matéria de
cartas de conducdo para condutores
profissionais

Proporcionar um sistema para ativar a
resposta apds um acidente (por exemplo, um
numero de emergéncia Unico)

Reforcar a capacidade de resposta do pessoal
nao médico

Fonte: TCE, com base no Plano Global da ONU, 2021.


https://www.who.int/pt/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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A primeira vez que a Comissdo estabeleceu um objetivo de seguranca rodoviaria ao
nivel da UE foi no Livro Branco de 2001, que, na altura, pretendia reduzir para metade
o numero de mortes na estrada entre 2000 e 2010. Em 2003, o Parlamento Europeu e
o Conselho também subscreveram este objetivo. No seu Livro Branco de 2011, a
Comissdo estabeleceu um novo objetivo de se aproximar de "zero mortes" em
acidentes de viagdo até 2050, com o objetivo intermédio de diminuir para metade as
mortes até 2020 (em relagdo a 2010).

Embora os documentos preparatorios do Livro Branco ja alertassem para o facto de o
objetivo intermédio ndo poder ser alcancado mesmo no melhor dos cenarios, os
Estados-Membros apoiaram estes objetivos na Declaracao de Valeta de 2017. Nesta
declaracdo, propuseram também um novo objetivo de, até 2030, reduzir para metade
o numero de feridos graves na UE.

Em 2018, com base na comunicacao intitulada "Europa em Movimento", a UE
estabeleceu os objetivos atuais de reduzir para metade o nimero de mortes e de
ferimentos graves nas estradas até 2030 e de aproximar ambos do zero até 2050. Por
ultimo, o documento de trabalho da Comissdo intitulado "EU Road Safety Policy

m

Framework 2021-2030 — Next steps towards "Vision Zero™ [Quadro estratégico da UE
para a seguranca rodoviaria 2021-2030 — Proximas etapas da campanha "Visdo Zero"]
introduziu um conjunto de indicadores-chave de desempenho destinados a

acompanhar os progressos dos Estados-Membros na concretizagdo dos objetivos.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001DC0370
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-5-2002-0444_PT.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-5381-2004-INIT/pt/pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:pt:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-09/valletta_declaration_on_improving_road_safety.pdf
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Objetivos de seguranga rodovidria da UE desde 2001

ORIENTACOES DA

LIVRO BRANCO POLITICA DE LIVRO BRANCO
SOBRE OS SEGURANCA SOBRE OS
TRANSPORTES RODOVIARIA TRANSPORTES
2011-2020
* -50% de mortes * -50% de mortes * -50% de mortes até
até 2010 (em até 2020 (em 2020 (em relagéo a

relacdo a 2001) relacdo a 2010) 2010)

» Aproximacgao a zero
mortes até 2050

2001 2010 2011

2019 2017

QUADRO ESTRATEGICO DECLARACAO DE
PARA A SEGURANCA VALETA SOBRE
RODOVIARIA 2021-2030 SEGURANCA
PROXIMAS ETAPAS DA RODOVIARIA
CAMPANHA
"VISAO ZERO"

* Estabelecimentode ¢ -50% de mortes até 2030 * -50% de mortes até 2020
indicadores-chave (emrelagcdo a 2019) (em relagcdo a 2010)
de desempenho * -50% de ferimentos * -50% de ferimentos

graves até 2030 graves até 2030
(em relagcéo a 2019) (em relacéo a 2020)

* Aproximacao a zero
mortes e ferimentos
graves até 2050

Fonte: TCE.
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Anexo lll — Quadro regulamentar da UE aplicavel aos pilares
auditados da abordagem do Sistema Seguro

Pilar da

abordagem do
Sistema Seguro

Ato juridico

Incidéncia

Utilizagdo de
estradas seguras

Diretiva (UE) 2015/413

Intercambio transfronteirico de
informacodes sobre infragdes as regras
de transito relacionadas com a
seguranca rodovidria

Diretiva de
Execugdo 2014/37/UE da
Comissao

Utilizagdo obrigatdria de cintos de
seguranca e de dispositivos de
retengdo para criangas em veiculos

