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As fatalidades decorrentes de acidentes no transito sao
a 102 principal causa de morte no mundo, ceifando 1,25
milhao de vidas a cada ano. Noventa por cento dessas
mortes ocorrem em paises de baixa e média renda. Ao
invés de ocorrerem melhorias, o problema s6 tem se
agravado. O que pode ser feito para solucionar essa
tragica perda de vidas? Evidéncias de 53 paises e mais
de 20 anos de experiéncias politicas representativas sao
claras: vias seguras salvam vidas.

A abordagem de Sistema Seguro descrita nessa
publicacio parte da premissa basica de que o erro
humano é inevitavel, mas as mortes e ferimentos
graves no transito nao sdo. Os usuarios da rede viaria
sdo comumente responsabilizados pelos acidentes de
transito — por ndo estarem atentos ou por assumirem
riscos desnecessarios — mas essa perspectiva falha

na consideracdo do ambiente construido e em como

ele afeta as escolhas de viagens e o comportamento.
Nos precisamos de uma mudanca de paradigma do
foco tradicional em seguranca viaria e da aceitacao as
“regras da via” para uma abordagem mais sistémica. Ao
invés de depender de educacao publica, treinamentos,
regulamentacdes e fiscalizagdo, outras variaveis como
governanca e planejamento de transportes, desenho
viario e infraestrutura viaria de protecdo devem ser
consideradas. Uma abordagem expandida pode afetar
dramaticamente a habilidade das pessoas de interagir de
forma segura ao utilizar a rede viaria de um pais.

Transferir a maior parte da responsabilidade dos usuarios
das vias para os projetistas do sistema de transportes

é, portanto, um desenvolvimento importante e ja tem
conduzido a mudancas notaveis — paises com uma
abordagem de Sistema Seguro para a seguranca viaria
reduziram as mortes e feridos graves no transito a niveis
mais baixos e em taxas mais rapidas do que aqueles

que nao adotam esta abordagem. Por exemplo, muitos
centros urbanos em paises com Sistema Seguro estao
aumentando as opcoes de transporte piblico e tomando

_—
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decisdes mais conscientes sobre o planejamento do uso
do solo e o desenho das vias. Como resultado, esses paises
tém minimizado a exposicao a deslocamentos viarios
inseguros.

Seguranca viaria € uma questao de pobreza. Residentes
de paises de baixa e média renda tém muito mais
chances de serem mortos ou gravemente feridos em
um acidente de transito. Em todos os paises, pessoas

de renda mais baixa sdo desproporcionalmente
afetadas e os impactos de longo prazo em sua situacdo
socioecondmica sao piores. Infelizmente, os jovens sdo
os mais afetados. As mortes no transito sao a principal
causa de morte de criangas entre 10 e 19 anos em paises
em desenvolvimento. A perda adicional de oportunidades
para jovens que nao conseguem acessar as escolas de
forma segura é vasta, embora dificil de quantificar.

Sistemas de mobilidade seguros no apenas salvam vidas,
eles possibilitam nossos deslocamentos para o trabalho,
para visitas a familia e amigos, e permitem que os bens
cheguem aos mercados e que levemos nossas criancas

a escola. Uma rede de transportes que é segura para
todas as pessoas — estejam elas caminhando, andando
de bicicleta ou dirigindo — € essencial para a qualidade
de vida, produtividade econémica e acesso a educacio e
saude. Os deslocamentos a pé e por bicicleta sdo as bases
para uma cidade sustentavel de sucesso, com equidade
e prosperidade. Esta publicacao fornece diretrizes para
todas as partes interessadas e envolvidas nas decisoes
de transportes, de oficiais e funcionarios de governo
atuantes no planejamento dos sistemas de transporte

a grupos comunitarios preocupados com a seguranca e
empresarios desenvolvendo novos empreendimentos. A
publicacio explica como desenvolver uma estratégia de
seguranca viaria baseada em Sistema Seguro especifica
para o contexto local, focando na necessidade urgente e
na oportunidade significativa de aplicar tal abordagem
em paises de baixa e média renda.

