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VISAO GERAL DO MANUAL DE REFERENCIA

Transporte Sustentavel:

Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

O que é o Manual de Referéncia?

O Manual de Referéncia sobre Transporte Urbano Susten-
tavel enfoca areas principais de uma estrutura de politica
de transporte sustentavel para uma cidade em desen-
volvimento. O Manual de Referéncia consiste mais de 31
modulos mencionados nas paginas subsequentes. Ele
também é complementado por uma série de documentos
de treinamento e outros materiais disponiveis a partir
do site http://www.sutp.org (e http://www.sutp.cn para
usuarios chineses).

Para quem se destina?

O Manual de Referéncia é proposto para elaboradores de
politica de cidades em desenvolvimento, e também para
os seus consultores. Esse publico-alvo se reflete no conte-
udo, o qual fornece ferramentas de politica apropriadas
para a aplicacdo numa variedade de cidades em desen-
volvimento. O setor académico (p. ex., universidades)
também tem se beneficiado com esse material.

Quiais sao alguns dos seus aspectos?

Os aspectos principais do Manual de Referéncia incluem:

M Orientacdes praticas, enfocando as melhores pra-
ticas em planejamento e regulamentacéo e, onde
possivel, experiéncias bem-sucedidas em cidades em
desenvolvimento;

H Colaboradores que sdo peritos de vanguarda nos seus
respectivos campos;

B Um layout em cores e de facil leitura;

B Linguagem nio-técnica (tanto quanto possivel), com
termos técnicos explicados;

B Atualizacdes pela Internet.

Como obtenho uma cépia?

As versoes eletronicas (pdf) dos modulos acham-se dis-
poniveis em http://www.sutp.org ou http://www.sutp.

cn. Devido a constante atualiza¢do de todos os médulos,
versOes impressas da edicdo em lingua inglesa ndo estio
mais disponiveis. Uma versdo impressa dos 20 primeiros
modulos em chinés é vendida por toda a China através da
Communication Press.

Quaisquer perguntas concernentes ao uso dos modulos
podem ser dirigidas a: sutp@sutp.org ou
transport@giz.de.

Comentarios ou opinido?

Nos apreciariamos seus comentarios ou sugestdes sobre
qualquer aspecto do Manual de Referéncia, via e-mail
para sutp@sutp.org e transport@giz.de, ou via correio
normal para:

Armin Wagner

GIZ, Divisdo 310

P.0.Box 5180

65726 ESCHBORN, ALEMANHA

Mddulos e recursos adicionais

Recursos adicionais estdo sendo desenvolvidos e temos
também um banco de imagens em CD-ROM e DVD.
Algumas fotos também estdo disponiveis na se¢do de
fotos do nosso site. Vocé também encontrara links, refe-
réncias bibliograficas e mais de 400 documentos e apre-
sentacgdes. Visite http://www.sutp.org (http://www.sutp.
cn para usudrios chineses).
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SUTP.

Projeto de Transporte Urbano Sustentavel
- SUTP

O SUTP dé suporte aos tomadores de decisdo em todo
mundo para planejarem e implementarem solucdes
de mobilidade sustentaveis e inovadoras. O SUTP
fornece uma plataforma de conhecimento abrangente,
o desenvolvimento de capacidades, conselhos méo na
massa e oportunidades de networking. Nos ultimos 16
anos, mais de 5.000 tomadores de decisdo, planejadores
e estudantes foram beneficiados pelos treinamentos
oferecidos. Produzimos uma biblioteca rica de livros
em modulos, documentos técnicos, estudos de casos,
fichas técnicas, resumos de politicas e listas de leituras.
Todos os documentos podem ser acessados através
da nossa pagina, juntamente com uma grande colegio
de fotos e um canal de videos.

Vocé esta convidado a usa-los e distribui-los!

http://www.sutp.org
http://www.capsut.org

Sobre os autores

Laboratério de Pesquisa em Transporte (TRL),
Berkshire, Reino Unido. O principal autor do TRL deno-
mina-se John Fletcher, Pesquisador Sénior em Seguranca
Vidria.

O Conselho Alemdo de Seguranga Vidria (DVR) foi fun-
dado em 1969 como uma organizacio sem fins lucrativos.
O objetivo do Conselho é apoiar medidas que promovam
um transito seguro para todos os usuarios — destacando
questdes relacionadas a engenharia, educacéo, legislacao
e fiscalizacdo. O DVR coordena diferentes atividades de
seus membros, desenvolve programas e os adapta a novos
desafios e descobertas cientificas.

A Cooperacgdo Global pela Seguranca Vidria (GRSP) é
uma rede informal de empresas, organizacdes da socie-
dade civil e importantes 6rgaos governamentais. Mem-
bros da GRSP tém buscado identificar maneiras pelas
quais eles possam agir conjuntamente para implementar
melhorias na seguranca viaria em todo o mundo. A Fede-
racdo Internacional das Sociedades da Cruz Vermelha e
do Crescente Vermelho abriga a secretaria da GRSP em
sua sede em Genebra, na Suica. A GRSP busca maneiras
mais efetivas e inovadoras de lidar com a seguranga
viaria nos paises em desenvolvimento. Através de uma
abordagem ampla de segurancga viaria, os parceiros da
GRSP coordenam e colaboram na realizacdo de ativida-
des de seguranca viaria. Tal abordagem visa capacitar
instituicdes locais além de aumentar e desenvolver habi-
lidades de profissionais e comunidades para enfrentarem
os problemas de seguranca de maneira proativa.

Autor da atualizacdo do médulo

O Centro Internacional de Seguranca Vidria (IRSC) é
uma organizagio “sem fins lucrativos” com sede em Bel-
grado, na Sérvia, que apoia paises de baixa e média renda
em seus esfor¢os de melhoria da seguranca viaria dentro
dos 5 pilares da Década de Acdo da ONU. O Centro ofe-
rece treinamento em seguranca viaria para funcionarios
publicos e organizacdes, e, também, oferece treinamento
na gestdo e implementacdo dos planos e programas
nacionais como também locais voltados para a seguranca
viaria. Cursos de treinamento sdo oferecidos na sede

da IRSC através de organizagdes parceiras nos paises,
por meio de livros didaticos, diretrizes e manuais. Além
disso, cursos modulares para formacéo de estudantes
universitarios estdo disponiveis dentro dos 5 pilares
(para mais detalhes visite o site
http://www.irscroadsafety.org).


http://www.irscroadsafety.org
http://www.sutp.org
http://www.capsut.org
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Aviso legal

Os resultados, interpretacdes e conclusdes expressas
neste documento baseiam-se nas informacdes reco-
lhidas pela GIZ e por seus consultores, parceiros e
colaboradores.

Contudo, a GIZ ndo garante a precisio ou a integridade
das informacdes contidas neste documento e ndo pode
ser responsabilizada por quaisquer erros, omissdes ou
perdas resultantes da sua utilizacdo.

Direitos autorais

Esta publicacdo pode ser reproduzida em sua totalidade
ou em parte a partir de qualquer formato para propositos
educacionais ou ndo lucrativos sem permissao especial
do proprietario dos direitos autorais, sempre com a
citacdo da fonte. A GIZ agradece receber uma copia de
qualquer publicagdo que usar esta como fonte. Essa publi-
cacdo ndo pode ser usada para revenda ou qualquer outro
proposito comercial.
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1. Introducao

A rapida urbanizacdo dos paises em desenvolvimento
representa um enorme desafio a capacidade de suas
cidades em atender demandas por acessibilidade e
mobilidade de suas comunidades, além de proverem um
ambiente seguro, saudavel e sustentavel. Populacdes
urbanas nos paises em desenvolvimento tém crescido
rapidamente, e, até 2017, a maioria das pessoas, mesmo
em paises de renda baixa e média, ird morar em cidades
(Observatorio de Satde Global da OMS). Para atender a
essa demanda, muitas cidades do mundo em desenvolvi-
mento tém investido no aumento da capacidade viaria,
na maior parte das vezes, as custas da seguranca dos usu-
arios mais frageis das ruas.

O resultado é que muitas pessoas sdo mortas e feridas
desnecessariamente em colisdes e atropelamentos, sendo
os impactos socioecondmicos e na saude publica uma
barreira ao desenvolvimento sustentavel.

Em 2013 cerca de 1,25 milhdo de pessoas ao redor do
mundo morreram em consequéncia de colisdes e atrope-
lamentos. Além disso, cerca de 50 milhdes sofreram feri-
mentos nio fatais sendo, a maioria dessas ocorréncias, de
usuarios mais vulneraveis (pedestres, ciclistas e motoci-
clistas) localizados em areas urbanas (OMS 2015). Coli-
sOes e atropelamentos representam perdas economicas

Populacao Mortes no transito
PRA i
18% 10%
PBR 16%
PBR 12%
PRM ’ PRM
(AT 74%
Veiculos registrados
PRM PRA Paises:
46% _
53% . PRA - renda alta
[ ] PRM - renda média
PBR [ ] PBR - baixa renda
1%

Figura 1: Populacées, mortes no transito e veiculos
registrados por faixa de renda.
Fonte: Relatdrio Global sobre o Estado da Seguranca Viaria, 2015
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de até 5% do PIB de paises de renda baixa e média. Mais
de 90% das mortes nas ruas ocorrem em tais paises, onde
ataxa de mortalidade (21,5 e 19,5 por 100 mil habitantes
respectivamente) é o dobro da dos paises ricos. As mortes
no transito sdo hoje a principal causa de morte prema-
tura para pessoas de 15-29 anos (OMS 2015).

Comparativo internacional de risco

Diversos indices de mortalidade podem ser utilizados
como indicadores para comparar o risco de morte pre-
matura em diferentes paises. Os indices mais comuns e
suas caracteristicas estdo expressos abaixo.

- Mortes por bilhdo de quilémetros percorridos

Esse indicador descreve a natureza da seguranca do
transito e teoricamente é o melhor indicador para
definir o nivel de risco de uma rede viaria. Esse indi-
cador nio considera veiculos movidos a propulsao
humana (tal como bicicletas) que, em alguns paises,
representam uma grande propor¢io da frota e do
percentual de mortes. Somente em um nimero
pequeno de paises de renda baixa e média fazem
uma coleta nacional de distancias percorridas, isso
significa que esse dado raramente pode ser usado em
comparativos.

- Mortes por 10.000 veiculos

Esse indicador pode ser visto como uma alternativa ao
anterior nos locais onde as distancias percorridas sdo
desconhecidas. Ele, portanto, s6 pode ser utilizado para
comparar o nivel de risco entre paises com transito e
taxas de uso do carro similares. O mesmo requer estatis-
ticas confiaveis acerca do tamanho da frota. Em alguns
paises veiculos que se tornam sucata nio sdo removidos
da base de registro, o que compromete a precisdo do
dado. Esse indicador também néo leva em consideracio
veiculos movidos a propulsdo humana (tal como bicicle-
tas) que, em alguns paises, representam uma grande pro-
porcéo da frota e do percentual de mortes. Além disso,
em paises em que uma grande parte da populacéo vive
em areas remotas, distante de estradas ou onde a frota
veicular ndo é mensurada com precisio, esse indicador
pode oferecer uma avalia¢io de risco errada.

- Mortes por 100.000 habitantes

Como dados populacionais sio faceis de obter, esse
indice é o mais facil de ser usado na maioria dos
paises. Ele mostra a taxa de mortalidade, ou o risco de
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um cidadio médio ser morto no transito. E compa-
ravel a outras causas de morte, tal como doencas car-
diacas, HIV/Aids etc. Esse indice é ttil para comparar
o risco nos paises e é o indice utilizado pela OMS e a
ONU para detectar mudancas na Década de Acédo pela
Seguranca no Transito da ONU. Mortes por 100.000
habitantes é o indice utilizado com mais frequéncia.

Quem é morto e quais sdo as consequéncias?

A maioria das vitimas de ocorréncias de transito nos
paises em desenvolvimento ndo sdo passageiros de veicu-
los, mas sim, pedestres, motociclistas, ciclistas e outros
usudrios de transportes ativos. Maus condutores, regu-
lamentacdo veicular fragil e superlotacdo de passageiros
sem dispositivos de reten¢do também tornam 6nibus e
taxis muito perigosos nos paises de renda baixa e média.
Com frequéncia, muitas pessoas morrem em um unico
incidente. Como a populac¢ido mais pobre no geral circula
mais a pé, de bicicleta, motocicleta ou no transporte
publico, os mesmos acabam ficando superexpostos e afe-
tados, pelas ocorréncias de transito.

As mortes no transito em 2004 ficaram em nono lugar
como fator de diminuicio da expectativa de vida e
estima-se que alcancem o quinto lugar até 2020. O
aumento das colisdes e atropelamentos reduz o bem estar
social (ver Quadro 1). O custo econémico global das ocor-
réncias de transito tem um custo estimado de USD 518
bilhoes. Nos paises ricos colisdes e atropelamentos repre-
sentam um custo de 1-2% do PIB, mas podem chegar a
até 5% nos paises pobres e de renda média.

Figura 2: Taxa média de mortos por 100.000 habitantes
(em 2013) nas regiées da OMS.

I:‘ Comissdo Econdmica e Social das Nacées Unidas para a Asia e o Pacifico (CESAP)
. Comissdo Econdmica das Nagdes Unidas para a Europa (CEE e paises mediterraneos)
. Comissdo Econdmica das Nacdes Unidas para a Africa (CEA)

. Comissdo Econémica das Nagoes Unidas para a América Latina e o Caribe (CEPAL)
. Comissdo Econémica para a Asia Ocidental (CESAO)

Nota: Ataxareal da Libia é de 73,4

Fonte: Com base no Relatério Global sobre o Estado da Seguranca Viaria, 2015 e grafico
produzido por Alan Ross
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Lesdes no transito representam atualmente a principal
causa de morte para pessoas entre 15 e 29 anos e sdo a
segunda principal causa de 6bito para criangas e jovens
entre 5 e 14 anos (OMS 2015).

Nos paises em desenvolvimento a situacao

(da seguranca vidria) é ainda pior por conta

da urbanizacdo rapida e sem planejamento. A
falta de infraestrutura adequada em nossas
cidades e a falta de regulacao fazem o aumento
exponencial do niimero de acidentes de transito
ser ainda mais preocupante. As estatisticas
mostram que no Brasil 30 mil pessoas morrem
por ano em acidentes. Dessas, 44% tem entre 20
e 39 anos e 82% sao homens.

Luiz Indcio Lula da Silva, Ex-Presidente do Brasil
(citado em: OMS 2004)

Essas aspas demonstram com clareza o envolvimento dos
arrimos de familia nos atropelamentos e mortes e, como
mostrado no Quadro 1, o impacto nas familias pode ser
devastador. A consequéncia da morte de pessoas jovens
em idade produtiva tem um impacto ndo apenas econo-
mico, mas representa também um peso para quem perde
uma pessoa na familia ou tem de cuidar das sequelas dos
que sobrevivem.

Africa 26,6
Mediterraneo Ocidental 19,9
Pacifico Ocidental 17,3
Sudeste Asiatico 17,0
Américas 15,9
Europa 9,3
Mundo 17,4
Média dos paises da UE 6,0
Melhores paises:

Suécia 2,8
Reino Unido 2,9
Holanda 34
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O custo de colisdes e atropelamentos em zonas urbanas
também foi medido como significativamente maior do
que o de dreas rurais, principalmente em func¢io dos
custos com congestionamentos e sua consequente perda
de “tempo” gerada para os demais usuarios das vias. Um
estudo recente sobre as perdas geradas em funcéo de
colisdes e ferimentos na Tailandia estimou que os custos
associados sdo dez vezes maiores em Bangcoc do que

em areas rurais justamente por conta do fator “perda de
tempo” (Universidade Principe de Songkla 2007).

