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Sumario

Independentemente da area de intervencéo que senpeanalisar, € indiscutivel que se podem extraiitas
licdes da analise das politicas de seguranca rafliizvie do desempenho de um pais nessa area, quando
comparadas com a pratica e os resultados de oyiedses da mesma regido ou de niveis de desenvoteime
semelhantes.

Este tipo de analise toma o nome de benchmarkingau objetivo consiste na procura das melhoretiqas,
de ideias inovadoras e de procedimentos operacioaftamente eficazes que conduzam a um desempenho
superior, a qual é realizada através de comparag@iegdicas e sistematicas.

Os processos de benchmarking de segurancga rodaviém sido aplicados com sucesso em Varios paises,
principalmente através de projetos cofinanciadok féniéo Europeia, nomeadamente: os projetos SUto
e SUNflower+6, o estudo SUNflowerNext, desenvolr@émbito do Projeto SafetyNet, e o projeto DaCoTa

Na presente comunicagdo apresenta-se o trabalhendedvzido no &mbito do projeto “Benchmarking of doa
safety performance in Latin American countries”, quml o Laboratério Nacional de Engenharia CivilNEC)

foi convidado a participar. Este projeto esta endrzlo no acordo de cooperacdo entre o International
Transport Forum (ITF) da Organizacdo para a Coopgra e Desenvolvimento Econémico (OCDE) e a
Federacéo Internacional do Automével (FIA), estabi&lo no sentido de melhorar a recolha e analiselattos
sobre acidentes rodoviarios ao nivel mundial. Cgracceiro do projeto encontra-se também o Obsenator
Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI).

O projeto visa o desenvolvimento e aplicacdo de nmatodologia para avaliagdo comparada da evolugéo d
seguranca rodoviaria num conjunto selecionado désgsm da Ameérica Latina: Argentina, Brasil, Chile,
Colébmbia, Costa Rica, Cuba, Equador, México, PaeguUruguai.

Palavras-chave:Seguranca Rodoviaria; Comparagéo; América Latiicadores de seguranca rodoviaria.

1 INTRODUCAO

O presente artigo refere-se ao trabalho desenwlam ambito do projetoBenchmarking of road safety
performance in Latin American countrfesEste projeto esta enquadrado no acordo de cag@erentre o
International Transport Forum (ITF) da Organizapdca a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico (QCDE
e a Federacéo Internacional do Automoével (FIA)detepor objetivo melhorar a recolha e analise desladbre
acidentes rodoviarios ao nivel mundial. O Obserni@tdberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) éga#mo
regional do projeto.

O projeto visa o desenvolvimento e aplicagdo de omsodologia para avaliagdo comparada da evolugdo d
seguranca rodoviaria num conjunto selecionado tepaa América Latina.



O convite para participacdo foi estendido a todes20 paises da América Latina, sendo que apenas dez
manifestaram disponibilidade para o mesmo: ArgantBrasil, Chile, Coldmbia, Costa Rica, Cuba, Equad
México, Paraguai e Uruguai.

O projeto esta estruturado em cinco fases:
1. Desenvolvimento da metodologia.
2. Workshopcom especialistas de dados de sinistralidade d&ridaLatina.
3. Recolha de dados e informacdes.
4. Analise ddbenchmarking
5. Seminario final com especialistas de dados ptagele decisao.

A aplicacdo da referida metodologia de avaliagdonjiga a obtencdo de um melhor e mais aprofundado
conhecimento dos desenvolvimentos verificados radseg participantes, no que se refere as relagfies @
risco de acidentes e as respetivas politicas ergor@y de seguranca rodoviaria, de modo a se poderem
identificar, com base na evolugéo passada, fatoqelicativos a considerar na definicdo de futurdsrivengbes
para melhoria da seguranca rodoviaria (SR).