No6s dependemos dos sistemas de mobilidade todos os
dias, e as ruas nao precisam ser lugares onde colocamos
nossas vidas e as das pessoas que amamos em risco.
Sistemas de mobilidade, comunidades e cidades seguros
e sustentaveis sao as bases para um mundo melhor.
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A abordagem de Sistema Seguro requer uma transferéncia

de responsabilidade dos usuarios das vias para as pessoas

que as projetam. Trata-se de uma abordagem sistémica que
integra elementos centrais de gestao e areas de acao para criar
um sistema de mobilidade seguro. Este relatorio descreve 0s
componentes dessa abordagem e apresenta evidéncias sobre

seu impacto em salvar vidas.
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DESTAQUES

m (Cerca de 1,25 milhdo de pessoas morrem

a cada ano devido a vias inseguras. As
mortes e as lesdes graves causadas

por acidentes de transito impdem

custos sociais e financeiros altissimos,
especialmente em paises de baixa e média
renda, onde ocorrem 90% das mortes.

0 presente relatorio oferece diretrizes
para elaboradores de politicas publicas
sobre como desenvolver uma estratégia
de seguranca vidria especifica para cada
contexto com base na abordagem de
Sistema Seguro. O relatdrio foi elaborado
a partir de uma andlise da literatura
baseada em evidéncias, entrevistas com
especialistas do setor, analises estatisticas
e na experiéncia dos autores em seu
trabalho com cidades.

A abordagem de Sistema Seguro exige
transferir a responsabilidade dos usuarios
das vias para aqueles que as projetam.
Trata-se de uma abordagem sistémica
que integra elementos centrais de gestao
e areas de acdo para criar um sistema de
mobilidade seguro. Este relatorio descreve
0s componentes dessa abordagem e
apresenta evidéncias sobre seu impacto
em salvar vidas.

As analises de dados de mortes no transito
em 53 paises realizadas para este relatdrio
mostraram que aqueles que adotaram

a abordagem de Sistema Seguro para a
seguranca vidria atingiram as taxas mais
baixas de mortalidade, bem como as
maiores redugdes em mortes no transito
nos Ultimos 20 anos.

Contexto

Em todo o mundo, o transporte terrestre estd em
uma trajetoria perigosa. Muitas vias, sobretudo em
paises de baixa e média renda, oferecem perigo para
as pessoas, estejam elas em um carro, em

uma motocicleta, bicicleta ou — especialmente —

a pé. Com o crescimento econdmico, populacional e
das taxas de motorizacdo, aumentam também

os numeros de mortes e lesdes graves nas vias.

Essas mortes ndo sdo um custo inevitavel do
crescimento, nem da mobilidade. Nao acontecem
isoladamente. A dinamica das vias urbanas e
rodovias faz parte de um sistema maior: essas
dinamicas sao geradas pelo inter-relacionamento
entre componentes, tais como as instituicoes, as leis,
as regulamentacoes, os usos do solo, a infraestrutura
e 0s usudrios das vias, entre outros. Esses
componentes do sistema interagem de forma a criar
vias e cidades seguras — ou inseguras — para seus
cidadaos. Sistemas mais perigosos tendem a estar
associados a outros impactos negativos, incluindo
emissoes de gases de efeito estufa e poluicao do

ar, que contribuem para a mudanca climatica e
prejudicam a satide humana em virtude da baixa
qualidade do ar e da reducio da atividade fisica.

Sobre este Relatorio

O objetivo deste relatorio é facilitar a aplicagio da
abordagem de Sistema Seguro para a segurancga
viaria. O relatorio fornece um panorama dos
conceitos e das evidéncias por tras de um Sistema
Seguro e discute a relevancia dessa abordagem
para paises de baixa e média renda, bem como
seus amplos beneficios para a satde e o meio
ambiente. O relatdrio oferece diretrizes praticas
para desenvolver uma estratégia e um plano de
acdo para reduzir mortes no transito que também
atinjam metas mais amplas de sustentabilidade.
As diretrizes se concentram em areas de acao que
demonstraram ser efetivas para salvar vidas e
reduzir lesGes graves no transito.

Este relatorio pode ser utilizado em varias instancias
de governo e aplicado a contextos urbanos, rurais

e intermunicipais. Os formuladores de politicas
ptblicas podem usar as diretrizes para preparar
estratégias que busquem resolver os principais
problemas em seus contextos locais por meio de
solugbes comprovadas. Os gestores e tomadores



de decisdo devem combinar o seu conhecimento
e as evidéncias locais com a base mais ampla de
evidéncias acerca de solucoes de seguranca viaria
para fundamentar seu planejamento.