O papel das autoridades locais na redugdo de mortes no
transito é fundamental. Mas apesar da necessidade de
melhorar a situacdo, uma estratégia ampla de seguranca
vidria em geral ndo estd entre as prioridades da agenda
politica. Processos decisorios ineficientes, priorizagio
da fluidez do transito, planejamento urbano e restri¢des
orcamentdarias em geral amarram as habilidades das

Figura 3: Um micro 6nibus (Matatu) depois de uma colisGo em Nairobi.
© Manfred Breithaupt, Nairobi, Quénia, 2016

autoridades locais de promover melhoria na seguranca
viaria. Ainda assim, qualquer autoridade local, seja ela
diretamente responsavel ou ndo pela seguranca viaria,

Quadro 1: O papel das lesdes no transito no aumento da pobreza

O TRL, juntamente com parceiros locais, conduziu uma
pesquisa de larga escala em domicilios para definir tanto
aescala quanto as consequéncias de longo prazo do envol-
vimento em colisdes e atropelamentos em dois locais no
norte da Asia. O levantamento foi feito através de uma
amostra de 83.199 domicilios em Bangladesh e 19.797
em Bangalore (fndia) em comunidades rurais, urbanas e
habitagdes subnormais pré-selecionadas. Em Bangalore as
entrevistas foram complementadas através do contato com
156 domicilios em luto (com base em ocorréncias policiais)
e 367 domicilios de feridos graves (com base em dados
hospitalares) (ver o relatério completo para detalhes). Os
principais resultados sdo os seguintes:

Impactos nos domicilios

Ainda que um Unico morador da casa esteja envolvido na
colisdo ou atropelamento, as consequéncias sdo sentidas
por toda a familia, o que significa outras quatro pessoas
em média.

Custos diretos e indiretos

Colisdes e atropelamentos impdem um duplo fardo nos
domicilios pobres. Ao mesmo tempo em que tém de arcar
com custos médicos/funerérios inesperados, também

perdem a renda da vitima e/ou cuidador(a). Os domicilios
urbanos pobres de Bangladesh pagam em média trés meses
da renda familiar em funerais, uma proporgao significativa-
mente mais alta do que nos domicilios ndo-pobres.

Consequéncias

Mais de sete em cada dez familias pobres apresentou uma
perda de renda familiar depois que um membro da familia foi
morto ou feriu-se gravemente em uma ocorréncia de transito.
Menos renda significa menos comida no prato. Sete em cada
dez domicilios em luto em Bangladesh informaram que o
consumo de comida diminuiu apds uma morte no transito.
Ainda que o impacto seja menos significativo nos domicilios
com feridos graves, os pobres sdo mais gravemente afetados
que os mais abastados (59% dos pobres urbanos vs. 25% dos
nao pobres). O peso das colisdes e atropelamentos figura
como especialmente alto, arrastando muitas familias para a
pobreza. Nos domicilios pobres entrevistados em Bangalore
71% (urbanos) e 53% (rural) ndo eram pobres antes de uma
ocorréncia fatal.

Aeron-Thomas A, G Jacobs, B Sexton, G Gururaj and F
Rahman (2004), The involvement and impact of road crashes
on the poor: Bangladesh and India case studies, TRL, Crow-
thorne, UK. http://www.grsproadsafety.org
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Quadro 2: Gestao de Seguranca Urbana

A Gestdo de Seguranca Urbana (GSU) foi desenvolvida e
usada com sucesso para melhorar especificamente a segu-
ranca viaria em zonas urbanizadas. Essa abordagem foi feita
com sucesso no Reino Unido e na Holanda e o TRL elaborou
um manual especifico que adapta essa metodologia para
paises de renda baixa e média (TRL 2004).

A abordagem GSU trouxe uma reducdo de mortos e feridos
em vilas e cidades ao encarar o problema de acidentes de
transito de maneira mais ampla. A abordagem é relevante
para qualquer zona urbanizada em que motoristas tem
opcdes de caminhos. Em cidades isoladas a abordagem
pode ser utilizada no perimetro urbano como um todo.
Em cidades maiores normalmente é mais pratico dividir o
perimetro urbano em sub-regides e considerar cada uma
delas integralmente. A abordagem requer que todos os
grupos de interesse trabalhem em parceria para valorizar
a seguranca viaria na gestdo e no planejamento urbano.

A abordagem GSU deve ser usada pelas razdes a seguir:

B Em comunidades urbanas diversos objetivos sao defini-
dos em relagdo a promocao de agdes locais e a fluidez
do transito, muitas vezes com interesses conflitantes.
Nesse contexto os problemas da seguranca vidria ndo
podem ser tratados isoladamente.

GESTAO DE SEGURANCA
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o maior impacto possivel, medidas complementares
devem ser identificadas e coordenadas.

B Aseguranca vidria pode ndo ser uma questao prioritaria
para os politicos e cidadaos locais. Sendo assim, além de
acOes diretas de seguranca também é preciso incorporar
medidas de seguranca em outras politicas publicas.

B Programas de seguranca integrado colaboram para que
as autoridades locais obtenham um panorama completo
dos problemas existentes, antes de definir prioridades
de acdo.

Componentes da abordagem de Gestao
Seguranca Urbana

A GSU enumera as diretrizes de uma estratégia de gestdo

de seguranga como uma que:

B Elabora uma estratégia para uma area urbana como
um todo;

B Integra a seguranca com outras estratégias urbanas
(p.ex. transporte, planejamento do uso do solo, Rotas
Seguras para Escolas);

B Leva em consideragdo as diferentes fungdes de cada
tipo de via;

B Levaem contaas diferentes fungdes de cada tipo de via;

B Incorporana estratégia esforcos nareducdo de mortos
e feridos ja em curso;

B Utiliza as oportunidades que outras politicas e estratégias

possam ajudar a melhorara seguranca

(p.ex. melhorar a seguranca dentro de

um projeto de requalificagdo urbana);

Estratégia de Seguranca

B Encoraja todas as categorias
profissionais a colaborarem para
alcancar os objetivos de seguranga;

Educacéo, Treinamento

e Publicidade B Proteja contra efeitos adversos

Agbes em Locais | Fiscalizagao
de Alto Risco \ /
Acoes para Ajudar ~ . “~ |
Pedestres e Ciclistas Projetos
Localizados
de Seguranca \
=
Expansao e Transporte

Manutencao Vidria Publico

B Os acidentes costumam estar dispersos ao longo do
perimetro urbano. Essa distribuicdo espacial, no entanto,
estd sujeita a mudancas. Assim sendo, seria inadequado
implementar solucdes para pontos especificos.

B Medidas de seguranca mais efetivas fazem parte de
uma politica de seguranga mais completa. Para garantir

para a seguranca de outras poli-

Educacao de ticas publicas;

Saude e B Encoraja a populagao e todos os
Bem Estar

usuarios das vias a se envolverem

Uso do Solo

Outras politicas que influenciam a seguranca

ativamente no processo e, por-
tanto, tornarem protagonistas;
B Traduza aestratégia e os objetivos
em projetos de seguranca locais;
B Monitore os avang¢os rumo ao
objetivos de seguranca.

Adaptado de

http://www.transport-research.info/Upload/Docu-
ments/200310/dumas.pdf
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deve ser capaz de reconhecer seu papel na reducio das
mortes no transito através de suas prerrogativas na
gestdo vidria e sua influéncia local. Uma estratégia de
gestdo deve ser implementada com foco na reducéo do
numero e gravidade das colisdes e atropelamentos de
acordo com as metas estabelecidas pela autoridade de
transito local. Um esbogo da abordagem de Gestao de
Seguranca Urbana (GSU) esta no Quadro 2.

Abordagens amplamente reconhecidas por melhorar a

seguranca viaria incluem:

B Unificar as politicas de seguranca viaria com outras
metas de planejamento (Secdo 2 nesse modulo);

B Dimensionar o problema e definir metas para reducio
de mortos e feridos nos planos de agido em seguranca
viaria (Secéo 3);

B A criacdo de um ambiente vidrio mais seguro
(Secdo 4);

B Conscientizar e educar a populacéio sobre o tema
(Secdo 5);

B Fiscalizacdo vidria para encorajar um comporta-
mento seguro nas vias (Secéo 6);

B Promover a utilizacdo de veiculos mais seguros
(Secdo 7);

B Oferecer assisténcia as vitimas de transito (Secao 8);

B Financiamento consistente de politicas de seguranca
viaria (Secio 9);

B Integracdo de todos esses elementos em uma
“politica de seguranca viaria completa”
(Secdo 10).

Todas as acdes em seguranca vidria devem
ser monitoradas para garantir que os recur-
sos estdo sendo bem gastos e que ha uma
consolidacdo do aprendizado em relacdo

as medidas que funcionaram melhor. O
monitoramento de um plano de agio

deve estar focado em descobrir se os
objetivos estdo sendo atingidos.

Abordagem de “Sistemas Seguros”

Arecomendacio atual para melhorar ainda
mais a segurancga vidria nos paises com os
melhores indices é a abordagem de “Sistemas
Seguros”.

O principio norteador é que as pessoas sempre irdo
cometer erros. Por isso é essencial que
quando uma colisdo ou atropelamento
vier a acontecer as forcas a que as pessoas
estardo expostas e que poderiam mata-las
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ou feri-las gravemente sejam minimizadas e o desenho
do “sistema” deve garantir que assim seja.

Desenvolvida a partir de diretrizes de seguranca uti-
lizados em situacdes mais previsiveis e confinadas tal
como o transporte ferroviario, aéreo etc. A abordagem de
sistemas seguros visa gerir as forcas envolvidas em caso
de colisdo ou atropelamento. A abordagem de Sistemas
Seguros é a adequada para todos os paises, ndo apenas

os que tem bons indices de seguranga viaria e alta renda
(OECD/ITF 2008).

O que precisamos para a realizacdo de uma
abordagem de Sistemas Seguros?

E preciso:

B Alterar a percepcdo da populacéo e da classe politica
sobre o que é possivel;

B Evitar os efeitos negativos do esgotamento e frag-
mentacdo de politicas publicas, com grupos distintos
trabalhando de forma isolada (sindrome do ‘silo

funcional’);

Figura 4: Elementos de uma abordagem de sistemas seguros.
Fonte: K. Lipovac, International Road Safety Centre, Belgrado, Sérvia



Defender responsabilidades compartilhadas para
uma abordagem holistica e multissetorial na preven-
¢do de mortes e ferimentos graves no transito.

A abordagem também enfatiza:

Melhorias estruturais na rede vidria com limites de
velocidade adequados para a fungéo de cadaviae o
nivel de protecdo necessario para minimizar ferimen-
tos graves e mortes;

Uma visdo econdémica capaz de destacar a escala das
questdes e as metas de acdo para maximizar resulta-
dos e o impacto;

O desenvolvimento de uma estrutura completa e
inclusiva para operagéo segura da rede de transportes;
Visualizar a seguranca em um contexto mais amplo
de desenvolvimento econémico, ambiental e de saude
publica;

Responsabilizacdo compartilhada pela seguranca por
todos os 6rgios envolvidos.

Quadro 3: Diretrizes de Desenho Seguro de
Intersecdes (DDSIs)

(conceito de sistemas seguros pode ser implementado

em cruzamentos)

Diretriz 1 - diretriz principal: limitar as velocidades nos
cruzamentos em até 50 km/h;

Diretriz 2 - diretrizimportante: evite impactos a 90 graus;

Diretriz 3 - diretriz importante: separe fisicamente os
mais vulneraveis ou garanta velocidades <
que 30 km/h;

Diretriz 4 - diretriz de apoio: reduza os pontos de conflito;

Diretriz 5 - diretriz de apoio: promova a responsabilidade
ativa nos cruzamentos.

Fonte: Candappa et al., 2015
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Com uma visdo global ja implementada através da

Década de Agdo pela Seguranca no Transito da ONU, os

paises e 6rgaos/entidades responsaveis devem liderar a

definicdo de metas ambiciosas como parte de uma abor-

dagem de sistemas seguros. As metas devem ser:

B Especificas - definir areas especificas para melhorias;

B Mensuraveis - quantificar ou ao menos sugerir um
indicador de melhoria;

B Atribuiveis - especificar quem iré fazé-lo;

B Realisticas - definir quais os resultados possiveis face
aos recursos disponiveis;

B Temporais - especificar quando o(s) resultado(s) pos-
sa(m) ser atingido(s).

Visao zero

Visdo zero é uma iniciativa adotada pelo governo sueco.
O conceito dessa filosofia é que nenhuma morte ou feri-
mento grave precisa acontecer em qualquer via se vei-
culo, condutor e infraestrutura seguirem determinados
pardmetros passiveis de serem atingidos atualmente.

A visdo zero engloba a abordagem de “Sistemas Segu-
ros” para minimizar as chances de morte ou ferimentos
graves. Sendo assim, a velocidade dos veiculos em ruas
com a presenca de pedestres deve ser menor do que aque-
las que resultam em atropelamentos e ferimentos graves
aos pedestres expostos ao veiculo externamente.

Da mesma forma, vias de transito rapido devem ter bar-
reiras divisdrias para garantir que veiculos ndo colidam
de frente.

Sistemas de transporte normalmente sdo desenhados
para maximizar a capacidade e fluidez, ndo a seguranca.
Isso significa que os usuarios das vias no passado foram
responsabilizados pela prépria segurancga. A Iniciativa
Visdo Zero faz uma abordagem oposta. A maior respon-
sabilidade estd no desenho do sistema. Em ultima ana-
lise, ninguém deve morrer ou sofrer ferimentos graves
no transito porque as infraestrutura deve ser projetada
para evitar mortes e ferimentos graves. Isso pode ser feito
através de desenhos mais seguros. O Quadro 3 demonstra
como o conceito de sistemas seguros pode ser implemen-
tado em cruzamentos.
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2. Estruturacao da Seguranca

Viaria

A experiéncia internacional demonstra que dois aspectos
da seguranca vidaria dificultam uma gestéo eficaz. Pri-
meiro, a seguranca viaria envolve um grande numero e
variedade de organizac¢des para dar conta dos aspectos de
seguranca na esfera nacional e local.

Na esfera nacional é preciso haver uma unica orga-
nizacdo responsavel por coordenar e gerir as acdes de
seguranca viaria. Duas alternativas de abordagem foram
desenvolvidas para organizar as politicas de seguranca
viaria na esfera nacional. Uma delas prevé a criacio de
um “Conselho Nacional de Seguranca Viaria” (CNSV)

ou uma comissido com um estrutura de funcionamento
capaz de desempenhar as funcbes necessarias. Outra
alternativa é a criacdo de uma “agéncia central” formada
através de diversas organizacdes existentes que passam

a gerir e coordenar as atividades e ainda garantir o cum-
primento das funcoes necessarias. Ambas as abordagens,
no entanto, deixam a responsabilidade na esfera nacional
e desenvolvem uma acdo horizontal coordenada com os
atores locais envolvidos nos municipios.

Na esfera local érgios publicos responsaveis pela gestdo
viaria, manutencio e construcao, a policia, diretorias de
escolas e a sociedade civil organizada a nivel local (tal
como servigos médicos de emergéncia, a iniciativa pri-
vada local e, ndo menos importante, pessoas interessadas)
sdo atores fundamentais na melhoria da seguranca na
rede viaria local dos municipios. Na esfera local também
é preciso haver uma coordenacio horizontal (para garan-
tir a participacéo dos atores chave locais) e vertical (para
integrar as atividades verticalmente com as iniciativas
nacionais, estaduais, municipais e das comunidades).