Diretiva (UE) 2022/2561

Qualificacao inicial e formacao
continua dos motoristas de veiculos
afetos ao transporte de mercadorias
ou de passageiros

Diretiva 2014/85/UE

Cartas de conducado

Recomendacdo da
Comissdo, de 17 de
janeiro de 2001

Teor de alcool no sangue (TAS)
maximo permitido aos condutores de
veiculos a motor

Recomendagdo da
Comissdo (2004/345/CE)

Controlo do cumprimento das regras
de seguranca rodoviaria

Veiculos seguros

Regulamento (UE)
2019/2144

Requisitos de seguranca para a
homologac¢do de novos modelos de
veiculos

Diretiva 2014/45/UE

Inspegdo técnica periddica dos
veiculos a motor

Diretiva 2007/38/CE

Retromontagem de espelhos em
veiculos pesados de mercadorias

Diretiva 92/6/CEE do
Conselho

Dispositivos de limitagao de
velocidade para certas categorias de
veiculos a motor

Diretiva 91/671/CEE do
Conselho

Cintos de seguranca e outros sistemas
de retengdo para utentes vulneraveis

Estradas e
bermas de
estradas seguras
(infraestruturas)

Diretiva (UE) 2019/1936

Procedimentos de gestdo da
seguranca da infraestrutura
rodovidria

Fonte: TCE.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32015L0413
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32014L0037
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32014L0037
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32014L0037
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32022L2561
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32014L0085
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32004H0345
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32004H0345
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019R2144
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019R2144
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32014L0045
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32007L0038
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pt/TXT/?uri=CELEX:31992L0006
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pt/TXT/?uri=CELEX:31992L0006
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A31991L0671&qid=1699456717535
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A31991L0671&qid=1699456717535
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019L1936

Anexo IV - Lista de projetos cofinanciados pela Uniao incluidos na amostra auditada

A - Lista de projetos cofinanciados pelo MIE visitados e examinados durante a auditoria
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Tioo de Data de Custo total Cofinanciamento
- .p = elegivel (em Taxa de co- da UE autorizado
Descri¢ao do contributo para Data de conclusao : : :
Estado-Membro | N2 : S : euros) (previsto | financiamento (em euros)
projeto a seguranga inicio (prevista vs. Gltima da UE (previsto vs
rodoviaria vs. real) o o D
I EVE))] ultima estimativa)
Melhoria da
. variante de Estrada 71129015 31.12.2018 60510312 60.38% 36 536 126
.y A , ()
Panevezysna | melhorada 30.6.2021 38 817 338 23 437 909
Lituania estrada E67
Parque de Estacionamento 28.2.2022 1247 652 1039 294
2 estacionamento | seguro e 1.3.2020 83%
Parque de Estacionamento 31.3.2023 4175 990 3436 840
Roménia 3 estacionamento | seguro e 2.3.2020 82,3%
5 31.12.2020 114 106 329 74 317 452
Eslovaquia 4 C°”s"“ga; da | Nova . 15.11.2016 65,13%
autoestrada D3 | autoestrada 31.12.2021 114 106 329 74 317 452

1

O mesmo projeto figura igualmente na lista dos projetos financiados pelo Fundo de Coesdo, sob o nimero de identificagdo 12.




B — Lista de projetos cofinanciados pelo FEDER/Fundo de Coesdo visitados e examinados durante a auditoria

Estado-
Membro

Espanha

Descri¢cao do projeto

Construgdo de uma

Tipo de
contributo
paraa
seguranga
rodoviaria

Data de
inicio

Data de
conclusao
(prevista vs.
real)

Custo total
elegivel (em
euros)
(previsto vs.
ultima
estimativa)