No mundo todo, os sistemas viarios estao
ocasionando resultados fatais. Em torno de 1,25
milhao de pessoas morrem por ano em acidentes de
transito em decorréncia da falta de redes de vias e
calcadas seguras, do desenvolvimento urbano mal
planejado e da legislacao e fiscalizacao de transito
inadequadas, entre outros fatores (WHO, 2015).
No mundo inteiro, os acidentes de transito sao a
principal causa de morte de pessoas na faixa de

15 a 29 anos. Se acoes nao forem tomadas agora,
até 2030 os acidentes serao a sétima maior causa
de mortes em todo o mundo. Em paises de baixa e
média renda, os nimeros de mortes e feridos graves
no transito estdo aumentando ou permanecem em
niveis muito elevados. Embora as taxas de mortes e
de feridos graves estejam caindo em muitos paises
de alta renda, essas redugdes ocorrem em ritmos
diferentes e as ocorréncias continuam expressivas
em numeros absolutos e, em alguns casos, estao até
aumentando (WHO, 2013a, 2015).

Viver em um pais de baixa ou média renda oferece
um risco muito maior as pessoas de serem mortas
ou gravemente feridas em um acidente de transito.

Tais paises sdo responsaveis por 90% de todas as
mortes no transito. A taxa de mortes no transito

a cada 100 mil habitantes é de aproximadamente
24 nos paises de baixa renda e de cerca de 18 nos
paises de renda média. Essas taxas sdo mais do
que o dobro da taxa de nove paises de alta renda

e extremamente mais altas do que a dos paises de
alta renda com melhor desempenho em seguranca
viaria, nos quais ocorrem menos de trés mortes por
cada 100 mil habitantes (WHO, 2015). Em todas as
populacoes, as criancas e as pessoas de renda mais
baixa estao expostas a um risco desproporcional
(Silverman, 2016).

A seguranca viaria tradicionalmente se concentrou
em promover o respeito as regras de transito por
meio de educacio, treinamento, regulamentagio

e fiscalizagdo. Ainda que essas iniciativas sejam
validas, elas deixam de fora todo um conjunto de
questoes sistémicas, de projeto e de infraestrutura
que afetam a habilidade de as pessoas se
conduzirem com seguranga no transito. Depois de
observarem o impacto da educacio e da fiscalizagdo
declinar com o tempo, muitos governos em paises
de alta renda adotaram uma abordagem mais
ampla e sistémica com enorme sucesso (ITF, 2008).
Essa abordagem se chama Sistema Seguro.




A abordagem de Sistema Seguro se baseia em uma
compreensio mais profunda das causas por tras
das fatalidades e das lesoes graves no transito,
especialmente a falibilidade e a vulnerabilidade
humanas e a responsabilidade de os governos de
proteger seus cidadaos. Essa abordagem se baseia
no principio de que os erros sdo inevitiveis, mas as
mortes e as lesOes graves no transito ndo deveriam
ser. O sistema viario deveria ser projetado de tal
forma que o erro humano nao leve a um resultado
grave nem fatal.

Este conceito é chamado de responsabilidade
compartilhada. O conceito implica que tanto os
governos quanto o setor privado e a sociedade civil
compartilham com os usuarios da rede viaria a
responsabilidade por fazer um sistema de transportes
seguro. As autoridades ptblicas competentes sao
muitas vezes chamadas de projetistas do sistema
de transportes, expressao que abrange nao sb os
profissionais de projeto, mas também todos os que
contribuem para o desenvolvimento e a operacio
do sistema como engenheiros, urbanistas, policiais,
legisladores, profissionais de regulamentacio, de

saude e outros (ITF, 2016). Em um Sistema Seguro,
todos trabalham em conjunto para implementar
muitas medidas baseadas em evidéncias que reduzem
as possibilidades de acidentes e seus impactos, caso
ocorram.

Caracteristicas da Abordagem de Sistema Seguro

A abordagem de Sistema Seguro € orientada

por elementos centrais para o planejamento,
implementacao, avaliacdo e monitoramento. Esses
elementos incluem: o estabelecimento de metas
sblidas e verificaveis, o aprimoramento de anélises
econdmicas de maneira a identificar os beneficios
econdémicos das melhorias em seguranca viaria, a
identificacdo das areas prioritarias para maximizar
os impactos das intervengdes, o estabelecimento
de um o6rgao lider para governanca e gestio

da seguranga vidria, a avaliacao de programas
para identificar medidas efetivas com base em
evidéncias, e a garantia de que o planejamento

da infraestrutura e os investimentos considerem

a seguranca como elemento constitutivo da
mobilidade.