Além disso, as varias organizac¢bes envolvidas ndo tém a
seguranca viaria como objetivo principal. Sendo assim,
as acOes em seguranca viaria acabam negligenciadas.
Para superar tais dificuldades, as autoridades locais
devem fazer um grande esfor¢o para usar seu poder de
influéncia para apoiar a promocio da seguranga viaria.
Sendo assim, elas devem garantir uma boa coordenagio
entre todos os érgédos e instituicdes envolvidas. Somente
quando uma comunidade toma para si a questdo da segu-
ranca viaria, mudancas efetivas podem acontecer. Sendo
assim, todo e qualquer usuario das vias, com qualquer
nivel de competéncia legal e que utilize qualquer meio de
transporte é um ator fundamental em prol da seguranca.
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Quadro 4: Revisao de competéncias

O Banco Mundial recomenda que se faga uma revisdo de
competéncias em seguranca vidria em qualquer pais para
estabelecer uma lista clara de agdes e objetivos antes
de qualquer programa de investimento que busquem
diminuir o problema de seguranca vidria.

Asrecomendagdes do Relatério Mundial (2004) destacam
questdes relacionadas a gestdo da seguranca a nivel
global, regional e por pais e enfatizam a construcgao
da capacidade institucional de gerir os resultados. As
recomendacdes enfatizam, em especial, aimportancia de
implementar uma metodologia sistémica e sustentavel
para gerir os resultados esperados a nivel nacional e dar
adevidaimportancia ao papel vital ao 6rgao responsavel
pelo processo.

Essas diretrizes de implementacgdo estdo centradas no
fortalecimento da gestdo do sistema de seguranca vidria
e ddo énfase especial as responsabilidades relacionadas
em garantir a eficiéncia e efetividade institucionais.

Diante da natureza multifacetada e com muitas esferas
de decisdo da seguranca viaria, uma boa coordenacio
é fundamental (GRSP 2001, Road Safety Management,
Information Note 1).

O Quadro 4 mostra a abordagem do Banco Mundial para
competéncias necessarias e o Quadro 5 oferece um guia
sobre como criar um grupo de trabalho em seguranca
vidria.

Meio ambiente e planejamento para seguranca

Atualmente existe uma preocupacéo crescente sobre as
consequéncias do uso de combustiveis fosseis pelo setor
de transporte. Os problemas sdo de natureza imediata (tal
como o impacto na saude publica por conta da poluicdo
gerada) e de longo prazo e, ainda mais importante, a con-
tribuicdo das emissoes de gases de efeito estufa para as
mudancas climaticas. A dependéncia crescente no trans-
porte motorizado também tem um impacto significativo



na sadde por sua correlacido com o aumento incidéncia de
obesidade.

Por essas razdes, torna-se cada vez mais claro que o
futuro da mobilidade deve buscar minimizar ou desin-
centivar a escolha por “uma pessoa, um carro”. Assim
sendo, medidas estdo sendo tomadas para encorajar as
pessoas a caminharem ou utilizarem a bicicleta em via-
gens curtas e optarem pelo transporte publico nos deslo-
camentos longos. Existem complicagdes claras e duvidas
sobre incentivar modos de transporte mais vulneraveis.
E vital, portanto, que tais iniciativas tenham em vista a
seguranca desses usuarios das vias através da oferta de
calcadas e travessias para pedestres e segregacdo do tran-
sito rapido dos veiculos de duas rodas e de tracdo animal.

Planos de mobilidade que visam reduzir a dependéncia
do carro através de incentivos ao transporte publico
podem, no geral, melhorar a seguranca ao reduzir a
exposicdo da populacio a viagens inseguras. Desde que
haja um nivel de seguranca mais alto nas alternativas que
venham a ser oferecidas. E necessario portanto que haja

5

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana

um levantamento das condic¢des de trafegabilidade dos
veiculos de transporte publico, ao menos duas vezes ao
ano, para garantir que estejam seguros.

Paralelamente, um melhor planejamento para garantir
que prédios de escolas, escritorios e comércios estejam
localizados longe de vias de transito rapido pode ser um
passo importante na criagdo de uma rede viaria mais
segura nas comunidades.

A depender da estrutura institucional do pais, grupos
de trabalho, unidades de seguranca viaria ou comissoes
podem oferecer meios de consulta e intercimbio de
informacéo para desenhar um plano ou programa de
seguranca viaria e para implementar as medidas e acoes
necessarias.

Uma grande colaboracéo entre a autoridade policial e
orgaos locais ligados a gestédo de transito e expansio/
manutencio da malha viaria deve ser implementada
para garantir a troca de informacdes sobre locais de coli-
sOes/atropelamentos e suas caracteristicas. Unidades de
seguranca viaria foram criadas, por exemplo, em Gana,

Figura 5: Uma rua movimentada em Bhubaneswar, India, com uma grande mistura de usudrios.

© Jeroen Buis, 2007
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Quadro 5: Criacdao de um grupo de trabalho
ou comissao de seguranca viaria

B Aponte ou elejaum(a) presidente e defina o tamanho
do corpo executivo;

B Decida como serd determinada a composicao e dura-
¢do dos mandatos;

B Especifique a duracdo e frequéncia das reunides;

B Defina o procedimento para tomada de decisio (con-
senso, votos da maioria, decisdo do conselho);

B Grupode trabalho (comité de arrecadagéo de fundos,
comité de planejamento, relagdes publicas/comuni-
cagdo) ou por temas prioritarios (cintos de seguranca,
condugao sob influéncia de drogas/alcool).

Fonte: NHTSA-comunidades seguras

na Sérvia e em Fiji onde obtiveram sucesso em identificar
pontos criticos e trechos perigosos na rede viaria e desen-
volveram solugdes locais. Tal como solucdes de engenha-
ria de baixo custo e fiscalizacio direcionada.

Politicos locais desempenham um papel importante
quando decisbes estratégicas relacionadas a seguranca
viaria precisam ser tomadas, na implementacio e no
financiamento das acdes de seguranga viaria. A adminis-
tracdo local deve manter um didlogo continuo com tais
politicos para aumentar a consciéncia acerca das ques-
toes relativas a seguranca viaria.

A Sérvia é um exemplo particularmente interessante de
um pais que estimulou tanto a seguranga viaria na esfera
local, que agora 170 planos comunitarios de seguranga
vidria estdo sendo implementados ao redor do pais.
Planos alinhados e apoiados pelo Plano Nacional para
Seguranca Viaria. Tais planos sdo financiados através da
destinacdo de 30% da receita com multas de transito para
a comunidade local.

Figura 6: Idosos comp6em o grupo de usudrios mais vulnerdvel de uma sociedade em relagdo ao risco de acidentes.
© Claudio Varano, Lima, Peru, 2005
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A cooperacgio entre o poder publico e 6rgios ndo gover-
namentais foi bem sucedida em diversos paises. Em
especial na difusio de informacdes, educagio e cons-
cientizacdo. Projetos piloto de parcerias publico-privadas
apoiadas pela Cooperacgido Global pela Seguranca Viaria
(GRSP), relacionados a seguranca das criancas em Varso-
via e Bucareste, sdo bons exemplos de responsabilidades
compartilhadas em seguranca viaria.

Lado alado com governos e empresas, representantes

da sociedade civil tém sido cada vez mais reconhecidos
como parceiros importantes para garantir a seguranca
viaria. Membros da sociedade civil podem ser aqueles
que representam ou cuidam de pessoas ou familias
vitimas do transito (p.ex.: Sociedades da Cruz Verme-
lha/ Crescente Vermelho, organizacoes de vitimas), ou
também, os que representam usuarios das vias (p.ex.:
clubes automobilisticos, grupos de motociclistas, asso-
ciagdes de pedestres e ciclistas, grupos que defendem os
direitos dos idosos ou deficientes visuais). Essas organi-
zacOes em geral tem um amplo alcance através de seus
membros e podem informar uma grande quantidade de
pessoas sobre seguranca viaria através de suas iniciativas
de comunicacdo. As ONGs que fazem parte da Coopera-
¢do Global pela Seguranca Viaria conseguem identificar
ONGs nos diversos paises e apoiar suas atividades (http://
www.roadsafetngos.org).

O desenho de um plano de mobilidade segura que per-
mita a participacdo de todos os principais atores deve ser
elaborada através da identificacdo de dreas que necessi-
tam de melhorias (UNESCAP, 2001). Objetivos precisam
ser tragcados e os parceiros precisam concordar com os
mesmos. Objetivos demais, muito ambiciosos ou até
mesmo irrealistas, podem acabar com a motivacio de
todos os envolvidos. E importante centrar os planos nos
grupos de maior risco (em geral os mais vulneraveis,
como criangas, idosos, pobres e usuarios de meios ativos)
e nos comportamentos de risco (p.ex.: excesso de veloci-
dade, falta de uso do cinto de seguranca). Tendo em vista
esses fatores, é importante ter planos simples.
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Quadro 6: Subnotificacao global

Relatorio global sobre o estado da seguranca
vidria, OMS 2015

A OMS conduz periodicamente um grande exercicio de
levantamento de dados sobre mortos e feridos no transito
em seus paises membros, bem como um panorama das
leis de transito e os niveis de fiscalizacdo. Os resultados
indicam que o monitoramento das mortes no transito
é pobre, em especial, mas ndo somente, nos paises de
renda baixa e média.

O ultimo relatério de 2015 mostra grandes brechas na
qualidade e cobertura dos dados sobre mortos e feridos
coletados e divulgados. Sdo necessarios dados confia-
veis sobre mortes e ferimentos ndo fatais segmentados
por pais para definir a real dimensdo do problema, as
respostas necessarias e monitorar/avaliar a efetividade
das intervengdes feitas. A subnotificagdo de mortes no
transito continua a ser um grande problema em muitos
paises e a situacdo € ainda pior no que se refere a feri-
mentos ndo fatais.

A metodologia da OMS ainda envolve um exercicio de
modelagem que leva em considera¢do a populacgao,
dimensdo da frota, servicos de saude e outros fatores
para estimar de maneira realistica o nimero de mortos.
Detectando-se assim diferencas surpreendentes entre
os numeros oficiais e os provaveis nimeros reais.

O nGimero total de mortos relatado na ultima pesquisa é
de aproximadamente 660.000 (contabilizadas as mortes
no periodo de 30 dias apds as ocorréncias), indicando
uma ampla subnotificagdo. Quando esses dados sdo
modelados e corrigidos o total no periodo de 30 dias
para os 180 paises incluidos no estudo é de 1,25 milhao.
O relatério também oferece um panorama da legislacdo
relacionada a seguranca viaria nos paises.

Fonte: http://www.who.int/violence_injury_prevention/
road_safety_status/2015/en
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3. Avaliacido do problema

Avaliar o problema da seguranca viaria na esfera local
requer um entendimento claro dos numeros, distribui-
cdo espacial, caracteristicas das colisdes, atropelamentos
e morte. Requer ainda avaliar os arredores e condi¢des
sociais onde cada solucio deve ser desenvolvida. Ocor-
réncias e mortes no transito sdo em geral compiladas
pela policia, mas a recusa em disponibilizar acesso aos
dados e a subnotificacdo sdo problemas comuns. A pre-
ponderancia da subnotificacdo em paises de renda baixa
e média é ainda maior. A escala do problema costuma,
no geral, ser muito maior do que revelam as estatisticas
policiais (ver Quadro 6). Além disso, o problema continua
aumentando em muitos desses paises (Quadro 7).

Quadro 7: Aumento das mortes nos paises pobres

Acidentes de transito sdo uma das principais causas de
mortos e feridos no mundo todo, mas ainda que estejam
diminuindo no mundo desenvolvido, as mortes ainda estao
em crescimento em muitos paises com renda baixa e média.

A correlacdo direta entre saude e crescimento econémico
foi demonstrada em um relatdrio da Organizagdao Mundial
da Satide (OMS). Uma comissao presidida pelo economista
estadunidense Jeffrey Sachs alega que uma melhoria de 10%
na expectativa de vida representa um impulso de 0,3 e 0,4
pontos percentuais nas taxas de crescimento econémico.

Acidentes de transito acabam representando uma causa
relevante de mortes em muitos paises do mundo. Mesmo
que ainda seja um problema nos paises desenvolvidos, as
mortes nos paises ricos sdo baixas quando comparadas
as mortes nos paises em desenvolvimento. Em tais paises
acontecem 90% das mortes no transito, apesar de terem
apenas 54% da frota veicular mundial. Ao redor do mundo
os acidentes de transito sdo a principal causa de morte entre
a faixa etdria dos 15-29 anos e a que mais mata criancas,
sendo mais de 500 criangas mortas todos os dias em aci-
dentes de transito (OMS 2015).

A taxa média de mortes no transito por 100.000 habitantes
éde 24,1 nos paises de baixa renda, 18,4 nos de renda média
e9,2 nosricos. As tendéncias também variam imensamente
nas diferentes regides do mundo.

Ao longo da ultima década os paises industrializados experi-
mentaram uma reducao significativa nas mortes no transito
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Frente a isso, torna-se util fazer a coleta de dados sobre
vitimas de transito de diversas fontes, em especial junto
aos orgios de saude, para que seja possivel complementar
os dados policiais e ter um amplo retrato do problema.
Ainda assim, os dados coletados pela policia costumam
ser a unica fonte de informacoes detalhadas sobre as
ocorréncias e tais dados sdo essenciais para uma ana-
lise detalhada em locais especificos. S6 assim é possivel
tomar medidas para remediar o problema e garantir que
outros atores possam intervir em suas areas de interesse.
Boletins de ocorréncia policiais devem permitir a coleta
de dados relativos a:

(p.ex. queda de 50% na Europa Ocidental). Veiculos mais
seguros, desenhos vidrios e cuidados p6s acidentes tém
reduzido as mortes em 40 paises de renda média e 35 paises
de renda alta. Mas as mortes tém crescido em 23 paises de
renda baixa, 34 de renda média e 11 paises de alta renda
(OMS 2015).

Enquanto a situagdo tem melhorado na maioria dos paises
de altarenda, palavras como “inaceitavel” e “perigoso” sdo
usadas rotineiramente para descrever a situacdo no mundo
em desenvolvimento - e a situagdo aparentemente esta se
deteriorando. Paises de baixa renda sofrem 80 vezes mais
mortes por veiculo do que nos paises de alta renda (embora
adiferenca em mortes per capita sejamenos aguda). Pedes-
tres, ciclistas e motociclistas tem um peso desproporcional
no nimero de vitimas de acidentes (em geral representam
50% das vitimas) - o mesmo ocorre com a populagdo pobre.
A falta de intervencgdes institucionais, de engenharia e de
infraestrutura sdo explicagdes mais importantes do que
simplesmente a quantidade de carros. A falta de um bom
treinamento para motoristas, educacgdo publica e fiscalizacdo
insuficientes sdo outros motivos por tras das estatisticas.

Além disso, o NCAP Global (Programa Global de Ava-
liagdo de Carros Novos) ja mostrou que veiculos insegu-
ros continuam a ser vendidos em paises de renda baixa e
média pelas principais montadoras de veiculos. O motivo
é que esses paises ndo contam com legislacdo adequada
para proibir a importacao de tais veiculos, menos seguros
(http://www.globalncap.org).


http://www.globalncap.org
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Figura 7: Andlise por grupo no centro de Gaborone, Botsuana.
© Policia de Transito de Botsuana/TRL 2009, MAAP

M Alocalizacio exata de cada ocorréncia (em especial
através de georreferenciamento ou GPS e também por
meio de nome e tipo da via);

B O periodo - por ano, més, dia da semana e hora do
dia;

B Os participantes, feridos/mortos e detalhes dos veicu-
los inclusive idade, género, tipo de veiculo (inclusive
pedestres e animais);

B O resultado da colisdo/atropelamento tal como a gra-
vidade dos ferimentos e danos materiais;

B Condigdes da via - tal como tipo de intersecio, sinali-
zacdo vertical e horizontal, obstaculos no bordo;

Fatores ambientais tal como luminosidade e clima;

Um descrigio escrita incluindo diagrama da ocorrén-
cia que mostre manobras feitas antes da colisio;

B Outros fatores que podem influenciar, tal como uso
de alcool, infracdes de transito, uso do cinto de segu-
ranca ou capacete.