Taxa de
cofinancia-
mento da

UE
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Cofinancia-
mento da UE

autorizado (em
euros) (previsto

vs. ultima
estimativa)

ciclovia separada na Construgdo de 4.5.2021 2.11.2021 6578 854 50% 3289 427

area metropolitana ciclovia e 3.5.2022 6 578 854 ° 3289 427

de Madrid

Agoes.c'ie. seguranga Estrada

rodoviariaaolongo | . 28.12.2018 3136 159 2508 928

da estrada A-2003 e %6 d 9.1.2018 80%

construcio de uma | Construgdode 28.12.2018 2 375 982 1900 785
. . uma ciclovia

ciclovia separada

Melhoria do trogo Estrada 31.12.2023 10221 468 8177 175

existente da estrada lhorad 12.7.2018 80%

A-492 melhorada cancelado cancelado cancelado

Melhoria do trogo Estrada 31.12.2023 7551651 6041321

existente da estrada lhorad 1.3.2021 80%

A-483 melhorada cancelado cancelado cancelado




Estado-
Membro

Descri¢ao do projeto

Reconstrucao da
estrada E85
(integrada na RTE-T)

Tipo de
contributo
paraa
seguranca
rodoviaria

Data de
inicio

Data de

conclusao
(prevista vs.

real)

Custo total
elegivel (em

euros)

(previsto vs.

ultima

estimativa)

Taxa de
cofinancia-
mento da

UE
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Cofinancia-
mento da UE
autorizado (em
euros) (previsto
vs. Ultima
estimativa)

Estrada 31.1.2022 42 710939 43% 18 353 691
Lituania 9 entre Vilnius e Kaunas lhorad 8.8.2019
e instalacdo de melhorada 31.7.2022 42710939 70% 29 935 624
solugbes de
seguranca rodovidria
Melhoria da via
regional do Norte da | Estrada 31.7.2020 27 955 042 23761786
10 oA 4.12.2015 85%
Transilvania (DJ 172A, | melhorada &m curso 27 955 042 23 761 786
DJ 161G e DJ 161)
Roménia ]
Desenvolvimento de
um sistema moével Sistema de
11 misto de vigilancia do | vigilancia do 1.7.2021 31.12.2023 19300 740 85% 16 405 629
7 s . 7 ol ()
trafego rodoviario | trafego em curso 19 300 740 16 405 629
para infracdes rodoviario

rodoviarias




Estado-

Membro

Eslovaquia
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Tioo de Custo total Cofinancia-
- : Data de elegivel (em Taxa de mento da UE
contributo = : : :
e . Data de conclusdo euros) cofinancia- | autorizado (em
Descri¢dao do projeto paraa o . . :
inicio (prevista vs. (previsto vs. mento da | euros) (previsto
seguranga L o
rodoviaria real) ultima UE vs. tltima
estimativa) estimativa)
. Construcio da Nova 199016 5.2021 110 007 346 65,13% 71644 484
autoestrada D3 autoestrada ' 6.2022 73 265 886 85% 62 276 003
Solugdes
. inteligentes
Plano para Senica no para a cidade 9.2023 999 882 849 900
13 | dambito do conceito incluind 4.2022 85%
de cidade inteligente (inc Eln oa em curso 999 882 849 900
gestdo do
trafego)
x 9.2020 1480601 1258511
14 | Ciclovias em Senica C.o:'lst.rugao de 5.2019 85%
ciclovia 6.2022 1419076 1206 215

1

O mesmo projeto figura igualmente na lista dos projetos financiados pelo MIE, sob o nimero de identificagdo 4.




Anexo V - Sintese dos objetivos nacionais de seguranca

rodoviaria

Estado-Membro

Bélgica

Objetivo de redugao de

mortes

-50%"', com um maximo
de 320

Objetivo de redugao de
ferimentos graves

-50%"', com um maximo
de 1800
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Bulgaria