2 A IMPORTANCIA DO BENCHMARKING EM SEGURANCA RODOVIARIA

Em praticamente todas as areas de intervencao emuERse pretenda analisar podem-se extrair inUmeros
ensinamentos da analise das politicas de seguradqeiaria e do desempenho de um pais nessa ar@adq
comparadas com a pratica e os resultados obtidagosopaises da mesma regido ou cujos niveis de
desenvolvimento sejam semelhantes.

A andlise de Benchmarking (afericdo ou avaliagdo comparativa) consiste puotesso metédico de procura,
mediante comparacdes sistematicas, das melhorésapréaideias inovadoras e procedimentos operasiona
altamente eficazes que conduzam a um desempenéoasup

A avaliacdo do desempenho de diferentes paises abérian de seguranca rodoviaria, com base na
disponibilidade de dados e objetivos especificodeser efetuada através de varios tipdsetehmarkingl]:

« Afericdo de resultadod(oduct benchmarking— analise comparativa dos resultados finais dera@ca
rodoviaria, como as vitimas mortais decorrenteaaidentes de viacao [2, 3].

« Afericdo de programas’(ogramme benchmarkihg andlise comparativa das atividades relacionedias
o desempenho nas tematicas veiculo-infraestrutergta) tais como a condugao sob o efeito do alwoal
utilizacdo de sistemas de retencdo. Esta aborddagemsido frequentemente utilizada em estudos de
seguranca rodoviaria uma vez que os respectivospatamentos de conducdo estdo causalmente
relacionados com a ocorréncia de acidentes oudugéio de lesdes, permitindo uma melhor compreenséo
dos processos que originam os acidentes e o trdeles resultante [2, 3].

« Afericdo organizacional e de estratégi&@trdtegic and organizational benchmarking utilizado na
comparacdao de estratégias nacionais de seguratmaana, recursos disponiveis, mecanismos de gesta
sistema organizacional. Devido a falta de indicagd@dequados relativamente a sua caracterizag@msap
algumas tentativas foram efetuadas até a data 4, 5

- Afericdo integradaltegrated benchmarking- analise comparativa que exige a utilizacdordéndice de
seguranca rodoviaria, que combina valores dosaddi®s individuais numa classificacdo Unica (irdtica
composto). Este tipo deenchmarkingg particularmente Gtil para comparacgdes intermaés) nas quais a
comparacéao por indicador individual pode enviesand@ise da situacdo da seguranca rodoviaria, @na v
que diferentes paises podem operar em diferentesnstancias. O uso de um indicador de seguranca
rodoviéria composto (ou indice) permite obter uveliagdo comparativa significativa [1].

Os processos denchmarkingle SR tém sido aplicados com sucesso em varisegpairopeus, principalmente
através de projetos cofinanciados pela Unido Eusopestacam-se 0s seguintes:



* Projeto SUNflower— No primeiro projetoSunflowerfoi comparado o desempenho em termos de
seguranca rodoviaria da Suécia, Reino Unido e darida. Teve como objetivo a identificacdo dos
principais fatores que contribuiram para a melhdaaseguranca rodoviaria e o reconhecimento daaform
como esses fatores poderiam ser utilizados nopafses para melhorar ainda mais o seu desempenho.

« ProjetoSUNflower+6— O segundo projetSunflowertomou a designacdo @unflower+6pois foram
incluidos mais seis paises a analise comparatiréci&; Portugal, Espanha, Republica Checa, Eslawni
Hungria, para além dos trés paises de base: S&&iiag Unido e na Holanda. Neste projeto foi aplica
uma metodologia semelhante a do projeto originata Pacilitar o exercicio deenchmarkingos paises
foram separados em trés grupos, com base na sew@lttas respetivos padrbes de trafego rodoviario:

0 Paises Sun: Suécia, Reino Unido e Holanda;
o Paises do Sul da Europa: Grécia, Portugal, Esp@nBomunidade Autonémica da Catalunha);
o Paises da Europa Central: Republica Checa, EstbeéHungria.