O Banco de Dados Comum de Acidentes (CADaS), orga-
nizado pela UE, identifica os fatores principais para
uma boa andlise de dados de colisdes e atropelamentos
e muitos paises estdo adotando essa metodologia. Sis-
temas de andlise devem permitir que pesquisadores

destaquem fatores isolados nos dados, uso de alcool ou
excesso de velocidade por exemplo, para que possam
direcionar os esforcos para as estratégias corretas de
atendimento, fiscalizacdo ou educacdo. Mapas de coli-
sOes também sdo uma ferramenta comprovadamente
eficaz. Eles podem ser produzidos através de software de
mapeamento que tem se tornado cada vez mais comuns
como solucgdes prontas facilmente adaptaveis as linguas
e necessidades locais, mesmo em paises pobres. E pos-
sivel ainda usar ferramentas como o Google Maps. Tais
mapas permitem identificar pontos criticos e trechos de
vias com alta concentracédo de colisdes/atropelamentos
que podem ser reduzidos através de medidas simples de
engenharia. Com os dados digitalizados, ferramentas de
software permitem uma andlise detalhada dos dados (ver
Figura 7).

Outra ferramenta util é um diagrama de colises

(Figura 8), em especial para locais perigosos onde um
volume consideravel de ocorréncias em um mesmo local
podem ser estudadas. Os diagramas oferecem infor-
macdes sobre as manobras realizadas quando a colisdo
ocorreu. Por exemplo, virar para a esquerda/direita ou
participacdo de pedestres. Similaridades nos diagramas
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para um determinado local permitem identificar um
problema especifico que precisa ser sanado.

Os dados devem ser complementados através de infor-
macoes demograficas e sobre o transito para se fazer uma
analise completa que identifique taxas acima do espe-
rado de colisdes ou proporc¢ido muito altas de um tipo de
colisdo. E fundamental a realizacio de um levantamento
da situacéo local, que complemente aos estudos teori-
cos, para identificar problemas estruturais e solugdes
adequadas.

Os levantamentos devem ser feitos em locais e horarios
importantes quando ocorrem colisdes. Por exemplo,
para os locais onde as colisoes sio mais comuns durante
anoite, descubra se a visibilidade ou as condic¢oes de luz
podem estar contribuindo para o problema.

Além disso, levantamentos completos da situagdo local
sdo importantes para que os tribunais possam apontar
os responsaveis pelo acidente. Se uma investigagio é
bem conduzida, serd mais simples conduzir o processo
judicial.

Figura 9: Uma jun¢do de medidas de baixo custo tal como: segregacdo, balizadores e sinalizagéo por exemplo - poderiam ter evitado
esse acidente em Bangcoc na Taildndia, causado pela confusdo gerada pela faixa de 6nibus no contrafluxo.
© Karl Fjellstrom, Dezembro 2001
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Quadro 8: Mortes por hora: 2,4

A gravidade do problema da seguranca vidria nos paises
em desenvolvimento fica clara no artigo a seguir. Muitos
dos aspectos mencionados no texto (p.ex. cooperagdo
entre diferentes 6rgdos) sdo discutidas com mais pro-
fundidade ao longo deste médulo.

O niimero de mortes chega a 59 na saida para
feriado tailandés

BANGCOC, 12 de abril (AFP) - De acordo com as autori-
dades locais, o nimero de mortes nas estradas chegou a
59 na sexta-feira. Outras 3.000 ficaram feridas no éxodo
anual de Bangcoc para as celebragdes do ano novo.

“Até agora tivemos uma média de 2,4 pessoas mortas e
155 feridas a cada hora”, disse em um pronunciamento o
Ministro da Saude, Sudarat Keyuraphan, ap6s divulgar os
dados das primeiras 24 horas. Na esperanca de diminuir
onumero de mortos que estragam as comemoracdes do
festival da dgua do “Songkran” todos os anos, a policia
informou que a proibi¢do de beber e dirigir sera fiscalizada
com rigor. A policia nacional e os ministérios da Saude
e da Comunicagdo uniram esforgos na criagcdo de 100
pontos de fiscalizagdo ao redor do pais para fiscalizar
o consumo de alcool pelos motoristas. Os que forem
flagrados bébados estao sujeitos a serem presos.

Durante os seis dias do festival de Songkran do ano pas-
sado, cerca de 530 pessoas morreram e 32.014 ficaram
feridas em acidentes de transito. Neste ano, os 6rgaos
de salde esperam que esse total chegue a 600 (AFP, 12
de abril de 2002).

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana
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4. Criacao de um Ambiente Viario

Seguro

Serd, em muitos casos, um longo caminho adaptar o tra-
cado e o uso das ruas e calcadas em zonas urbanas para
gerir a exposicdo ao risco dos usuarios mais vulneraveis.
Em cada estagio nesse processo as autoridades respon-
saveis deverdo tomar todas as medidas possiveis e finan-
ceiramente viaveis para reduzir o numero de feridos nos
tipos de ocorréncias mais comuns e garantir uma dimi-
nuic¢do no longo prazo. Medidas de curto prazo devem
levar em consideracéo o sistema de transporte como um
todo para reduzir o nimero de colisoes e feridos. Medidas
de longo prazo precisam levar em conta o planejamento
e desenvolvimento urbano; relacionados ao crescimento
da mancha urbana além de focar em politicas publicas
que evitem a criacdo de novas situacdes em que vidas

e integridade fisica sdo postas em risco. Isso requer a
implementacéo de restricdes de acesso e controle urba-
nistico onde autoridades responsaveis pela seguranca
vidria precisam aprovar qualquer nova conexio, acesso
vidrio ou aumento excessivo do fluxo em determinadas
vias sob sua jurisdicéo.

Todas as propostas de expansio viaria devem passar por
uma auditoria de seguranca, conduzida por especialistas
independentes (ver Quadro 10).

A identificacdo e correcio sistematica dos locais de maior
risco narede viaria urbana tem o potencial de reduzir o
numero e a gravidade das ocorréncias. Tais medidas de
curto prazo podem ser de baixo custo, faceis de serem
implementadas e, muitas vezes, sem necessidade de
passar por processos burocraticos (ver Towards Safer
Roads TRRL/ODA, 1991 e as “Ferramentas” iRAP http://
toolkit.irap.org e http://safe-roads.net/en).

Analises sistematicas dos dados de colisdes e atropela-

mentos somados aos relatdérios de ocorréncias possibi-

litam a identificacdo das possiveis melhorias. Em geral

inclui-se:

B Melhorias na sinalizagdo vertical;

B Melhorias na sinalizacdo horizontal e segregacio (por
exemplo: faixas de 6nibus, motofaixas ou ciclovias);

M Pequenas melhorias de infraestrutura que podem
ser integradas nas rotinas de manutencio tal como
melhorias na pavimentacio, de fluidez ou em
cruzamentos.
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Quadro 9: Construcio e gestao de sistemas
vidrios seguros

As autoridades de transito disponibilizam a infraestru-
tura viaria onde as colisdes e mortes acontecem, mas,
em especial nos paises de renda baixa e média, ndo se
responsabilizam pela seguranca na reforma ou construcao
de novas vias. Isso faz com que seja importante haver
a implementacio da estrutura e dos procedimentos
adequados para garantir a seguranca das redes vidrias.
Isso pode ser feito de diversas maneiras:

1. Acertificacdo ISO 39001 pode ser utilizada para con-
ferir se a autoridade de transito, seja nacional, estadual
ou municipal, tem a organizacéo e os procedimentos
adequados implementados para gerir e manter a
seguranca viaria na rede sob sua responsabilidade.

2. A aplicacio da Diretiva 2008/96 da UE é cada vez
mais apoiada por bancos de desenvolvimento, mesmo
fora da Europa, ja que especifica que tipo de acdes
(Auditoria de Seguranca Viaria, Gestdo de Pontos de
Risco, Avaliagdo de impacto da seguranca viaria) um
bom 6rgéo de transito deve promover para garantir
a operacao segura da rede vidria.

3. A maneira mais eficiente de garantir que as autori-
dades de transito, em cada esfera de governo, tor-
nem-se responsaveis pela seguranca vidria nas redes
sob sua responsabilidade (seja nacional, estadual ou
municipal) é tornar a seguranca viaria uma obrigacao
legal e responsabilidade da autoridade de transito
em cada esfera para que elas facgam um relatério
anual da situacdo da seguranca vidria nas redes sob
sua jurisdicdo e que o que foi feito para melhorar a
seguranca e diminuir os mortos e feridos.

Alguns paises demonstram a baixa efetividade de medi-
das de sinalizacéo. Isso se deve, em grande parte, ao des-
conhecimento ou inobservancia das regras por parte de
usuarios. Iniciativas piloto sdo capazes de identificar as
dificuldades e, por meio da integragdo com campanhas
educativas e fiscalizacéo, reverter o quadro de desrespeito
a sinalizacdo.


http://toolkit.irap.org
http://toolkit.irap.org
http://safe-roads.net/en
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Iniciativas bem planejadas, com base na anilise Quadro 10: Auditoria da Seguranca Viaria

de dados, ja demonstraram um grande potencial

A auditoria da seguranca vidria ja é obrigatdria em muitos
sistemas vidrios do Reino Unido ha muitos anos. Agora
em geral, a um custo baixo. também é obrigatério por lei na Australia, Nova Zelandia,
Alemanha, Dinamarca e muitos outros paises de renda

de reduzir o nimero e a gravidade de acidentes,

.. . o alta ao redor do mundo. Muitos paises jid desenvolveram
E importante que as melhorias na seguranca viaria ndo

o ) T ) boas diretrizes sobre o tema e a pratica tem se difundido
sejam incluidas arbitrariamente em projetos de expan-

o ) ] para paises de renda baixa e média, especialmente em
sdo viaria ou projetos sem o devido levantamento de seu . R . . N

intervengdes financiadas por doadores internacionais.
O Departamento de Obras do governo da Malasia, por

exemplo, ja desenvolveu, e usa, uma boa série de diretrizes

potencial de reducio de mortos e feridos. Assim sendo,
toda equipe envolvida no planejamento e implementacio
deve se empenhar na incorporagio das diretrizes de pre-

) o para auditoria da seguranca vidria (JKR, Malasia, 1997).
vencéo de colisdes e facilidade de acesso aos dados para

Elas definem a auditoria em seguranca vidria como: “um

avaliagdo. levantamento formal do planejamento por parte de técnicos
Pedestres e ciclistas sio os usuarios mais vulneraveis qualificados independentes do desenho e construgdo de
nas vias e somam mais de 50% das mortes nos paises de um projeto vidrio, das caracteristicas e operacdo de uma
renda baixa e média. Sao pessoas em geral expostas aos via existente de forma a identificar qualquer aspecto ou
riscos de usos mistos das ruas. Por exemplo, pedestres em arranjo operacional potencialmente inseguro que possa
geral sio obrigados a utilizar o vidrio face a auséncia ou afetar negativamente a seguranga de qualquer usudrio
obstrucdes nas calcadas (Figura 10). Medidas que bene- da via.” E importante reconhecer que esse processo:
ficiem usudrios de modais ativos e diretrizes de planeja- B E formal e independe do projeto/desenho viério;
mento urbano devem ser implementadas (ETSC, 1999). B E feito em diversas etapas do processo de planeja-
No Reino Unido, a Institui¢do de Estradas e Transporte mento e desenho;

B E conduzido por equipes devidamente qualificadas;
B Leva em consideragdo a seguranca de todos os usu-
arios das vias.

Rumo a cidades mais habitaveis e seguras:
exemplos para o desenho seguro de
infraestrutura vidria

A publicagdo do GIZ “Rumo a cidades mais habitaveis
e seguras: exemplos para o desenho seguro de infraes-
trutura vidria” mostra exemplos faceis e de baixo custo
para implementar solugdes, incluindo:

Extensdes de calcas em cruzamentos

Faixas de pedestres

Estacionamento nas ruas

Ilhas de travessia de pedestres

Calcadas levantadas em entradas de garagens
Estreitamentos de pista

Pequenas rotatérias

Desvios no transito

Acalmia viaria

Plantios

Download: http://www.sutp.org/files/contents/documents/
resources/)_Others/GIZ_SUTP_Towards-more-livable-and-
safer-cities_Examples-for-save-road-infrastructure-design. Figura 10: Via movimentada sem cal¢cadas adequadas.
pdf © Manfred Breithaupt, Centro de Nairobi, Quénia, 2016
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sugere uma lista de medidas a serem consideradas antes
de uma solugio de projeto ser adotada:

(1) Reducéo do fluxo,

(2) Reducio das velocidades,

(3) Melhorias nos cruzamentos,

(4) Redistribuicio do espaco viario, e

(5) Implementacido de infraestrutura, tal como ilhas de
travessia para pedestres ou ciclovias/ciclofaixas (para
mais informacdes, ver: http://www.ciht.org.uk).

Velocidade

Reducio de velocidade é uma ferramenta fundamental
na melhoria da seguranca viaria. Em velocidades baixas
h4 menor probabilidade de acontecerem colisdes e atro-
pelamentos, ja que condutores tém mais tempo de reacdo

e as lesdes serdo menos severas. O controle da velocidade
dos veiculos é um dos principais meios de diminuir a Figura 12: Ciclovias segregadas aumentam a seguranca e
. . . . ~ conforto para ciclistas.
energia potencial transferida em colisdes, sdo portanto . ) )
. © Carlosfelipe, Pardo, Pequim, China, 2007
um elemento na abordagem de Sistemas Seguros. Redu-
zir a velocidade média em apenas 5 km/h - reduz o
numero de feridos entre 10-14% e de ocorréncias fatais

entre 15-22%.
escolas. Tal medida pode aumentar significativamente

Em zonas urbanas de algumas cidades europeias as velo- a seguranca para ciclistas/pedestres, mas também visa
cidades permitidas foram reduzidas para 30 km/h, ou melhorar a qualidade de vida nessas 4reas além de dimi-
até mesmo 20 km/h, em ruas residenciais ou préximo de nuir a proeminéncia e dominio dos modos motorizados.

O processo de definicdo das velocidades precisa consi-
derar a hierarquia viaria além da “velocidade projetada”.
Afinal ela pode variar ao longo do tempo e tornar-se
incoerente com a funcio da via e seu uso na pratica.

Em muitos paises de renda média e baixa, limites de
velocidade néo sdo definidos de maneira adequada ao
entorno da via. Em muitos paises, o limite de velocidade
mais baixo é de 60 km/h (em alguns casos até mais alto),
o que pode ser alto demais para zonas urbanas onde
limite de velocidade costuma ser aplicado de maneira
uniforme em toda uma zona urbana. Além disso, a tran-
sicdo para perimetros urbanos nem sempre é clarae a
urbanizacgdo ao longo de estradas é um problema espe-
cial, a0 menos que um esfor¢o concentrado seja feito para
informar claramente os motoristas. Isso pode tornar
especialmente dificil garantir que motoristas respeitem
e que a policia fiscalize. Por outro lado, limites pouco
realistas de 50 km/h ou 60 km/h podem ser definidos em
vias expressas e autoestradas de paises pobres e de renda
média. Da mesma maneira tais limites sdo impossiveis

Figura 11: Quatro meios de transporte, quatro faixas diferentes -
separacgdo para bonde, transporte motorizado, ciclistas e pedestres.
© Andrea Broadous, Bilbau, Espanha, 2008

de fiscalizar, porque nesse caso o desenho da via costuma
encorajar velocidades mais altas (que poderiam ser segu-
ros caso nio houvessem pedestres ou qualquer conflito).
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Figura 13: A velocidade é um fator chave. Pequenas
redugdes na velocidade representam uma grandes
diminui¢do no nimero de acidentes e sua gravidade.