Figura 1.1 | Principios, Elementos Centrais e Areas de Acdo da Abordagem de Sistema Seguro
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As areas de acdo da abordagem de Sistema Seguro
sdo integradas e vao muito além de tentar convencer
as pessoas a mudarem seu comportamento apenas
por meio da educacio e da fiscalizacdo. Essas areas
compreendem a atuagao sobre fatores subjacentes —
como o uso do solo e o planejamento da mobilidade
— de modo a reduzir a dependéncia de veiculos e
promover modos de deslocamento seguros, saudaveis
e que respeitem o meio ambiente; a gestao de
velocidade abrangente para estabelecer velocidades
seguras; o desenho de intersecdes que possibilite

as pessoas atravessarem com seguranca; o desenho
viario que contemple o erro humano; a melhoria

do transporte ptiblico; o projeto e a tecnologia de
veiculos seguros; e a melhor coordenacéo e qualidade
da resposta e do atendimento nas emergéncias ap6s
acidentes (Figura 1.1).

Estabelecer a seguranca viaria também exige tratar
aspectos sistémicos menos 6bvios para reduzir a
ameaca da forca fisica de impacto resultante de um
acidente de transito, com a¢des como controlar as
velocidades, projetar vias de facil compreensao e
exigir altos padrdes de segurancga veicular. Ao adotar
uma abordagem integrada para a seguranca viaria
e o planejamento que combine a sustentabilidade

e a seguranca, torna-se possivel transformar as
expectativas em torno de mortes e lesGes graves no
transito, reduzindo drasticamente esse problema
mundial de satde publica passivel de prevencao.

A Abordagem de Sistema Seguro em todas as
Geografias e Escalas de Governo

A abordagem de Sistema Seguro teve inicio de forma
pioneira na década de 1990, por meio de programas
como Visdo Zero, na Suécia, e Seguranca Sustentavel,
na Holanda. A Austréalia e a Nova Zelandia, bem
como os estados norte-americanos de Minnesota

e Washington, além de cidades como Nova York e
Sao Francisco, adotaram politicas semelhantes nas
décadas seguintes (SWOV, 2013; ITF, 2016). Mais
recentemente, cidades em paises de renda média,
incluindo Bogot4 e Cidade do México, comegaram a
redirecionar suas estratégias de segurancga viaria para
uma abordagem sistémica (CDMX, 2017).

As politicas fundamentadas na abordagem de
Sistema Seguro recebem varios nomes, incluindo
Towards Zero Deaths (em alguns estados dos EUA),
Road to Zero Coalition (programa da U.S. Highway
Traffic Safety Administration) e Every Accident Is

One Too Many (na Dinamarca) (Danish Road Safety
Commission, 2013). Embora todas essas abordagens
tenham em comum a premissa de que nao se pode
aceitar que as pessoas morram ou sofram lesées
graves no transito, suas interpretagoes acerca de um
Sistema Seguro variam.

Como resultado de sua implementagdo bem-
sucedida em diversas regioes e escalas de
governo, a abordagem de Sistema Seguro chamou
a atencao em ambito global. O Plano de Acao
Global das Nac¢oes Unidas (ONU) para a Década
de Acao pela Seguranca no Transito 2011-2020
(WHO, 2011b) adota uma abordagem sistémica e
abrangente para a seguranca viaria. Os Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da ONU
incluem metas para reduzir a metade as mortes

e lesOes no transito globalmente até 2020 e

para ofertar sistemas de transportes seguros,
sustentaveis, acessiveis e economicamente viaveis a
populacdo, com o aumento da seguranca no transito
até 2030 (FIA Foundation, 2015)". A Declaracao
de Brasilia de 2015 exigiu mais énfase nas opcoes
de transporte sustentavel, além de outros métodos
estabelecidos para melhorar a seguranca viaria
(Government of Brasil; WHO, 2015). A Nova
Agenda Urbana da ONU-HABITAT firmou um
compromisso com a seguranca para todos os
usudrios da rede viaria e com jornadas seguras

e saudaveis até a escola para todas as criangas
(UN-HABITAT, 2016).