-50% em relacdo a 2019

-50% em relacdo a 2019

Republica Checa

-50% em relacdo a
média 2017-2019

-50% em relacdo a
média 2017-2019

Dinamarca Maximo de 90 Maximo de 900
Alemanha -40% em relagdao a 2021 Sem objetivos
Estdnia -52% em relacdo a 2016 -31% em relacdo a 2016
Irlanda -50% em relacdo a -50% em relacdo a
média 2017-2019 média 2017-2019
Grécia -50% em relacdo a 2019 -50% em relacdo a 2019
Espanha -50% em relagdao a 2019 -50% em relagdao a 2019
Franca -50% em relacdo a 2019 -50% em relacdo a 2019
Croacia -50% em relagdao a 2019 -50% em relagdao a 2019
Italia -50% em relacdo a 2019 -50% em relacdo a 2019
Chipre -50% em relagdao a 2019 -50% em relagdao a 2019
Letdnia -50% em relacdo a 2020 -50% em relacdo a 2020
Lituania -50% em relagdao a 2019 -50% em relagdao a 2020
Luxemburgo Sem objetivos Sem objetivos
Hungria -50% em relagdao a 2020 -50% em relagdao a 2020
Malta Sem objetivos Sem objetivos

Paises Baixos

Sem objetivos

Sem objetivos

Austria

-50% em relacao a
média 2017-2019

-50% em relacdo a
média 2017-2019

Poldnia

-50% em relagdao a 2019

-50% em relagdao a 2019

Portugal

-50% em relacdo a 2019

-50% em relacdo a 2019




Estado-Membro

Objetivo de reducao de
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Objetivo de reducao de

mortes ferimentos graves
Roménia -50% em relagdao a 2019 -50% em relagdao a 2019
Eslovénia Metas em elaboracao Metas em elaboracao
Eslovaquia -50% em relagdao a 2020 -50% em relagdao a 2020
Finlandia -50% em relacdo a 2020 -50% em relacdo a 2020
Suécia -50% em relacdo a -50% em relacdo a
média 2017-2019 média 2017-2019

1

O estudo do CEST ndo indicou a base de referéncia para o célculo da redugdo.

Nota: o prazo de concretizagdo destes objetivos difere entre os Estados-Membros.

Fonte: TCE, com base num estudo do CEST e no trabalho de auditoria.


https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
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Anexo VI — Comparac¢ao dos limites de velocidade nacionais
com as velocidades recomendadas num estudo internacional

¢ Zonasurbanas @ Foradaszonas P Autoestradas

urbanas
30* 50* 70* 920 130 Limites de
velocidade
Bélgica * () ([ | 2
Bulgaria * o | 2 >
Republica Checa * [ [ J >
Dinamarca * [ ) [ 2
Alemanha * [ P\
Estnia * : Recomendado
Irlanda * [ J ([ | 4
Grécia * o | 4 >
Espanha * o O >
Franca * o O | |
Croacia * ([ >
Italia * () | 4
Chipre * * [ | 4
Letonia * =
Lituania * ( () | 4 | 4
Luxemburgo * o >
Hungria * o | 2 >
Malta * o O :
Paises Baixos . ( J > > »
Austria . ) [
Polonia * & o O > »
Portugal * o b | 2
Roménia * o O | 4
Eslovénia * ([ | 4 | 4
Eslovaquia * [ | 2
Finlandia * ([ J | 2
Suécia * () >
km/h
30* 50% 70% 920 130

Nota: * velocidade recomendada por tipo de zona. O estudo recomenda: 30-40 km/h em zonas urbanas
em que os utentes vulneraveis coexistem com o trafego automovel; 50 km/h em zonas com
cruzamentos e elevado risco de colisGes laterais; 70-80 km/h em estradas rurais sem separador central e
que apresentem um risco de colisdo frontal.

Fonte: TCE, com base no Statistical pocketbook 2022 da Comissao e no relatorio Speed and crash risk do
International Traffic Safety Data and Analysis Group (Forum Internacional de Transportes da OCDE),
de 2018.


https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf

Anexo VIl — Quadro juridico das trotinetas elétricas
em 15 Estados-Membros

Republica Checa
Paises Baixos

Bélgica
Dinamarca
Alemanha
Grécia
Espanha
Franca
Italia
Hungria
Austria
Poldnia
Portugal
Finlandia
Suécia

Consideradas uma MENMEME ML ..

categoria especifica

Seguro de
;i%g:‘:;:‘g“idade S N N 7§ 2 A O I {
Usodecapacete [ ][] [J[J [ [J OO OO