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana

Em loteamentos planos (pequenas manchas urbanas ao
longo de estradas) costuma ser necessaria a adocéo de
medidas de engenharia para demonstrar com clareza a
distincdo entre a zona “urbana” que se estd entrando e a
estrada ao longo do lote. Isso pode ser feito por meio de
medidas de reducéo de velocidade, tal como rotatdrias na
entrada/saida do loteamento que funcionam como “limi-
tes” indicativos de uma funcéo distinta da via, lombadas
ou chicanes, travessias elevadas (lombofaixas) etc. Tudo
para garantir velocidades baixas dos veiculos que transi-
tam no loteamento.

Limites de velocidade inadequados podem comprometer
ainda mais a seguranca de pedestres, ja que velocidades
mais baixas (mas inadequadas) podem convidar a insta-
lagdo de faixas de pedestres mesmo em vias muito largas.
Se o desenho ou “vocac¢ido” de uma via permite velocida-
des altas, somente a definicdo de um limite de velocidade
néo serd garantia de que motoristas irdo dirigir mais
devagar. Os pedestres terdo entdo de atravessar uma via
com transito em alta velocidade. Assim, é importante que
os limites de velocidade sejam adequados a funcio que
aviadeve ter e o tipo de usudrios que ela ira atrair deve
refletir sua funcéo.

Figura 14: Marcacées vermelhas na interse¢do com ciclovias aumentam a atencdo dos motoristas em rela¢do aos transportes ativos.
© Stefan Belka, Dresda, Alemanha, 2009
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Zonas residenciais e de uso misto

De maneira geral a seguranca dos mais vulneraveis nas
vias se faz através da segregacdo em relacdo ao transito
motorizado e pelo controle criterioso dos diferentes
meios de transporte.

No entanto, isso pode levar a uma inversio na hierarquia
das vias que favoreca os modos motorizados que acabam
por monopolizar o vidrio. Para garantir um tratamento
mais inclusivo para os usudrios mais lentos e vulne-
raveis foi criado o conceito de ‘espaco compartilhado’.
Nascido na Holanda, o sistema inicialmente chamando
de Woonerf se espalhou pelo mundo. Nos espagos com-
partilhados barreiras controles e espacos segregados para
diferentes tipos de usudrios sdo removidos. Em alguns
casos toda segregacéo é retirada.

A ideia é que os condutores serdo mais cautelosos face as
incertezas de conduzir onde ndo ha qualquer sinalizacdo

Figura 15: Area residencial (zona com acalmia de trdfego), em
Belgrado na Sérvia, onde o limite de velocidade é de 10 km/h.
© Krsto Lipovic, Belgrado, Sérvia

Quadro 11: Taxa de retorno nos primeiros anos e agoes de seguranca viaria no Reino Unido

Em nome do Departamento de Transportes

Tabela 1: Regimenes de seguridad vial de las autoridades
Programa de seguranca vidria a cargo de autoridades
locais no Reino Unido — taxa de retorno no primeiro ano

do Reino Unido, o Laboratério de Pesquisa em
Transporte (TRL) mantém um banco de dados de

programas de seguranca viaria (0 MOLASSES).
Sao em geral programas de baixo custo com foco

por tipo de programa

em locais problematicos.
. ) Tasa de retorno
) Posicao | Medidas . < o
ATabela 1 apresenta a taxa média de retorno de del primer afio %
cada programa no seu primeiro ano. Um total Tratamento de curvas (revisio de
de quase 2.000 programas esta incluidos nessa L sinalizacdo vertical e horizontal) e
andlise. O custo médio de todos os programas foi D) e g —— 523
de GBP 23.400 com uma taxa média de retorno
o 3 Tratamento de rotas 520
no primeiro ano de 372%. .
4 Programa cicloviario 444
Isso enfatiza que os gastos em seguranca viaria Melhorias amplas de
sdo um “investimento”, ndo um “custo”, e que o 5 ereeiickde 276
retorno ec.onomlco € muitas vezes maior que 6= Sinalizagao de cruzamentos 266
os gastos feitos. .
Pequenas melhorias de
. . . 6= . 266
Infelizmente, muitos paises nunca calcularam conectividade
os custos dos acidentes de transito e sdo por- 8 Conexdes de acalmia de trafego 260
tanto incapazes de fazer uma analise de custo 9 Infraestrutura para pedestres 246
beneficio parajustificar os gastos. Estimativas de X
. , . 10 Programas para grandes areas 225
custo foram feitas em 10 paises de renda baixa .
e média na regido da Comunidade Econdmica LL ROfAtOMAS .

Asiatica (ASEAN).

Gorell and Tootill (2001) “Monitoring Local Authority road safety schemes

using MOLASSES” TRL report TRL512, Crowthome, UK
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ou marcacio e onde usudrios vulneraveis compartilham
0 mesmo vidrio.

Algumas avaliacdes feitas em paises ricos indicam bene-
ficios consideraveis desse esquema em vias residenciais.
O que néo esta claro sdo os efeitos de longo prazo de

tais medidas a medida que o senso de novidade passa e
também se o conceito se aplica a paises de renda baixa e
meédia. Deve-se levar em conta que muitos desses paises
ja tém ambientes de ‘baixo controle’ parecidos com os
que entusiastas dos ‘espacos compartilhados’ defendem.
Todavia nio esta claro até que ponto tais esquemas
podem ser benéficos onde uma cultura de seguranca
viaria ainda néo esta presente. Em tais locais pode ser
necessario o uso de barreiras fisicas, p.ex. chicanes,
lombadas etc., para forcar os motoristas a manterem
uma velocidade mais baixa nessas areas. Experiéncias
em alguns paises de renda baixa e média sugerem que
esse tipo de intervencao fisica pode ser bem sucedido
(Figura 15).

A Tabela 1 e 0 Quadro 11 demonstram o retorno finan-
ceiro de intervencdes simples, com base em andlises nos
Estados Unidos e no Reino Unido. Ainda que os resulta-
dos possam nio ser diretamente comparaveis com paises
de renda baixa e média, eles demonstram os beneficios
em potencial que podem ser alcancados através de proje-
tos simples com objetivos especificos, como fica claro nas
analises de dados sobre ocorréncias de transito.

Ainda que andlises estatisticas e pesquisas ndo estejam
disponiveis para cidades em paises de renda baixa e
meédia, a pratica demonstra que uma reducéio significa-
tiva também pode ser alcancada com a implementacio
de tais iniciativas.

Uma atencio especial deve ser dada para dreas com obras
viarias, onde o risco de colisdes é alto. Uma organiza-

¢do criteriosa da sinalizagdo, dispositivos de seguranca
além da divulgacdo de informacgdes sobre circunstancias
especificas sdo importantes para aumentar a conscienti-
zacdo acerca de tais eventos. Seguranca em obras viarias
também é uma questdo importante em varios paises e
uma documentacio diversa sobre o tema estd disponivel
na internet.

A necessidade de determinadas infraestruturas tem
aumentado com a adocdo dos Objetivos de Desenvolvi-
mento Sustentavel (ODS) que irdo substituir os Objetivos
de Desenvolvimento do Milénio (ODM) ao longo dos
proximos 15 anos. Isso ird ajudar a promover modos mais
sustentaveis tais como caminhada/bicicleta etc, ja que os
ODS também tém metas relacionadas a segurancga viaria

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana

sob o objetivo de assegurar uma vida saudavel (meta 3.6
no Objetivo 3) e sobre proporcionar acesso a sistemas de
transporte seguros nas cidades e assentamentos huma-
nos (meta 11.2 no Objetivo 11) (ver http://www.global-
goals.org), havera um foco cada vez maior em seguranca
viaria nas cidades. Bancos de desenvolvimento e agéncias
de fomento estardo mais dispostos a oferecer apoio para
investimentos em seguranca viaria feitos em prol de
meios de transporte sustentaveis.
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Figura 16: Faixas de pedestres sdo ferramentas Uteis, mas s6 sdo adequadas se baixas velocidades sdo impostas, e fiscalizadas, e os
cruzamentos sdo respeitados pelos motoristas. (Esse exemplo de faixa de pedestres no Peru ndo € bom. Onde mais de 2 faixas precisam
ser atravessadas deve haver um reftigio para que pedestres possam parar e seguir a travessia em seguranga.)

© Jeroen Buis, Trujillo, Peru, 2007

O desafio da seguranca viaria

Cerca de 1,4 milhio de pessoas morrem a cada ano em
acidentes de transito ao redor do mundo. Outras 50
milhdes ficam feridas todos os anos. Apesar de taxas
de motorizagdo relativamente baixas, economias
emergentes e paises em desenvolvimento na Africa,
Oriente Médio e Asia sio especialmente afetados,
com mais de 90% das mortes no transito ocorrendo
nesses paises. Caso as tendéncias atuais
persistam, os acidentes de transito irdo
superar o HIV/AIDS e a tuberculose e se
tornar a terceira maior ameaca a saude
até 2030.

Ao lancar a Década de Agao pela Segu-
ranca no Transito 2011-2020, a Orga-
nizacdo das Nagdes Unidas convocou
seus estados membros a aumentar seus
esforcos na melhoria da seguranga
viaria. Esse infografico ilustra uma
abordagem completa que a Alemanha
buscou como resposta ao grande cres-
cimento das mortes a partir dos anos
1950. Juntamente com diversos outros
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paises europeus, a Alemanha obteve sucesso em redu-
zir substancialmente as mortes no transito - gracas

a uma série de medidas que podem ser replicadas em
outros lugares.

Fonte: http://www.sutp.org/en/resources/publica-
tions-by-topic/others.html

A comprehensive approach for road safety — The example of Germany
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5. Educacao para Seguranca Viaria
e Aumento da Conscientizacao

Caso vocé queira promover uma mudanca, vocé precisa

fazer alguma coisa. Caso vocé queira mudar o comporta-

mento de alguém vocé deve influir na consciéncia e ati-

tudes da pessoa. Uma das maneiras de fazer isso € através

de campanhas de conscientizacdo que tem um ou mais

dos trés objetivos fundamentais:

B Informar a populacéio sobre a natureza de um pro-
blema e prepara-los para a mudanga (p.ex. em uma lei);

B Mudar posturas; e/ou

B Mudar comportamentos.

Caso o nivel médio de consciéncia acerca da seguranca
vidria seja baixo, entdo é importante oferecer informa-
¢cdes que tanto aumentem a conscientizacgio sobre os
temas e crie um cenario para mudancas mais especificas
- por exemplo na legislacdo e/ou fiscalizacdo - tendem a
ser mais bem aceitas pelo publico em geral. Pesquisas em
paises com altas taxas de motorizacio e renda demons-
tram que campanhas de seguranca viaria, isoladamente,
tem impacto somente nas posturas e comportamentos.
No entanto, quando combinadas com outras atividades,
em especial fiscalizacdo, uma abordagem combinada é
capaz de reduzir o numero e gravidade das ocorréncias
com feridos.

Quando combinadas com fiscalizacao,
campanhas de seguranca viaria melhoram
o comportamento dos usudrios das vias e
reduzem as colisdes e atropelamentos.

Existe pouca evidéncia sobre o impacto de tais campa-
nhas em paises de renda baixa e média, mas pode-se
assumir que quanto mais baixo o nivel de conhecimento,
mais provavel que uma campanha ou educagio traga
beneficios. Em especial quando combinadas com legis-
lacéo e fiscalizacdo. No entanto, aumentar a conscien-
tizagdo acerca de comportamentos seguros no transito
requer tempo e s6 se obtém sucesso se as mensagens
forem repetidas com frequéncia. Sendo assim, é funda-
mental unir medidas de conscientizacdo com problemas
especificos e um publico alvo. Também é importante ter
um objetivo claro e avaliar o impacto de tal medida. O
GRSP publicou um excelente guia sobre campanhas de

seguranca viaria que reforca a conexdo entre campanhas
e fiscalizacédo. O guia reforca ainda a importancia de
definir com clareza o problema, estabelecer objetivos da
campanha e avaliar seu impacto (http://www.grsproad-
safety.org).

Os meios para aumentar a conscientizacdo incluem
diversas ferramentas de comunicagio, tal como: através
da midia; ao longo das vias; eventos de seguranca vidria;
medidas educativas (treinamento de motoristas, escolas
de transito para criancas); eventos de “Caminhada para
escola” (ver Figura 20) e assim por diante. Tais eventos
muitas vezes envolvem um grande numero de entidades
do poder publico e da sociedade civil.

Ainda que tais atividades sejam pratica comum, ainda
se discute sua efetividade. Elas raramente sdo devida-
mente avaliadas, em parte por serem em geral parte de
um pacote de medidas em prol da seguranca viario. O

Figura 17: Campanhas de seguranca vidria em geral

visam influenciar o comportamento dos motoristas, como
demonstrado por esse adesivo em uma delegacia tailandesa.
© Dominik Schmid, Provincia de Buri Ram, Tailandia, 2010
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que torna impossivel determinar mudancas nos nime-
ros de colisdes e mortes causadas por tais atividades
isoladamente.

Espacos de vivéncia em transito/mobilidade (Figura 21)
sdo utilizados em diversos paises para conscientizacdo
sobre seguranca viaria através da educacio de criangas.
O objetivo de tais espacos € ensinar criancas em idade
escolar sobre comportamentos adequados no transito,
ainda que hajam duvidas acerca da efetividade de tais
esforcos em paises de renda baixa e média. Em Cingapura
criancas sdo levadas ao espaco de vivéncia e aprendem
sobre seguranca com policiais treinados. Na Alemanha
tais espacos tém sido utilizados desde 1949 numa parce-
ria entre a subsidiaria alema da Shell, secretarias de edu-
cacéo e a policia. Esse modelo ja foi aplicado em paises
comrenda baixa e média. Na cidade de Montevidéu, por

Figura 18: Muitas cidades em desenvolvimento tem uma grande
mistura de meios motorizados e ativos, movendo-se a velocidades
variadas. Muitas vezes com um grande volume de transito em um
tnico sentido de uma via estreita, como mostra essa foto em Sucheu na
China. Isso representa um desafio importante para a seguranca vidria,
mas a policia e 6rgdos de trdnsito em cidades em desenvolvimento,
pelo contrdrio, priorizam a fluidez do transito motorizado - trazendo
em geral grandes riscos ao trdnsito lento e modais ativos.

© Karl Fjellstrom, Janeiro 2002
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exemplo, onde uma escola de seguranca viaria oferece
educacio tedrica e pratica.

Treinamentos tedricos sobre regras e comportamento no
transito sdo complementados com exercicios praticos e
uma area de aprendizagem que é preparada especifica-
mente para tal objetivo, geralmente dentro do ambiente
escolar ou um espaco préprio. A énfase, no entanto, é
normalmente dada em treinar e testar as habilidades
ciclisticas das criancas. O sistema de escolas de transito
na Alemanha é parte das diretrizes escolares de educa-
¢do viaria e estd incluido no curriculo base do terceiro

e quarto anos. A Shell fornece as escolas de transito as
bicicletas, capacetes, sinalizacio e, juntamente com a
policia e secretarias de educacio, colabora para melhorar
o programa educacional.