Sustentavel e Seguro: Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito



BOX ES.1 | COMO ESTE RELATORIO CONTRIBUI PARA A BASE DE CONHECIMENTO SOBRE A
ABORDAGEM DE SISTEMA SEGURO

A agenda global da seguranca viaria
vem atraindo muito mais atencao

g iniciativas do que nunca, desde

0 inicio da Década de Agdo pela
Seguranca no Transito 2011-2020 da
ONU. Esforgos emblematicos, como
a Década de Acdo, as reunides em
ambito ministerial, as declaracdes
como as feitas em Moscou em 2009
e em Brasilia em 2015, e a inclusdo
da seguranca vidria nos 0DS, na
Nova Agenda Urbana e nos quatro
pilares da mobilidade sustentavel,
provocaram um grande impulso.

Como resultado desses esforgos,
ha um maior entendimento de que
uma forma poderosa e duradoura
de abordar esse problema de
salde global é através da gestéo
sistémica da seguranca vidria,

e nao por meio de intervengdes
de seguranca isoladas. Portanto,

a seguranca vidria deve ser
abordada com acdes integradas

Houve um aumento na énfase em
acoes, objetivos e programas de
seguranca viaria no ambito global
€ NOS paises, assim como cresceu
0 interesse em escala nacional,
estadual e municipal por diretrizes
sobre como salvar vidas através da
criacdo de ruas e de sistemas de
transporte seguros.

Diversos relatdrios explicam o que
é um Sistema Seguro e orientam

0s governos sobre como agir. Entre
eles, estdo o World Report on Road
Traffic Injury Prevention (WHO,
2004), o Towards Zero: Ambitious
Road Safety Targets and the Safe
System Approach (ITF, 2008), o
Global Plan for the Decade of
Action for Road Safety 2011-2020
(WHO, 2011b), 0 Zero Road Deaths
and Serious Injuries: Leading a
Paradigm Shift to a Safe System (ITF,
2016), e 0 Save LIVES: A Road Safety
Technical Package (WHO, 2017).

0 presente relatorio utiliza

essa bibliografia baseada em
evidéncias, bem como entrevistas
com especialistas do setor e

a experiéncia dos autores em

seu trabalho com cidades para
implementar estratégias de
seguranca viaria. 0 relatdrio inclui
uma analise aprofundada sobre a
relevancia da abordagem de Sistema
Seguro para os paises de baixa e
média renda, explorando a conexao
entre um Sistema Seguro e questoes
mais amplas de sustentabilidade,
acessibilidade e saude. Cada area
de intervencao que contribui para
um Sistema Seguro é relacionada

a evidéncias e dados concretos.
Este documento oferece diretrizes
para as autoridades que elaboram
politicas publicas, planejadores
urbanos e outros interessados

em cidades e paises que queiram
aplicar o conceito de Sistema
Seguro em seu contexto local,

planejadas de forma abrangente
para criar uma mobilidade segura.

A partir desses objetivos e declaragoes de politicas
nao vinculativos, muitos paises se comprometeram
a diminuir as mortes no transito pela metade até
2020. Entretanto, sem uma drastica mudanca

de abordagem que crie um sistema seguro de
mobilidade, esse objetivo pode nao ser alcancado,
mesmo até 2030, em muitos lugares.

Principais Conclusoes deste Relatério

A abordagem de Sistema Seguro tem se
mostrado mais eficaz em reduzir mortes

e lesdes graves no transito do que as
abordagens mais tradicionais (Johansson,
2009; Mooren et al., 2011; Weijermars, Wegman,
2011; Munnich et al., 2012).

WRIbrasil.org.br

mesmo em ambientes com restricao
de recursos.

As areas de acio da abordagem de Sistema
Seguro estiao fundamentadas em medidas
baseadas em evidéncias. Este relatorio sintetiza
um grande conjunto de evidéncias e dados concretos
sobre medidas eficazes para melhorar a seguranca.
Essas medidas incluem infraestrutura e politicas
sobre planejamento do uso do solo, mobilidade e
projeto viario e veicular, bem como medidas mais
tradicionais relativas a educacio, a fiscalizacdo e a
resposta de emergéncia apos acidentes.

Paises de todos os niveis de renda podem
adotar a abordagem de Sistema Seguro.
Embora as estratégias de Sistema Seguro tenham
sido aplicadas principalmente em paises de alta
renda, essas estratégias podem ser adotadas em
paises de baixa e média renda. A abordagem trata
de questoes fundamentais especificas dos paises



de baixa e média renda, tais como: projeto viario
inadequado; falta de planejamento para pedestres
e outros usudrios vulneraveis nas cidades e nas
vias rurais; desigualdade nas mortes no transito;
espraiamento da expansio urbana, que promove
vias inseguras; padrdes de projeto para veiculos
seguros; e capacidade de coordenacao entre os
tomadores de decisao.