« EstudoSUNflowerNext — Towards a composite road safetfopaance indexdesenvolvido no &mbito

do Projeto SafetyNet. Este estudo incluiu 27 paé&espeus e teve como objetivos a identificacdo dos
paises com melhor desempenho em seguranca rodowd@mntendimento das razfes para essa prestacéo e
compreensédo da forma de adaptacdo das melhorésaprabs paises com pior desempenho. Foram
considerados trés tipos diferentes de indicadogeedempenho: indicadores de desempenho de segurang
rodoviaria; indicadores de desempenho acerca daagfb de intervencbes de SR; e indicadores de
desempenho sobre as politicas de SR. Estes tri&gmdodes foram combinados num indice global de
seguranca rodoviaria.

« Projeto DaCoTa — O objetivo de uma das tarefagrdeto DaCoTa foi desenvolver um indicador para
facilitar comparagfes internacionais em matériasdguranca rodoviaria. O indicador concebido foi
denominado de indice de Seguranca RodoviRimad Safety Index RS) e resulta da combinacdo de

varios indicadores parcelares relacionados cormsagtados:

o finais (nUmeros de acidentes e vitimas);

o intermédios (indicadores de desempenho de segurtais como a prevaléncia da condugéo sob o
efeito do alcool, em excesso de velocidade ou @las@®quipamentos de seguranca dos veiculos);

o0 das politicas de SR aplicadas (intervencdes de [@Bgramas).

3 METODOLOGIA

A abordagem metodoldgica adotada neste estudoabseseia que foi utilizada no projeto SUNFLOWER, no
qual o LNEC também participou. Nesta abordagemséresal dispor de uma compreensao clara dos varios
niveis a que se podem desenvolver as politicasRde §ue correspondem a tipos de objetivos e proseats
intervencao diferenciados (ver a piramide hierarauie objetivos apresentada na Fig. 1):

< Estrutura e Cultura, que se refere as caradtexrdstelevantes para a SR, especificas de cadaapais
Estrutura esta relacionada com a organizacao déasa® nesta matéria (quem legisla, quem lida esm
questdes operacionais, etc.) e a Cultura refeeepmcecdo que a sociedade tem dos problemas deaSR
responsabilidades nesta matéria atribuidas aoddidis e ao governo;

e Programas e intervencdes de seguranca rodo{&Rig
« Indicadores de desempenho de SR;
» Numero de vitimas em acidentes rodoviarios;

* Custos sociais dos acidentes e trauma.
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Fig. 1 - Piramide hierarquica representativa dos derentes niveis de intervencdo em seguranca rodovig
[7. 8]

No método apresentado prevé-se a analise da inf@amproveniente de todos os niveis da piramide e a
investigacdo das potenciais relacdes entre eledo Semparados indicadores de desempenho repridgesita
bem como as estratégias de SR, politicas e megligaenham sido implementadas, no sentido de anglimis

as mais eficazes na reducao de acidentes e salmndigdes especificas foram as diminuicdes obtidas.

Esta abordagem geral esta de acordo com os tréis bl problemas de seguranca rodoviaria mencisnaaio
Kare Rumar [9]:

« Primeiro Nivel: Problemas identificados numa amaksiperficial, relacionados com a forma como as
estatisticas de acidentes e lesdes sdo analisadokidos e organizados, a qual depende do pais.

« Segundo Nivel: Questdes reveladas por uma anal&@e pmofunda dos problemas de primeiro nivel,
nomeadamente clareza das regras de transito, nefi@i@a fiscalizacdo, suficiéncia da inspecdo das
condicdes da estrada do ponto de vista da SR.

« Terceiro Nivel: Problemas de dificil identificac@pie assumem um carater mais geral e estéo redadsn
com processos ou condi¢cdes da operacgdo do sistefoaidrio, nomeadamente a organizacédo e gestdo da
SR, associada ao grau de centralizacdo das regjlafesdes ou aos valores e conhecimento das
intervencdes de SR que os cidadaos de uma socipdasam ter.