Ainda que tais Espacos de Vivéncia sejam eficientes
quando ha recursos suficientes para cobrir o investi-
mento inicial, custos operacionais e de manutencdo além
de funcionarios qualificados em tempo integral, em geral
eles costumam ser um fracasso retumbante em paises

de renda baixa e média pela falta de recursos. Apesar

de em muitos casos serem inaugurados com pompa e
circunstancia por presidentes de empresas, politicos e
muita cobertura na midia, eles, depois de alguns meses,
tornam-se inoperantes por conta de interrupc¢des no
financiamento. Em um caso especifico, dentro de 6 meses
0 espac¢o nido podia mais ser utilizado para seu propoésito
inicial por ndo haver mais dinheiro para pagar os 6nibus
que trariam as criancas, nem dinheiro para equipe no
espaco ou para manutencio. De forma que o espaco
tornou-se uma area onde as familias podiam trazer suas
criancas para brincar nas “ruas” do espago de vivéncia
em mobilidade.

Equipamentos em tais espagos (p.ex. placas novas, faixas
de pedestres bem delimitadas, meio fio bem delimitado,
onde as crian¢as podem esperar antes de atravessar a
“rua” etc.) no geral nem ao menos existem fora de tais
espacos de vivéncia. Isso pode significar que os ensina-
mentos sobre tais espacos sejam irrelevantes para lidar
com arealidade cotidiana da rede viaria fora desses espa-
¢os “artificiais”.

Tais espacos funcionam em Cingapura, na Alemanha e
nos paises nordicos porque as condicbes dentro deles sdo
as mesmas que fora e recursos financeiros estdo dispo-
niveis. Em paises de renda baixa e média esse néo é caso.
Entdo, ensinar as criancas em um ambiente artificial ndo
as prepara para lidar com situacgdes reais que elas irdo
enfrentar nas ruas.
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os responsaveis por veiculos que transportam cargas
valiosas (p.ex. caminhdes tanque). Grande corporagdes
internacionais (tais como as petroliferas Shell e BP) tém
exercido um papel de lideranca em paises de renda baixa
e média onde cada dia mais funcionarios morrem como
vitimas do transito do que em qualquer outro acidente
de trabalho. Cursos de treinamento foram especialmente
criados para motoristas de carros, 6nibus e caminhdes,
bem como para motociclistas.

Na Argentina, um curso de seguranca vidria para moto-
ristas de caminhéo, desenvolvido pelo Conselho de Segu-
ranca Vidria Alema dentro do governo alemao, financiou
um projeto de seguranca viaria que incluiu moédulos

tedricos e praticos que foram traduzidos e adaptados para

Figura19: O governo em Bogotd, Colémbia, apoiou uma série

de medidas criativas para promover a seguranga vidria, inclusive as necessidades locais. As autoridades locais ofereceram
esse jogo da seguranca vidria’ durante um Dia Sem Carro. um aeroporto desativado para as aulas praticas e a subsi-
© Karl Fjellstrom, Bogotd, 2007 didria argentina da Mercedes Benz (Daimler AG) apoiou o

curso com o empréstimo de dois caminhdes. Esse é o tipo
de curso que pode representar um primeiro passo rumo
a criacdo de um sistema institucional de licenciamento

E extremamente importante criar programas de rotas
seguras para as escolas, para salvar as 500 criancas que
morrem e as outras milhares que sdo feridas ou aleijadas
a cada dia em acidentes de transito ao redor do mundo.

O envolvimento de criancas em colisdes e atropelamen- Kid5W G"‘ 'T O ‘5 Ctho O ‘

A Guide to)Promote
Walkingto School

tos, em especial quando no deslocamento até a escola

e ao redor de suas casas, é, no geral, uma preocupacio
consideravel. A criacdo de “rotas seguras para a escola”
podem melhorar a conscientizacdo tanto de criangas
quanto das familias acerca dos problemas de seguranca
vidria e tornar os deslocamentos até a escola mais segu-
ros. Tais projetos em geral sdo feitos em parceria com as
familias, a equipe escolar e a autoridade de transito local
e foram implementadas com sucesso em muitos paises e
cidades ao redor do mundo.

As rotas seguras para escola sdo definidas de maneira a
encontrar as vias ou espacos de pedestres mais seguros
para criancas, que oferecam a possibilidade de melhorias
para a rede viaria ou de calcadas, que oferecem locais
adequados e seguros para travessia e também identifi-
quem trechos a serem evitados. Informacoes acerca da
fluidez do transito, cruzamentos e locais de travessias
sdo reunidos, bem como pontos de énibus e estacdes de

transporte publico. : D —
v ore

Centers for Disease Control and Prevention

Treinamento em seguranca viaria também pode bene-
ficiar adultos. Empregadores puderam constatar bene-
ficios para seus negdcios e para a sociedade em oferecer
tais treinamentos para seus empregados, em especial

Figura 20: Eventos como esse ‘Dia das crian¢as caminharem
até a escola’ nos EUA recebem apoio de uma série de
orgdos governamentais, instituicées de pesquisa e ONGs.
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Figura 21: Espaco de vivéncia em trdnsito/mobilidade em Lima, Peru.
© Jeroen Buis, 2007

1Y

Figuras 22a, b: Parte do “10 li¢oes para a vida”: “Habilidades de sobrevivéncia”. O ideal é que professores ensinem habilidades de
“sobrevivéncia” de acordo com a faixa etdria (ao invés da policia ensinar sobre sinalizagdo, algo muito comum em paises de renda baixa e
média). O material de aprendizagem deve ser adequado a faixa etdria e focado nas necessidades das criangas.

Fonte: Krsto Lipovac (2014), 10 lessens for life (livretos), Model 5, Belgrado.
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(p.ex. um Certificado de Competéncia) para motoristas
de caminhio, algo que em geral inexiste nos paises em
desenvolvimento.

Na Sérvia nédo existe uma disciplina especifica nas escolas
na qual as criangas possam aprender sobre segurancga
viaria e as criancas ndo tém a oportunidade de praticar e
conhecer sobre caminhos seguros de casa para a escola.
Autoridades locais, por conta disso, tém investido em
educacdo para a seguranca viaria e, com a ajuda de espe-
cialistas no tema, tém criado treinamentos para criancas
em idade escolar. Esse treinamento é tedrico e pratico,
baseado no conceito de “10 licdes para a vida”. Além
disso, na Sérvia, a educacéo entre pares é usada no apren-
dizado sobre seguranca viaria com jovens no ensino
meédio. E uma das maneiras muito populares de abordar
o tema com esse publico.

Aumentar o uso do cinto de segurancga, nos carros (por
todos os passageiros), 6nibus e caminhdes, tem um
grande impacto na reducio da gravidade dos ferimentos
causados por colisdes. Em muitos paises em desenvolvi-
mento o uso do capacete traz beneficios consideraveis
para a seguranca viaria, em especial na Asia e América
Latina e em muitas cidades africanas onde o uso da
motocicleta é amplo e crescente (muitas vezes como
mototaxi).

O uso de prote¢io para passageiros e condutores (cintos
de seguranca, capacetes) é um tema de importéncia

vital para conectar publicidade, legislacio e fiscalizacio
de modo a garantir o maior beneficio possivel para a
seguranca. Infelizmente o que se vé na pratica é que os
tomadores de decisdo em muitas cidades em desenvol-
vimento tendem a dar pouca atencio a esses aspectos da
seguranca vidria, em especial a protecdo dos usudrios
mais vulneraveis. A consequéncia é que tais usuarios
continuam a representar a maioria dos mortos e feridos.
Governos podem obrigar fabricantes/distribuidores de
bicicletas a oferecer de graca 2 capacetes para cada moto-
cicleta vendida, além de um certificado para ser utilizado
em um treinamento de 4 horas em moto-escolas onde

os motociclistas podem assistir 1-2 horas de filmes que
mostram colisdes, visibilidade e seguranca e as consequ-
éncias de ndo utilizar capacete ou ndo se manter visivel.
Além disso, podem receber um treinamento por 2 horas
sobre a importancia de usar trajes visiveis e de protecdo
para conduzir em ruas molhadas, no escuro etc.

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana
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6. Fiscalizacao para Condutas

Seguras

Fiscalizagdo intensiva, mas justa e direcionada, é fun-
damental para o uso seguro e eficiente da malha viaria.
Ganhos substanciais podem ser obtidos se os usuarios
das vias forem impedidos de cometerem infracdes de
transito. A presenca de uma forca policial eficiente, que
seja percebida como agente fiscalizador em caso de infra-
cdo, é a principal maneira de garantir condutas seguras
pelos usudrios das vias. Os exemplos citados de cintos de
seguranca e capacetes sio bons demonstrativos de tais
atitudes. Outro aspecto critico do comportamento, onde
condutas seguras podem ser adotadas e trazer beneficios
para seguranca viaria esta no controle da velocidade dos
veiculos e de condutores alcoolizados.

As leis de transito requerem habilidades
distintas em relacao a outros tipos de
policiamento.

O principal objetivo de fiscalizar as regras de transito
é impedir infra¢des relacionadas a condutas perigosas
para garantir mais seguranga viaria, ndo aumentar o

numero de infratores autuados. A atividade policial deve

ter como objetivo principal a percepgéo e possibilidade

de que se flagrem mais infracdes e que se puna quem
efetivamente é pego.

Uma politica de detectar e dissuadir s6 tem sucesso se a
legislacdo tem punicdes claras. Como as leis variam de
pais para pais, a principal estratégia deve ser combinar o
esforco de fiscalizacédo (principalmente controle de velo-
cidade e embriaguez ao volante, capacete e uso do cinto
de seguranca) com informacdes e conscientizacio sobre
as consequéncias do excesso de velocidade, dirigir alcoo-
lizado ou néo usar cinto de seguranca/capacete.

Excesso de velocidade ou velocidades inadequadas sio
infragdes de transito muito comuns. Existem evidéncias
claras que o risco de uma colisdo e a gravidade das conse-
quéncias aumentam enormemente com relacdo a veloci-
dade (Figura 23). Desenvolver uma estratégia e gestdo de
velocidade adequada é uma abordagem comum das poli-
ticas de seguranca viaria em paises ricos e a fiscalizagio
é parte fundamental de tal estratégia. Duas abordagens
de fiscalizacdo sdo normalmente utilizadas: o método
da fiscalizacdo estatica em geral envolve uma unidade
de observacédo, mais ou menos escondida, ao largo da
via e uma unidade de abordagem localizada a jusante e
bem visivel, onde os motoristas infratores sido parados e
autuados.

100%

Risco de morte

0%

Figura 23: O impacto da velocidade na taxa de mortalidade para diferentes tipos de acidentes vidrios. O risco de morte aumenta com a

velocidade para cada tipo de colisdo.
Fonte: SWOV, Leidchendam, Paises Bajos
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O método movel é a fiscalizacio feita através de uma
viatura descaracterizada ou caracterizada e é melhor por
poder focar em todas as infragées cometidas em movi-
mento, ndo apenas a velocidade.

Nos dltimos anos a adogio de fiscalizacdo fotografica

de semaforos e velocidade tem oferecido um bom custo
beneficio nos paises desenvolvidos, mas somente quando
utilizadas de maneira correta, o que significa posicionar
as cameras nos locais de maior risco (ETSC 1999). O uso
de radares pode ser mais adequado em paises de renda
baixa e média caso ndo haja a possibilidade (um cadastro
de enderecos desatualizado) de utilizar as evidéncias em
um julgamento da infracdo. No entanto, algumas cidades
em tais paises (p.ex. Quichinau na Moldavia) consegui-
ram reduzir em 30% as mortes no transito em um ano
com a instalacdo de cimeras em cruzamentos chave. Tais
iniciativas podem ser financiadas pelos fornecedores

dos equipamentos que podem ceder, instalar e manter o
equipamento e receberem um percentual das multas.

A policia de transito local pode adotar uma politica de
seguranca viaria e os objetivos operacionais devem ser
coordenados com os planos locais/urbanos de seguranca
viaria. Autoridades de transito e transporte devem apoiar
a policia na introdugio de novas tecnologias de fiscaliza-
¢do viaria. Assim como em varios aspectos da seguranca
vidria, a coordenacdo das atividades por diversos atores é
fundamental para maximizar os beneficios.

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana
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7. Promocao do Uso de Veiculos

mais Seguros

A medida que os padrées de seguranca veicular sio defi-
nidos por érgdos governamentais, ou impostos de facto
através dos padroes dos veiculos importados, as auto-
ridades locais devem garantir que todos os veiculos de
propriedade/utilizados pela autoridade local ou empresas
contratadas sejam mantidos dentro dos padrdes de segu-
ranca. Em especial em relagdo a aspectos criticos para a
seguranca como sistemas de freio, de direcéo, iluminacio
e pneus. Cada vez mais paises tém adotado convencgdes
das ONU (ver Modulo 4b: Inspecdo & Manutencdo e Vei-
culos em Boas Condicées de Rodagem).

Um sistema completo de inspe¢do, manutencéo e apti-
dao de rodagem requer uma grande cooperacgio entre as
equipes que garantem que os veiculos estejam em boas
condicOes de rodagem, com mecanicos treinados, treina-
mentos (para garantir reparos em acordo com os padrdes
de seguranca) e policia de transito (para fiscalizar a ins-
pecdo veicular por meio de blitzes).

Um bom banco de dados e licenciamento também ajuda
a garantir um bom padrio ao tornar mais facil paraa
policia verificar que os veiculos foram inspecionados de
acordo com a legislacido. Na maioria dos casos a inspe¢do
técnica é complementada por teste de emissdes como
forma de reduzir os impactos negativos do transporte
motorizado na qualidade do ar. Um sistema completo

de inspecdo, manutencio e aptiddo de rodagem trata de

maneira diferente carros particulares, veiculos pesados
de carga e os que prestam servico publico. Veiculos de
carga e de servico publico, face ao seu uso mais intenso,
devem ser inspecionados com maior regularidade (geral-
mente duas vezes ao ano) do que os carros particulares,
geralmente inspecionados uma vez por ano.

Um grande problema em paises de renda média e baixa
é aimportacio de carros de segunda mao (ou até mesmo
carros recuperados de colisdes) dos paises ricos. Esses
carros sdo consertados localmente e levados para as
ruas e podem até serem perigosos. A inica maneira de
garantir que sejam seguros para o uso nas vias urbanas
é garantir que todos os veiculos importados em tais
condicées passem por uma inspegdo técnica de aptiddo
para circular antes de terem sua circulagido autorizada.
Importacdo permanente de veiculos com a dire¢do no
lado errado também deve ser proibida. Veiculos de pas-
sagem pelo pais ou importados por menos de um més
podem ter permissédo de ter o volante no lado errado.

Outro problema acontece com a importacio de carros
novos em paises com controles inadequados de importa-
¢do. Os fabricantes ja demonstraram que vendem veicu-
los menos seguros em paises de renda baixa e média (ao
remover equipamentos de seguranca) do que os veiculos
vendidos na UE e nos EUA. Isso porque a UE e os EUA
tem controles mais rigidos. A solu¢ido mais simples para

Figuras 24 e 25: Sobrecarga é um grande responsdvel por colisées. As rodas da frente desse caminhéo carregado com bambus em Bangladesh (esquerdo)
mal encosta na pista, enquanto um caminhdo superlotado em Amritsar na regido de Punjabe na India estd numa situacdo de risco.
© Rainer Kuhnle (Bangladesh) e Manfred Breithaupt (Amritsar)
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Figura 26: Para coibir o excesso de peso a policia de trdnsito no distrito de Tangail em Bangladesh
utiliza unidades de medigdo mavel (‘tribunais méveis’). © Rainer Kuhnle

os paises mais pobres € insistir para que qualquer veiculo a populagio. Controles adequados devem ser postos em
importado atenda aos padrées EURO NCAP. pratica para minimizar tais problemas.
Sobrecarga (Figuras 24 e 25) é um problema sério em A sobrecarga em veiculos com passageiros, ou no trans-
muitos paises de renda baixa e média e esta relacionado porte de passageiros, é uma pratica alastrada e ndo
as especificacdes dos veiculos. Determinados tipos de vei- combatida que representa um risco a seguranca muito
culos tem determinada capacidade de carga, que depende comum em paises de renda baixa e média. Em determi-
darigidez estrutural do chassis. No geral esta relacionada nados paises é comum observar uma familia de cinco
aos padroes de projeto de ruas e pontes em determinado pessoas em uma unica motocicleta de baixa cilindrada,
pais. Caso a capacidade maxima seja excedida, os veiculos trabalhadores transportados na traseira de caminhdes
podem nio se comportar adequadamente em situagdes e pessoas comprimidas dentro de 6nibus ou em cima
criticas. O problema da sobrecarga deve ser monitorado destes. Tal pratica pode ocasionar grandes e desnecessa-
com especial atencio pela policia de transito ou fiscais. rias perdas de vidas humanas e, onde possivel, deve ser
combatida.