Ltllizago permitida em [ [

espacos publicos

Utilizacdo permitida CIC1 O raacg

no passeio

uilizacéo permitia (7] [7] [7] [7] (] [ (2] (2] I ] A A A ]
Potenciamaxima [ | [V] [ V][ 1[IV 111 1Iv]v]Iv]
Idade minima exigida 16 [__| 15 14 [ 12 18 [ J[_ 1122 [ 116 [_1[_]

X(eb;;dade maxima 25 25 20 20 [ |25 25 20 [ [ |25 25 [ ] 20 25
m/

sim [ | Nao [ | Naoécla
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ro

Nota: os Estados-Membros incluidos na figura sdo os que participam no FERSI (Forum of European Road

Safety Research Institutes) e que responderam a um inquérito sobre trotinetas elétricas em 2020.

Fonte: TCE, com base num estudo do FERSI.


https://fersi.org/wp-content/uploads/2020/09/FERSI-report-scooter-survey.pdf
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Siglas, acronimos e designacoes
abreviadas

CINEA: Agéncia de Execucdo Europeia do Clima, das Infraestruturas e do Ambiente
DG MOVE: Diregao-Geral da Mobilidade e dos Transportes

FEDER: Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional

MIE: Mecanismo Interligar a Europa

RTE-T: rede transeuropeia de transportes
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Glossario

Abordagem do Sistema Seguro: estratégia de seguranga rodovidria que visa ter mais
em conta o erro humano e reduzir o risco de acidentes que resultem em ferimentos
graves ou morte.

Acordo de parceria: acordo entre a Comissdo e um Estado-Membro ou pais(es)
terceiro(s) no ambito de um programa de despesas da UE que define, por exemplo, os
planos estratégicos, as prioridades de investimento ou os termos das trocas comerciais
ou da prestacdo de ajuda ao desenvolvimento.

Agéncia de execucdo: organismo criado e gerido pela Comissao, por um periodo
limitado, para realizar tarefas especificas relacionadas com os programas ou projetos
da UE, em nome da Comissdo e sob a sua responsabilidade.

Analise custo-beneficio: comparacdo entre os custos estimados de medidas propostas
e os beneficios que se espera obter.

Autoridade de gestdo: entidade nacional, regional ou local (publica ou privada)
designada por um Estado-Membro para gerir um programa financiado pela UE.

Comité de acompanhamento: organismo que supervisiona a execu¢ao de um
programa operacional, composto por representantes das autoridades do
Estado-Membro e da Comissao, na qualidade de observador.

Condicao habilitadora: condigao prévia para que os Estados-Membros recebam
pagamentos dos Fundos Europeus Estruturais e de Investimento, ligada a
concretizagao e avaliagao de objetivos especificos.

Fundo de Coesdo: fundo da UE que visa reduzir as disparidades econdmicas e sociais
na Unido através do financiamento de investimentos nos Estados-Membros cujo
Rendimento Nacional Bruto por habitante é inferior a 90% da média da UE.

Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional: fundo da UE que reforca a coesdo
econdmica e social na Unido através do financiamento de investimentos que reduzam
os desequilibrios entre regides.

Gestao direta: gestdo de um fundo ou programa da UE apenas pela Comissao, ao
contrario da gestdo partilhada ou da gestdo indireta.

Gestdo partilhada: método de execucdo do orcamento da UE em que, por oposicdo a
gestdo direta, a Comissdo delega essa execug¢do nos Estados-Membros, embora
continue a assumir a responsabilidade final.
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Indicador-chave de desempenho: medida quantificavel que mostra o desempenho em
funcdo dos objetivos principais.

Mecanismo de Recuperacao e Resiliéncia: mecanismo de apoio financeiro da UE para
atenuar o impacto econdmico e social da pandemia de COVID-19 e estimular a
recuperacao, dando resposta aos desafios de um futuro mais ecolégico e digital.

Mecanismo Interligar a Europa: instrumento da UE que concede apoio financeiro a
criacdo de infraestruturas sustentaveis e interligadas nos setores da energia, dos
transportes e das tecnologias da informagao e da comunicagao.