Os indicadores de desempenho a recolher estddoreddos com os dados sobre acidentes e vitimasiaasr
que serdo tdo desagregados quanto possivel. Vdesegregacdes serdo exploradas, a fim de identifica
particularidades dos dados para cada pais: tipateletes da estrada, faixa etéria, localizacdo,ulasc
envolvidos. Serdo também analisadas as tendéecmmtais recentes dos indicadores mais relevantes.

Esta previsto que, sempre que possivel, seja diemaormalizacdo dos dados recolhidos, atravéscies com
dados gerais que descrevem o sistema de transpdaeario ou o pais em analise. E o caso de vais&omo:
a populacao, a area, o comprimento da rede dedasfra nimero de veiculos, as distancias perceraa
vendas de combustivel para o transporte rodoviénime outros.

Serdo efetuadas andlises pormenorizadas para essesificos particularmente relevantes nas anaeseSR,

de que se destacam: os pedes, os veiculos deatless as prevaléncias da conducéo sob o efeittcdol,ado

excesso de velocidade, e do uso dos cintos deasggyros jovens condutores, caracteristicas sebtas da
infraestrutura rodoviaria, a penetracédo do equipdonde seguranca dos veiculos no respetivo mercmstéio
do trauma.

A fim de melhorar a andlise tenchmarkingos paises que apresentam similaridades nosgmiad¢ndicadores
serdo agrupados, designadamente para diminuir iabilatade dos resultados anuais. No entanto, camo
disponibilidade de dados ainda ndo é totalmentdamda, foi acordado que o agrupamento final podera
necessario, vir a ser reformulado numa fase postera sequéncia de uma analise complementar dios dpe
vierem a ser recolhidos.



4 ANALISE PRELIMINAR DOS DADOS DE SINISTRALIDADE

Dez paises manifestaram interesse em particip&e estudo: Argentina, Brasil, Chile, Colémbia, @oRtica,
Cuba, Equador, México, Paraguai e Uruguai.

Neste capitulo sdo apresentados os resultadosatiaeapreliminar de dados agregados sobre a siliistde
recebidos. Nesta fase do projeto foi possivel hezahformacéo relevante para cada pais, aindaguebaixo
nivel de desagregacéo [10, 11, 12].

Quadro 1 — Informacgéo genérica sobre os paises dangrica Latina envolvidos no projeto (ano de 2010)

Extensao da rede

Pais Populagdo Are? Densida(ZJIe rodoviaria Veiqulos Vitimqs
(2010) (km®) (hab/km®) principal (km) motorizados mortais
Argentina 40 412 376 2780400 14.5 197 994 1416312 5094
Brasil 194 946 488 8 515 767 22.9 317 925 6481797436499
Chile 17 113 688 756 950 22.6 46 518 3375523 2071
Colémbia 46 294 842 1138914 40.6 51 780 7229373 5025
Costa Rica 4 658 887 51 608 90.3 5160 923591 700
Cuba 11 477 460 109 884 104.5 18 101 607675 809
Equador 14 464 739 256 932 56.3 10 935 1039364 3222
México 113 423 052 1958 201 57.9 226 933 3090465917301
Paraguai 6 454 548 919 247 7.0 21198 919247 1206
Uruguai 3 368 786 178 141 18.9 13 554 1287012 556

Apesar de agregada, a informacéo apresentada mir@Qugermite o calculo de indicadores relevantea ja
andlise de sinistralidade, que incorporam medida®xposicdo ao risco: 0 nimero de vitimas mortais p
habitante, o nimero de vitimas mortais por veicolotrizados e o nimero de vitimas mortais pomséte de
rede rodoviaria. Os valores de tais indicadoresapéesentados no Quadro 2 e na Fig. 2.