Nio se trata apenas de uma questdo de seguranga, ja que
veiculos com sobrecarga causam danos proporcional-
mente mais altos aos pavimentos das vias e oneram os
cofres publicos pelo aumento dos custos de manutencéo.

Limitar a sobrecarga veicular é importante pela perspec-
tiva da seguranca viaria, mas também para proteger os
investimentos publicos no viario. Mas pode haver casos
de corrupcio quando a policia interage diretamente com
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8. Assisténcia a Vitimas de ColisOes
e Atropelamentos

As consequéncias para a saude publica de colisdes e atro-
pelamentos pode ser influenciada por acdes preventivas
antes das ocorréncias (seguranca pro ativa), durante
aocorréncia (seguranca passiva) e apos a ocorréncia
(socorro, emergéncia médica, tratamento e reabilitacio).
Os servicos de saide no geral se envolvem apenas depois
das colisOes e atropelamentos, mas uma gestdo adequada
dos feridos no transito apoés o impacto é fator determi-
nante das chances e qualidade da sobrevivéncia. Melho-
rias no tratamento imediato de vitimas e servicos de
socorro tem um enorme efeito na seguranca viaria, tanto
que profissionais de saide falam da “Hora de Ouro” e dos
“Dez Minutos de Platina”. Afinal o cuidado adequado
imediato aos feridos é extremamente vital para resulta-
dos positivos.

Quando um sistema formal de ambulancias nao existe,
como € o caso em paises de renda baixa e média, primei-
ros socorros eficientes no local da ocorréncia e manuseio
adequado de feridos tornam-se ainda mais importante
(Figura 27).

Esforcos devem ser feitos para informar a populacéo,
quem mais circula pelas ruas, p.ex. motoristas profis-
sionais (caminhdes, taxis, 6nibus) e
os que mais se machucam (tal como
motoristas de taxi), acerca das 5 ou

6 medidas basicas que podem ser
tomadas para salvar vidas e evitar
mais ferimentos nas vitimas por
conta de manuseio incorreto de feri-
dos com danos na coluna.

Autoridades locais e empregadores
devem apoiar iniciativas de treina-
mento em primeiros socorros, tanto
para suas equipes, quanto para o
publico em geral. O uso disseminado
de telefones celulares, especialmente
em paises sem histdrico de inves-
timentos em redes tradicionais de
telefonia, oferece a oportunidade de
desenvolver um sistema de acesso
rapido a servicos de emergéncia
através de um unico telefone de
emergéncia, “999” ou “911”, que ide-
almente deve funcionar no pais todo.
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Além disso, um aplicativo simples em smartphones pode
ajudar a ensinar as 5 ou 6 medidas basicas que podem ser
tomadas para garantir a sobrevivéncia das vitimas até a
chegada de socorro. A criacdo de estacdes de primeiros
socorros proximas em rodovias rurais também é uma
maneira de melhorar o acesso das equipes médicas as
vitimas e foi implantado no Vietna e estd sendo testado
no Quénia. Ao oferecer treinamento basico em primeiros
socorros para a policia, bombeiros e outros profissionais
de socorro propensos a atender ocorréncias de transito,
as vitimas tém mais chance de sobreviver.

Também existem evidéncias que o treinamento con-
junto de equipes de socorro/ambulincias/policia que
prestam socorro a vitimas de transito pode levar a

uma redu¢do no numero de mortos e feridos. Isso, por
exemplo, permite que as equipes médicas possam ini-
ciar o tratamento de vitimas presas dentro de veiculos
enquanto elas sdo soltas, ao invés de aguardar a libera-
¢do completa da vitima. Essa economia de 10 minutos
para comecar o tratamento pode representar a diferenca
entre vida ou morte.

e - >
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Figura 27: Atendimento de emergéncia em agdo na Costa do Marfim. © IFRC



Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana

9. Garantia de Recursos para
Politicas de Seguranca Viaria

Sem meios de financiamento, nenhuma medida de segu-

ranca viaria séria pode ser implementada ou sustentada.

Na esfera nacional, a maioria das fontes de financia-

mento sdo:

B Destinacdo orcamentdaria direta em Ministérios
importantes, vindas do bolo geral de receitas;

B Tarifas adicionais sobre prémios de seguro ou
combustiveis;

B Multas de transito direcionadas para atividades de
seguranca vidria;

B Percentual consensual (5%) dos impostos veiculares;

B Patrocinio privado.

Ao nivel local ou municipal, multas de transito, patroci-
nio privado e dotagdes orcamentarias complementadas
por recursos publicos federais sdo especialmente impor-
tantes para o financiamento das a¢des de seguranca
viaria (ver também GRSP, 2001).

Na maioria dos paises de renda alta, a seguranca viaria

é vista como uma responsabilidade do setor publico e
portanto depende deste para se financiar. Em tais casos,
dotagdes orcamentdarias especificas para seguranca viaria
estdo integradas aos orcamentos gerais de transporte e
infraestrutura viaria. Dedicadas ndo apenas a mudancas
na infraestrutura, mas também na fiscalizacdo viaria que
da apoio financeiro para campanhas e acoes de relacoes
publicas. A depender das responsabilidades dos governos
locais, pode-se também incluir servicos de emergéncia

e educacio. O total do orcamento depende dos objetivos
da autoridade local, tal como especificado no plano de
seguranca viaria, bem como a alocacdo dos recursos des-
tinados a seguranca viaria (por exemplo: quanto dinheiro
para educagio, para cadeirinhas infantis, para coletes
refletivos). Infelizmente em paises de renda baixa ou
média, a seguranca vidria ndo recebe uma dotacéo orca-
mentdria especifica e sustentavel, ja que os prejuizos em
geral sdo desconhecidos. Ainda que possam equivaler a 4
ou 5% do PIB em paises de renda baixa e média.

No financiamento e implementacéo de um plano de
seguranca viaria urbano/local, as autoridades locais
devem buscar aumentar as contribui¢cdes daqueles
grupos que mais irdo se beneficiar com as medidas
dentro do plano - principalmente os usudrios das vias. E
por isso que tarifas adicionais sobre o prémio do seguro
ou no imposto de combustiveis tem um apelo 6bvio pela

conexio direta com quem utiliza o sistema viario. Ofere-
cem ainda uma fonte de recursos que ira crescer propor-
cionalmente ao transito.

Empresas do setor privado também irdo se beneficiar de
ter vias mais seguras onde possam operar e da melhoria
daimagem por investir em a¢des em prol da seguranca
viaria. Grandes empresas como bancos, distribuidoras e
empresas petroliferas em geral estdo dispostas a apoiar
acoes de conscientizacdo em seguranca viaria como
parte de seus compromissos de responsabilidade social e
corporativa. Para agdes comunitdrias de conscientizacdo
em seguranca vidria, o patrocinio de revendedoras de
automoveis, companhias de seguro (seguro veicular de
de satde) e operadores de transporte podem apoiar o tra-
balho de organizacdes ndo governamentais ao oferecer
apoio para a producio de material educacional e infor-
mativo como panfletos, posteres e assim por diante, mas
tais grupos irdo oferecer recursos limitados.

A melhor e mais rapida fonte de recursos, onde eles exis-
tem, sdo recursos do seguro obrigatorio para terceiros.
Com a ajuda da agéncia regulatoria, as companhias que
trabalham com seguro obrigatoério para terceiros podem
ser convencidas a destinar entre 5-10% da arrecadacéio
dos prémios para um fundo especial de seguranca alo-
cado para seguranca viaria. Caso, conforme o esperado,
diminua o nimero de mortos e feridos, entdo a diminui-
¢do dos sinistros ira garantir lucro as seguradoras.

Ainda que o patrocinio tenha sido usado para apoiar acdes
de segurancga viaria em alguns paises por muitos anos,

sdo apoios pontuais e ndo de grande escala. A construcio
de parcerias, lideradas pela Cooperacdo Global pela Segu-
ranca Viaria (GRSP), uniu governos, empresas e a socie-
dade civil na discussdo da seguranca viaria. Parcerias em
triade agregam valor de diversas maneiras. Elas aumen-
tam o perfil politico da seguranca viaria. Elas desenvolvem
capacidades e aumentam os recursos disponiveis do setor
privado paralidar e se engajar com a comunidade através
de ONGs. Representacdes locais da Cruz Vermelha e do
Crescente Vermelho por exemplo. A experiéncia da GRSP é
que pode-se ter mais resultados quando se trabalha junto
dessa forma (ver Quadro 12 e Figuras 28 e 29).

Na Sérvia também existem boas experiéncias na mobi-
lizacdo de comunidades locais. A cidade de Mladenovac
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por exemplo, tinha um alto indice de mortos por 100

mil habitantes e o grupo de maior risco eram jovens. A
Comissdo de Seguranca Viaria, Chancelaria para a juven-
tude e ONGs reconheceram o problema e fizeram uma
campanha para melhorar a seguranca viaria desse grupo
especifico.

Além disso, a Sérvia tem uma lei que define que toda
arrecadacdo com multas de transito va para um fundo

Quadro 12: Trabalho em parceria na
seguranca viaria

Um programa de seguranca viaria de alto
impacto em Bangalore

A GRSP estd trabalhando com organizagbes parcei-
ras locais na cidade indiana de Bangalore - A Forca
Tarefa da Agenda de Bangalore (BATF) - criada pelo
Ministro Chefe para tornar Bangalore a ‘melhor’
cidade na India.

Comprometimento da policia no programa

Na segurancga viaria, a BATF une as autoridades
municipais, empresas locais e o ptublico em geral
na criacdo de projetos de seguranca viaria eficien-
tes, tal como campanhas publicitarias e de fisca-
lizacdo contra beber e dirigir. Envolver a policia
no programa é um passo fundamental, ja que as
campanhas no geral tém mais sucesso quando
contam com a necessaria fiscalizagdo. O limite legal
de 4lcool no sangue para dirigir na India é espe-
cialmente baixo para padrdes internacionais (0,3).
Ainda que a lei seja desrespeitada com frequéncia,
como demonstraram pesquisas prévias em Banga-
lore antes do inicio do programa.

“Abordagem em parceria”

A escolha por uma abordagem em parceria deu

um alto impacto para a campanha com grande
apoio aos esforcos por parte das forgas policiais, do
governo local e da iniciativa privada. Uma avaliagcdo
sistémica dos impactos foi feita.
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especial de seguranca viaria de onde 70% do dinheiro
arrecadado destina-se a custear a Agéncia Nacional de
Seguranca Viaria, fiscalizacgdo policial e varias iniciati-
vas na esfera nacional. Além disso, 30% dos recursos sao
revertidos para os municipios onde as multas foram afe-
ridas para assim financiar o Plano de A¢do em Seguranca
viaria local. Isso significa que todos os 170 municipios do
pais tem um Plano de A¢do em Seguranca Viaria.

FBANGALORE CITY POLICE

SURAKSHA EANCHARA
Partnership Initiative Against Drnking & Driving
el Ben Dani Ok b Dove r_d

Figura 28: Lancamento de campanha de direcdo
sob efeito de dlcool em Bangalore. © BATF

Figura 29: Educacdo para seguranca vidria na Itdlia, 2006.
© Gianni Franco, Wikimedia Commons
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10. Rumo a uma Politica de
Seguranca Viaria mais Completa

Os pontos anteriores de uma boa politica de seguranca
viaria ndo devem ser vistos de maneira isolada ou como
fatores arbitrarios. Pelo contrario, eles formam as bases
de uma politica coordenada/transversal.

Integrar tais pontos é uma precondicio para agdes bem
sucedidas em seguranca viaria. Dessa maneira, tanto

a experiéncia nacional quanto a internacional podem
representar um papel importante quando as autoridades
locais definem os objetivos e planejam os passos a serem
tomados.

Muitos paises buscam aconselhamento junto a inicia-
tivas internacionais como a Cooperacido Global pela
Seguranca Viaria (GRSP), o Conselho Europeu de Segu-
ranca nos Transportes (ETSC), o Observatdrio Europeu da
Seguranca Rodoviaria (ERSO) ou 6rgéos nacionais como
o Conselho Alemdo de Seguranca Viaria (DVR). Esse
altimo, por exemplo, foi criado e é financiado pelo Estado
(45% pelo Ministério dos Transportes) e pelo setor pri-
vado (55% por seguradoras, empresas de transporte etc.).

Além disso, o Grupo de Colaboracdo das Nacoes Unidas
para a Seguranca no Transito (UNRSC) coordena esforcos
pela seguranca viaria na escala global. A OMS também
compila os dados acerca do nimero de mortos e feridos
no transito no mundo. Muita informacao util também
esta disponivel através do site da Cooperacio Global pela
Seguranca Viaria (GRSP) http://www.grsproadsafety.org.

Essas institui¢des oferecem espacgos para discussio,
disseminacido de informacéo, melhores praticas e troca
de aprendizados. Algumas instituicdes “sem fins lucra-
tivos” como o recém formado Centro Internacional de
Seguranca Viaria (IRSC), http://www.irscroadsafety.org,
oferecem treinamentos, apostilas e materiais. Buscam
assim encorajar a formacéo de especialistas locais em
seguranca vidria nos paises de renda baixa e média e
criar mecanismos institucionais para garantia de susten-
tabilidade da seguranca viaria.

Além disso, existe uma grande quantidade de manuais
de seguranca viaria no estilo “Como Fazer” (disponivel
em http://www.who.int/roadsafety/projects/manuals)
em temas chave como uso do cinto de seguranga, dirigir
alcoolizado, uso do capacete, gestdo de velocidade, banco
de dados de ocorréncias etc. Todos elaborados nos ulti-
mos anos pelo UNSRSC e alguns dos mais importantes

sdo mostrados na Figura 30. Esses manuais resumem as
melhores praticas internacionais e fornecem um passo

a passo para a implementacdo de uma série de medidas
efetivas para melhorar a seguranca viaria e tem como
publico alvo um grande espectro de técnicos e tomadores
de decisao.

Por fim, uma Politica de Seguranca Viaria mais Completa
comeca através da lideranca pelo exemplo por parte
daqueles que devem melhorar a situagido. Todos os envol-
vidos na elaboracdo de uma politica de seguranca viaria
ou na sua implementacio devem, portanto, respeitar

as leis de transito e ter uma conduta exemplar nas ruas.
Tanto em servi¢co quanto nos momentos de folga. Uma
“cultura de seguranca” precisa fazer parte o dia a dia.
Enquanto isso for negligenciado pelas autoridades e suas
equipes, ndo havera mudanca real. Quantas vidas mais
precisam ser perdidas no transito mundo afora antes que
sejamos capazes de reduzir, drasticamente, o 1,3 milhdo
de mortos e 50 milhdes de feridos a cada ano ao redor do
mundo?
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Beber e dirigir € uma
das principais causas
de colisbes de transito
no mundo todo.
Programas de combate
ao uso de alcool tem

o potencial de salvar
milhares de vidas.
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AND PRACTITIONERS

Seat-belts and™
child restraints

Gestao da velocidade

Helmets

A ROAD SAFETY MANUAL
FOR DECISION-MAKERS
AND PRACTITIONERS

Banco de dados

Uma grande propor¢cao
de mortes dos feridos,
ou no local, por
ocupantes de veiculos
de duas rodas acontece
por conta de ferimentos
na cabeca.