Mobilidade ativa: forma de transporte que envolve apenas atividade fisica, como
andar a pé ou de bicicleta.

Planeamento de transporte multimodal: combinacdo de varios modos de transporte
de forma interligada e complementar, criando uma rede de transportes integrada.

Redes transeuropeias de transportes: conjunto de projetos de desenvolvimento de
infraestruturas de transporte rodovidrio, ferroviario, aéreo e por vias navegaveis, em
execucdo da politica para a rede transeuropeia de transportes, incluindo uma rede
ferrovidria de alta velocidade, um sistema de navegacdo por satélite e sistemas de
gestdo inteligente dos transportes.

Semestre Europeu: ciclo anual que proporciona um quadro para a coordenacgado das
politicas econdmicas dos Estados-Membros da UE e para o acompanhamento dos seus
progressos.

Utentes da estrada vulneraveis: utentes que nao se deslocam em veiculos
motorizados, designadamente pedes e ciclistas, bem como motociclistas e pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade e orientagdo reduzidas.



Respostas da Comissao

https://www.eca.europa.eu/pt/publications/sr-2024-04.

Cronologia

https://www.eca.europa.eu/pt/publications/sr-2024-04.
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https://www.eca.europa.eu/pt/publications/sr-2024-04
https://www.eca.europa.eu/pt/publications/sr-2024-04
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Equipa de auditoria

Os relatérios especiais do TCE apresentam os resultados das suas auditorias as
politicas e programas da UE ou a temas relacionados com a gestdo de dominios
orcamentais especificos. O TCE seleciona e concebe estas tarefas de auditoria de
forma a obter o maximo impacto, tendo em consideracgao os riscos relativos ao
desempenho ou a conformidade, o nivel de receita ou de despesa envolvido, a
evolucdo futura e o interesse politico e publico.

A presente auditoria de resultados foi realizada pela Cdmara de Auditoria Il —
Investimento para a coesdo, o crescimento e a inclusdo, presidida pelo Membro do
TCE Annemie Turtelboom. A auditoria foi efetuada sob a responsabilidade do Membro
do TCE Eva Lindstréom, com a colaboracdo de Kristina Maksinen, chefe de gabinete,
Johan Stalhammar, assessor de gabinete, e Elena Graziuso, assistente de politica;
Gediminas Macys, responsavel principal; Guido Fara, responsavel de tarefa;

Paloma Mufioz Mula, responsavel de tarefa adjunta; Agnese Balode, Alfredo Ladeira,
Karel Meixner, Amelia Pidurariu e Vaidas Sulcas, auditores. Lidija Aubin,

Laura McMiillan e lulia-Mihaela Vladoianu prestaram assisténcia linguistica.

Da esquerda para a direita: Johan Stalhammar, Elena Graziuso,

lulia-Mihaela Vladoianu, Agnese Balode, Gediminas Macys, Alfredo Ladeira,
Eva Lindstrom, Karel Meixner, Guido Fara, Kristina Maksinen, Laura McMillan,
Paloma Mufioz Mula, Vaidas Sulcas e Amelia Padurariu.
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Em 2022, morreram 20 640 pessoas em acidentes rodoviarios na
UE, estando os pedes, os ciclistas e os motociclistas
particularmente em risco. A Uniao tem o objetivo de reduzir para
metade o nimero de mortes e de ferimentos graves nas estradas
até 2030 e de aproximar ambos do zero até 2050. O Tribunal
avaliou se a Comissao foi eficaz ao criar a abordagem do Sistema
Seguro da UE e ao apoiar os Estados-Membros na concretiza¢ao
destes objetivos. Concluiu que a abordagem da Comissao é
abrangente, mas observou fragilidades nas suas agées. Além
disso, ao ritmo atual dos progressos e sem mais esforcos da UE e
dos Estados-Membros, é pouco provavel que estes objetivos
ambiciosos sejam alcangados. e apresenta recomendagdes com
vista a aumentar a eficacia das iniciativas da Comissao neste
dominio.

Relatdrio Especial do TCE apresentado nos termos do artigo 2879,
n? 4, segundo paragrafo, do TFUE.
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