No que diz respeito a ponderacéo do nimero deastmortais pelo de habitantes, constata-se qubomais
elevado é apresentado pelo Equador, com 22,0 itimartais por 100 000 habitantes, muito préximo do
Uruguai com 23,5 vitimas mortais por 100 000 haiés Seguem-se o Brasil e o Paraguai, igualmente c
18,7 vitimas mortais por 100 000 habitantes. Osreal mais baixos sao apresentados pela Argentiha (1
vitimas mortais por 100 000 habitantes), Chile {2@timas mortais por 100 000 habitantes), Colongbig9
vitimas mortais por 100 000 habitantes) e, finaltl®e@uba (7,7 vitimas mortais por 100 000 habignte

Relativamente a ponderagdo dos numeros de vitinoasis pelos do parque de veiculos motorizadoslor v
mais elevado é apresentado pelo Equador, com iBdagitmortais por 10 000 veiculos. Cuba e Paragéai,a
seguir, com 13,3 e 13,1 vitimas mortais por 10 W¥0ulos, respetivamente. No extremo mais baixalipam-
se o Uruguai e a Argentina, com 4,3 e 3,6 vitimegars por 10 000 veiculos, respetivamente.

No que concerne ao nimero de vitimas mortais porglilémetros de extensdo de rodovia, verificaise |
valor mais alto é novamente apresentado pelo Equadm 29,5 vitimas mortais por 100 km. Seguem-se a
Costa Rica, o Brasil e a Colémbia, respetivameoie £3,6, 11,5 e 10,6 vitimas mortais por 100 kmvélsres
mais baixos sdo apresentados pelo Chile (4,5 \dtmmrtais por 100 km), Uruguai (4,1 vitimas mortzos 100
km), e Argentina (2,6 vitimas mortais por 100 km).



Quadro 2 — Indicadores de sinistralidade: vitimas rartais por habitante, por veiculo motorizado e por
extensdo de rede (ano de 2010)

Vitimas mortais Vitimas mortais por Vitimas mortais por

Pais por 100 000 hab. 10 000 veiculos mot. 100 km de rodovia
Argentina 12,6 3,6 2,6
Brasil 18,7 5,6 11,5
Chile 12,1 6,1 4,5
Colémbia 11,9 7,6 10,6
Costa Rica 15,0 7,6 13,6
Cuba 7,7 13,3 4,5
Equador 23,9 31,0 29,5
México 15,3 5,6 7,6
Paraguai 18,7 13,1 5,7
Uruguai 23,5 4,3 4,1
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Fig. 2 — Indicadores de sinistralidade: vitimas mdais por habitante, por veiculo motorizado e por
extensédo de rede (2010)



5 AGRUPAMENTO DOS PAISES

Como j& referido anteriormente, para ser signifireaé Util, a analise deenchmarkingequer a comparagao de
entidades comparaveis. Assim, é expectavel quergpagento de paises aumente o grau de "associagao
natural" entre membros do grupo comparado e ajudistanguir os membros de diferentes grupos [13],
proporcionando uma base mais robusta para as caqfia do desempenho em SR e a identificacdo eiposte
transferéncia de experiéncias bem-sucedidas.

Foi proposto um agrupamento inicial, tendo em cagafatores densidade populacional, percentagem da
populacdo em areas urbanas e interurbanas, taxatdeizacao, percentagem de veiculos de duas eotiés, e
taxa de motorizacdo versus taxa de mortalidade.

De acordo com os valores apresentados no Quadmnitata-se que os paises da América Central artia p
norte da América do Sul sdo os mais densamenteagoso Cuba é o pais que apresenta a maior densidade
populacional, com 104,5 habitantesfkseguido da Costa Rica, com 90,3 habitantes/kus niveis inferiores
encontram-se o Uruguai com 18,9 habitante$/lkemfrgentina com 14,5 habitantes/kenfinalmente o Paraguai
com 7,0 habitantes/km