A velocidade é um fator
de risco determinante
nos ferimentos no
transito, influencia tanto
o risco de uma colisdo
ou atropelamento
como a gravidade dos
ferimentos.

Speed
management

practice

Data systems

A ROAD SAFETY MANUAL
FOR DECISION-MAKERS

AND PRACTITIONERS

Foca na criacdo de um
banco de dados com
base nas ocorréncias
policiais.

Manual de gestdo da seguranca viaria ¥)

Diretrizes Nacionais
para a Producéo de
Analises da Gestao

da Seguranca Viaria

e Especificacdes

de Reformas no

Orgao Responsavel,
Estratégias de
Investimento e Projetos
de Sistemas Seguros.

Mostra a quantidade
de mortes e ferimentos
# de pedestres; fatores
Pedestrian de risco; maneiras para
safety levantar a situagao

e elaborar planos de
acéo e como desenhar,
implementar e avaliar
intervencdes eficientes.

*) http://siteresources.worldbank.org/EXTTOPGLOROASAF/
Resources/traffic_injury_prevention.pdf

Figura 30: Uma amostra de diretrizes internacionais
elaboradas pelo Grupo de Colaboragdo das Nagées
Unidas para a Seguranga no Trdnsito (UNRSC) que estdo
disponiveis para download (gratuito) no site da OMS.
http://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/en.
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Além disso, outras diretrizes e manuais importantes,

tanto novas quanto as desenvolvidas anteriormente e em
uso no mundo em desenvolvimento, estdo sendo rotinei-
ramente atualizadas e estardo disponiveis para download

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana

gratuito através do site do Centro Internacional de Segu-
ranca Viaria (IRSC) (http://www.irscroadsafety.org) a
medida em que tornem-se disponiveis.

SUTP - Sustainable Urban
Transport Project. 2016:
Celebrando 15 anos de
dedicagdo ao transporte
urbano sustentavel —

O SUTP dé suporte a
tomadores de decisdo em

SUTP.

Sustainable Urban
Transport Project

todo mundo para planejarem e implementarem solugdes
de mobilidade sustentdveis e inovadoras. O SUTP fornece
uma plataforma de conhecimento abrangente, capacitacao,
conselhos mdo na massa e oportunidades de networking.
Nos ultimos 15 anos, mais de 5.000 tomadores de deciséo,

planejadores urbanos e estudantes foram beneficiados
pelos treinamentos oferecidos. Produzimos uma biblioteca
rica de manuais de referéncia em mddulos, documentos
técnicos, estudos de casos, fichas técnicas, resumos de
politicas e listas de leituras. Todos os documentos podem
ser acessados através da nossa pagina, juntamente com
uma grande colecdo de fotos e um canal de videos. Vocé
esta convidado a usé-los e distribui-los!
http://www.sutp.org
https://www.facebook.com/sustainableurbantransportproject
https://twitter.com/_SUTP

CAPSUT.

Capacity Building in Sustainable Urban Transport

CAPSUT - Capacitacdo em Transporte Urbano Sustentavel
— A CAPSUT é uma plataforma internacional dedicada a

capacitagdo em transporte urbano sustentavel. Ela oferece
informacao acerca de cursos, oportunidades académicas,
bem como palestras online, em diversas instituicdes.
http://www.capsut.org

{ ” German Partnership
for Sustainable Mobility

Sustainable Mobility - Made in Germany

GPSM - Parceria Alema para Mobilidade Sustentével
— A GPSM funciona como um guia para mobilidade
sustentavel e solugdes em logistica verde para a Alemanha.

Como plataforma para intercambio de conhecimento,
competéncias e experiéncias, a GPSM apoia transformacdes
rumo a sustentabilidade em paises emergentes e em
desenvolvimento. Mais de 150 amigos da academia,
iniciativa privada, sociedade civil e associa¢des participam
da rede, dispostos a compartilharem seus conhecimentos.
http://www.german-sustainable-mobility.de
https://www.facebook.com/germansustainablemobility
https://twitter.com/GermanMobility

O Comparativo Internacional do
Preco dos Combustiveis fornece
aos tomadores de decisdo dados

W

GIZ INTERNATIONAL

FUEL PRICES

sobre o preco dos combustiveis
em uma escala global. A GIZ, com
sua rede mundial de projetos em
135 paises, escritdrios regionais

e representantes em 64 paises em desenvolvimento,

publica desde 1999 o relatério bienal sobre o setor de
combustiveis chamado: “Comparativo Internacional do
Preco dos Combustiveis. Todos os anos reunimos agéncias
reguladoras de combustiveis para discutir sobre métodos
adequados de definicdo de preco e carga tributaria dos
combustiveis.

http://www.giz.de/fuelprices
https://energypedia.info/wiki/International_Fuel_Prices

37


http://www.irscroadsafety.org
http://www.sutp.org
https://www.facebook.com/sustainableurbantransportproject
https://twitter.com/_SUTP
http://www.giz.de/fuelprices
https://energypedia.info/wiki/International_Fuel_Prices
http://www.capsut.org
http://www.german-sustainable-mobility.de
https://www.facebook.com/germansustainablemobility
https://twitter.com/GermanMobility

Transporte Sustentavel: Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

Referéncias

B Accident Compensation Association and Land
Transport Safety Authority New Zealand (2000):
Down with speed, New Zealand

B Aeron-Thomas A, G Jacobs, B Sexton, G Gururaj and
F Rahman (2004): The involvement and impact of road
crashes on the poor: Bangladesh and India case studies,
TRL, Crowthorne, UK. Available online at: https://
assets.publishing.service.gov.uk/media/57a08cb-
ced915d622c001533/R7780.pdf

B Danish Road Directorate (1999): Speed Manage-
ment in Urban Areas, Report no. 168 (European
Dumas-Project)

B Deutsche Shell AG: Jugendverkehrsschule,
http://www.shell.de

B Department of Health and Human Services (US):
Kids Walk-to-School, (undated)
http://www.ezride.org/documents/cdc-kids-walk-
guide.pdf

B Department for International Development (DFID)/
Transport Research Laboratory (TRL)/Ross Silcock/
World Bank (2000): Review of Road Safety in Urban
Areas, UK

B Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR) (2000):
Handbuch fiir Verkehrssicherheit

B Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR) (2000);,
Mehr Sicherheit im Straflenverkehr - Bau- und ver-
kehrstechnische Mafinahmen, Kompendium,
http://www.dvr.de

B European Transport Safety Council (ETSC) (1995):
Reducing traffic injuries resulting from excess and
inappropriate speed, Brussels

B European Transport Safety Council (ETSC) (1996):
Low-cost road and traffic engineering measures for
casualty reduction

B European Transport Safety Council (ETSC) (1999):
Police enforcement strategies to reduce traffic casual-
ties in Europe

B European Transport Safety Council (ETSC) (2000):
Safety of pedestrians and cyclists in urban areas,
http://archive.etsc.eu/documents/pedestrian.pdf

B Federal Highway Administration (FHWA):
http://www.thwa.dot.gov

38

Fédération Internationale de ’Automobile (FIA):
http://www.fia.com

G Jacobs, A Aeron-Thomas and A Astrop (2000):
Estimating global road fatalities. https://ministryof-
safety.files. wordpress.com/2011/01/estimating-glob-
al-road-fatalities-full-report1.pdf TRL Crowthorne,
UK

Global Road Safety Partnership (GRSP): Estimating
Global Road Fatalities, http://www.grsproadsafety.
org/our-knowledge/road-safety-management

Global Road Safety Partnership (GRSP) (2001): Road
Safety Management, Information Note 1 (Organiza-
tion of Road Safety) and 3 (Funding)

Gorell y Tootill (2001): «Monitoreo de los regimenes
de seguridad vial de las autoridades locales utilizando
MOLASSES» informe 512 del TRL, Crowthome, Reino
Unido

International Council on Alcohol, Drugs and Traffic
Safety (ICATDS): http://www.icadtsinternational.com

International Road Federation (IRF) (1999): World
Road Statistics, https://www.irf.global

B International Road Union (IRU): http://www.iru.org

B Local Authorities Association, UK (1989): Road Safety

Code of Good Practice

National Highway Transport Safety Administration
(NHTSA): Safe Communities, https://www.nhtsa.gov

OECD &ITF (2008): Towards Zero: Ambitious Road
Safety Targets and the Safe System Approach. Available
online at: http://www.itf-oecd.org/sites/default/files/
docs/08towardszeroe.pdf

Organisation for Economic-Co-operation and
Development (OECD) (1994): Targeted road safety pro-
grammes, Paris

Prevention Routiére Internationale, International
Road Safety Organisation (PRI) ():
http://www.lapri.org

Prince of Songkla University (2007): The Study

of Traffic Accident Cost in Thailand, Final Report,
Faculty of Engineering. Available online at: http://
siteresources.worldbank.org/INTTHAILAND/
Resources/333200-1177475763598/Sept07-traffic_
accident-full-report.pdf


https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57a08cbced915d622c001533/R7780.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57a08cbced915d622c001533/R7780.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57a08cbced915d622c001533/R7780.pdf
http://www.shell.de
http://www.ezride.org/documents/cdc-kids-walk-guide.pdf
http://www.ezride.org/documents/cdc-kids-walk-guide.pdf
http://www.dvr.de
http://archive.etsc.eu/documents/pedestrian.pdf
http://www.fhwa.dot.gov
http://www.fia.com
https://ministryofsafety.files.wordpress.com/2011/01/estimating-global-road-fatalities-full-report1.pdf
https://ministryofsafety.files.wordpress.com/2011/01/estimating-global-road-fatalities-full-report1.pdf
https://ministryofsafety.files.wordpress.com/2011/01/estimating-global-road-fatalities-full-report1.pdf
http://www.grsproadsafety.org/our-knowledge/road-safety-management
http://www.grsproadsafety.org/our-knowledge/road-safety-management
http://www.icadtsinternational.com
https://www.irf.global
http://www.iru.org
https://www.nhtsa.gov
http://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/08towardszeroe.pdf
http://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/08towardszeroe.pdf
http://www.lapri.org
http://siteresources.worldbank.org/INTTHAILAND/Resources/333200-1177475763598/Sept07-traffic_accident-full-report.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTHAILAND/Resources/333200-1177475763598/Sept07-traffic_accident-full-report.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTHAILAND/Resources/333200-1177475763598/Sept07-traffic_accident-full-report.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTHAILAND/Resources/333200-1177475763598/Sept07-traffic_accident-full-report.pdf

Mddulo 5b: Seguranca Viaria Urbana

B TRL/JKR, (1995): Interim Guide on identifying, pri-
oritising and treating hazardous locations on roads
in Malaysia. JKR 20708-0022-95. Transport Research
Laboratory Ltd., UK and Jabatan Kerja Raya, Ministry
of Public Works, Kuala Lumpur

B Transport and Road Research Laboratory (TRRL)/
Overseas Development Administration (ODA) (1991):
Towards Safer Roads in Developing Countries - A Guide
for Planners and Engineers, Newcastle

B UNDESA (2010): World Urbanization Prospects:
Update 2014 Revision. CD-ROM Edition - Data in dig-
ital form (POP/DB/WUP/Rev. 2009). Available online
at: https://esa.un.org/unpd/wup

M United Nations Economic and Social Commission
for Asia and Pacific (UN ESCAP), (2001): Guidelines on
Road Safety Action Plans and Programmes

B United Nations Economic Commission for Europe
(UNECE): Road Safety Forum. Available online at:
http://www.unece.org/trans/main/welcwpl.
html?expandable=99

B The World Bank (2002): Cities on the Move: an Urban
Transport Strategy Review, http://siteresources.
worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/
cities_on_the_move.pdf

B WHO (2004): Global Status Report On Road Safety.
Geneva. Available online at: http://whqlibdoc.who.
int/publications/2009/9789241563840_eng.pdf

B WHO (2009): Global status report on road safety: time
for action. Geneva. Available online at:
http://www.who.int/violence_injury_prevention/
road_safety_status/2009

B WHO (2008): The Global Burden of Disease: 2004
update. Geneva

B WHO (2010): Injuries and violence: the facts. Avail-
able online at: http://whglibdoc.who.int/publica-
tions/2010/9789241599375_eng.pdf

B World Road Association (PIARC):
http://www.piarc.org/en

39


https://esa.un.org/unpd/wup
http://www.unece.org/trans/main/welcwp1.html?expandable=99
http://www.unece.org/trans/main/welcwp1.html?expandable=99
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://whqlibdoc.who.int/publications/2009/9789241563840_eng.pdf
http://whqlibdoc.who.int/publications/2009/9789241563840_eng.pdf
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2009
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2009
http://whqlibdoc.who.int/publications/2010/9789241599375_eng.pdf
http://whqlibdoc.who.int/publications/2010/9789241599375_eng.pdf
http://www.piarc.org/en

Transporte Sustentavel: Um Manual de Referéncia para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

40



Publicado pelo
Deutsche Gesellschaft fir
Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH

Sedes da sociedade
GIZ Bonn e Eschborn, Alemanha

Projeto Setorial “Assessoramento da Politica de Transportes”
Grupo 310 - Energia, Agua, Transporte
Dag-Hammarskjold-Weg 1-5

65760 Eschborn, Alemanha

Tel. +49(0) 6196 79-2650

Fax +49(0) 6196 79-80 2650

transport@giz.de, www.giz.de/transport

Autores

Autores (versio 2017):

Alan Ross, Presidente (International Road Safety Centre)

Krsto Lipovac, Vicepresidente (International Road Safety Centre)

Versdes anteriores escritas por

John Fletcher (TRL)

Jacqueline Lacroix (Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.)
David Silcock (Global Road Safety Partnership — GRSP)

Gestor
Manfred Breithaupt

Editor
Manfred Breithaupt

Traducgao

A traducdo da publicacdo original foi realizada por Jodo Lacerda, Anna Carollina Palmeira.
A GIZ nédo pode ser responsabilizada por quaisquer erros, omissdes ou

danos que surgirem de seu uso.

Leiaute
Klaus Neumann, SDS

Créditos fotograficos
Foto da Capa © Armin Wagner, Bangkok, 2008

Versao de
(Reedigao) Setembro de 2014, atualizada em Janeiro de 2017

A GIZ é responsavel pelo contetdo da presente publicagao.
Em nome do
Ministério Federal da Cooperagdo Econémica e do Desenvolvimento (BMZ)

Divisdo 312 - Agua, Desenvolvimento Urbano, Transporte

Enderecos postais das sedes do BMZ

BMZ Bonn BMZ Berlin

DahlmannstraRe 4 StresemannstralRe 94

53113 Bonn 10963 Berlin

Republica Federal da Alemanha Republica Federal da Alemanha
Tel. +49(0)22899535-0 Tel. +49(0) 3018 535-0

Fax +49(0) 228 99 535 - 3500 Fax +49(0) 30 18 535 - 2501

poststelle@bmz.bund.de, www.bmz.de


mailto:transport@giz.de
http://www.giz.de/transport
mailto:poststelle@bmz.bund.de
http://www.bmz.de




	1.	Introdução
	2.	Estruturação da Segurança Viária
	3.	Avaliação do problema
	4.	Criação de um Ambiente Viário Seguro 
	5.	Educação para Segurança Viária e Aumento da Conscientização
	6.	Fiscalização para Condutas Seguras
	7.	Promoção do Uso de Veículos mais Seguros
	8.	Assistência à Vítimas de Colisões e Atropelamentos
	9.	Garantia de Recursos para Políticas de Segurança Viária
	10. �Rumo a uma Política de Segurança Viária mais Completa
	Referências