De acordo com os valores apresentados para a ddaspulacional, é possivel distinguir os segsidigs
grupos:

e Grupo 1: Cuba, Costa Rica, México, Colémbia, Equado

e Grupo 2: Brasil, Chile, Uruguai, Argentina, Paragua

Na Fig. 3 apresentam-se as percentagens de populagdo emuwrbaaas e em zonas interurbanas; estes valores
fornecem uma medida da diferenciacéo da exposigédoés contextos diferentes. Todos os paises aypiegse
maiores percentagens de populagdo urbana do calemarentanto, existem grandes variagdes na piagem

de populacéo rural, com vérios paises a apresema de um quarto da sua populacdo nestas reg#es,
como: Paraguai (39%), Costa Rica (36%), Equadofs}j33Coldmbia (25%) e Cuba (25%). Na outra
extremidade, com menor percentagem de populagdaosms rurais, identificam-se quatro paises: Uruguai

(8%), Argentina (8%), Chile (11%) e Brasil (16%).
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Fig. 3 — Distribuicdo da populacéo por areas urbarae rurais

De acordo com os valores apresentados para a fEgeemda populacdo em areas urbanas e ruraiss@glos
distinguir os seguintes dois grupos:

» Grupo 1 (mais de 25% em zonas urbanas): ColomioistaRica, Cuba, Equador, México, Paraguai

*  Grupo 2 (menos de 25% em zonas urbanas): Argef@masil, Chile, Uruguai

O numero de veiculos motorizados é apresentadiggnd FL2]. O Brasil €, de longe, o pais com o mai@mero
de veiculos motorizados, mas ndo detém a primes&fo no nimero de veiculos por habitante (0,33ulcs
por habitante). O méaximo deste valor é apresentato Uruguai (0,39 veiculos por habitante), quesa em



oitavo lugar, quando se analisam apenas os vadrsdutos da dimensédo do parque automovel. A Airggent
apresenta 0,35 veiculos por habitante, seguidaBrekll (ja mencionado). As taxas de motorizaca naixas
séo as apresentadas pelo Equador (0,08 veiculdsmpitante) e por Cuba, com 0,05 veiculos por aatst € de
referir que Cuba apresenta a menor taxa de mathidos paises analisados, enquanto o Equadoemfares
maior (ver Quadro 2).
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Fig. 4 — Parque automovel em 2010

De acordo com os valores apresentados para a taxaotbrizacdo, € possivel distinguir os seguintgs d
grupos:
e Grupo 1 (abaixo de 0.2 veiculos por habitante)leCiiosta Rica, Coldmbia, Paraguai, Equador e Cuba
e Grupo 2 (acima de 0.2 veiculos por habitante): Atiga, Brasil, México, Uruguai
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Fig. 5 — Distribuicéo dos veiculos por tipo (ano d2010)

Na Fig. 5 é apresentada a distribuicdo dos veiculerizados por tipo, para o ano de 2010. A pddianalise
deste gréfico, é possivel identificar algumas skargas: Colémbia, Cuba e Uruguai tém percentagest® m
elevadas de veiculos motorizados de 2 e 3 rodas.



Com base neste indicador, foi possivel identifaaseguintes dois grupos:
e Grupo 1 (percentagem de veiculos de 2 e 3 rodawmaibe 30%): Coldmbia, Cuba, Uruguai
e Grupo 2 (percentagem de veiculos de 2 e 3 rodascatia 30%): Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica,
Equador, México, Paraguai
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Fig. 6 — Relacdo entre a taxa de motorizacao e atade mortalidade (2010)

Na Fig. 6 é apresentado um gréafico da relacdo artiiga de motorizagdo e a taxa de mortalidade, ano de
2010. Genericamente, os paises que apresentamltantaxa de motorizagdo e uma baixa taxa de mdatad

tém melhores resultados em termos de segurancai&odo No entanto, também podem ser consideradns b
resultados os correspondentes a uma baixa taxa ateriracdo acompanhada por uma baixa taxa de
mortalidade. O zonamento assinalado na figura ecidea existéncia de uma relacdo entre estes dois
indicadores, a qual justifica a possivel consid&radestes paises num mesmo grupo.

Com estes valores obteve-se 0 seguinte agrupamento:
e Grupo 1 (paises com baixa taxa de motorizacdovaddetaxa de mortalidade): Paraguai e Equador
e Grupo 2 (paises com elevada taxa de motorizacaixe taxa de mortalidade ou com uma baixa taxa de
motorizacdo e uma baixa taxa de mortalidade): Uaiyghrgentina, Brasil, México, Chile, Colémbia,
Costa Rica e Cuba

Os resultados deste exercicio permitiram agrupapadses com caracteristicas semelhantes, de acordo
diversos indicadores:
1. Com base na densidade populacional
0 Grupo 1: Colédmbia, Costa Rica, Cuba, Equador, Mgxic
o Grupo 2: Argentina, Brasil, Chile, Paraguai, Urugua
2. Com base na reparticdo geogréafica da populacdagambanas / rurais):
0 Grupo 1: Colédmbia, Costa Rica, Cuba, Equador, M&xaraguai
o Grupo 2: Argentina, Brasil, Chile, Uruguai
3. Com base no nivel de motorizacéo
0 Grupo 1: Chile, Colémbia, Costa Rica, Cuba, Equadaraguai,
o Grupo 2: Argentina, Brasil, México, Uruguai
4. Com base na taxa de mortalidade em relacdo a téawatbrizagéo
o Grupo 1: Paraguai, Equador
o Grupo 2: Argentina, Brasil, Chile, Colémbia, CoRiaa, Cuba, México, Uruguai
5. Com base na percentagem de veiculos de 2 e 3 rodas
0 Grupo 1: Colémbia, Cuba, Uruguai
o Grupo 2: Argentina, Brasil, Chile, Costa Rica, Edpra México, Paraguai



A heterogeneidade dos conjuntos identificados tanarocesso de selecdo de dois grupos principgs al
complicado. No entanto, é possivel afirmar que Atiga, Brasil e Uruguai estdo sempre no mesmo gfapo
excecdo do indicador percentagem de veiculos d8 Podas). Nesse mesmo grupo, é ainda possiveiinnel
Chile (com quatro fatores em comum) e o México (¢ fatores em comum).
Por conseguinte, na continuacéo do projeto prevdissar os seguintes agrupamentos:

e Grupo 1: Colédmbia, Costa Rica, Cuba, Equador eghara

e Grupo 2: Argentina, Brasil, Chile, México, Uruguai

6 NOTA CONCLUSIVA

O trabalho apresentado enquadra-se no dmbito det@r@enchmarking of road safety performance in Latin
American countri€s no qual o Laboratorio Nacional de EngenhariailQiVNEC) se encontra a colaborar, a
convite dolnternational Transport Forum(ITF) e da Organizacdo para a Cooperacdo e Delsamento
Econémico (OCDE).

A primeira parte do trabalho centrou-se no desemv@nto de uma metodologia para avaliagcdo compalada
evolucdo da seguranca rodoviaria num conjunto iselado de paises da América Latina, incluindo aeg#o
de formas de agrupamento dos paises, a partirdis dgregados, e a identificacdo das variaveigosgadas
relevantes para as avaliagbes comparativas queetenge levar a cabo. Esta fase foi concluida,otesidia
iniciada recentemente a fase de recolha de dadaggados, que permitira realizar a analidgetiehmarking

A aplicacéo da referida metodologia de avaliagdoparativa (no que é a primeira vez fora da Eurppanitira
obter um melhor e mais aprofundado conhecimentoddsenvolvimentos verificados nos paises partiogsan
no que se refere as relagdes entre o risco dergesde respetivas politicas e programas de seguradgviaria,
e identificar, com base na evolugéo passada, oefaexplicativos mais importantes a consideragefaicio
de futuras acdes para melhoria da seguranca ra@ovia
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