Um Sistema Seguro é sustentavel. Um Sistema
Seguro pode ajudar a atingir metas ambientais,
sociais e de satide mais amplas. Ao incentivar o
transporte puablico, a caminhada e o uso da bicicleta,

um Sistema Seguro pode colaborar para mitigar a
mudanca climatica e melhorar a qualidade do ar
por meio da reducao das emissoes de dioxido de
carbono provenientes dos transportes. O aumento da
seguranca do transporte pablico, da caminhada e do
uso da bicicleta também estimula a atividade fisica,
melhora a qualidade de vida e o acesso a empregos e
a educacdo. Um sistema de mobilidade que oferece
diversas opcoes de transporte seguro é capaz de
atender melhor as necessidades de varios grupos
demograficos, incluindo mulheres, pessoas com
baixa renda, idosos, criangas, jovens e pessoas com
restri¢des de mobilidade.







Este relatorio recomenda que paises e cidades adotem politicas e
praticas que envolvam uma abordagem mais abrangente para a
seguranca viaria, conhecida como Sistema Seguro. A abordagem
de Sistema Seguro para a seguranca viaria recebe diferentes
nomes em diferentes lugares e se apresenta em diferentes
versoes, estando geralmente baseada em um conjunto comum de
principios que foca na criacdo de um sistema de mobilidade que

tolera 0 erro humano.

Sustentavel e Seguro: Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito n



A cada ano, cerca de 1,25 milhao de pessoas
morrem nas ruas das cidades, estradas e rodovias.
Com o crescimento das economias, das populagoes
e das taxas de propriedade de veiculos motorizados,
aumentam também os nimeros de mortes e lesoes
graves nas vias.

Essas mortes ndo sao um custo inevitavel do
crescimento, nem da mobilidade. Ha cada vez

mais evidéncias e conscientizacdo de que elas nao
acontecem isoladamente. As dinamicas das ruas,
estradas e rodovias fazem parte de um sistema mais
amplo: elas sdo geradas pelo inter-relacionamento
entre variaveis, como as instituicoes, a legislacao, as
regulamentagoes, os usos do solo, a infraestrutura

e os usuarios da rede viaria. Esses e outros fatores
sistémicos interagem de forma a criar vias e cidades
que sejam seguras — ou inseguras — para seus
cidadaos.

Como resultado de vias mal projetadas, de op¢oes
de transporte limitadas, da falta de planos e de
politicas, e de velocidades veiculares inapropriadas,
os acidentes de transito sdo a principal causa de
morte de pessoas entre 15 e 29 anos e, na auséncia
de acles, serao a sétima principal causa de morte
em todo o mundo até 2030 (WHO, 2015). As lesoes
ocorridas no transito estio entre as dez principais
causas de 6bito entre o primeiro ano de vida e a
idade de 59 anos. Les6es no transito também sao
uma das dez principais causas de morte entre
mulheres em idade reprodutiva e a quarta principal
causa de morte de mulheres na faixa etaria de 15 a
29 anos (GRSF; IHME, 2014).

Nos paises de baixa e média renda, as mortes e
lesOes graves no transito estdo aumentando ou
continuam em niveis muito elevados. No periodo
entre os dois Gltimos relatérios globais sobre

o status da seguranca viaria elaborados pela
Organizacao Mundial da Satade (baseados nos dados
de 2010 e 2013, respectivamente), a taxa de mortes
por acidentes de transito por 100 mil habitantes
subiu 32%. Embora as taxas tenham caido na
maioria dos paises de alta renda, os nimeros
absolutos continuam altos (WHO, 2013a, 2015).

Os nameros de mortes nos paises em desenvolvimento
sdo muito elevados. Na India, ocorrem cerca

de 207 mil mortes no transito por ano — e esse
numero estad aumentando (WHO, 2015). No Brasil,
aproximadamente 44 mil pessoas morrem em acidentes
todo ano, sendo mais da metade pedestres, ciclistas e
motociclistas (WHO, 2015; DataSUS, 2017). Estima-se
que o numero anual de mortes no transito seja de

260 mil na China, mais de 38 mil na Indonésia e mais
de 23 mil em Bangladesh (WHO, 2015) — e esses
nameros subestimam o real total de 6bitos, porque
muitas das mortes no transito ndo sio registradas

e contadas. Nos paises mais pobres da Africa
Subsaariana, que apresentam as taxas mais altas de
mortes por lesdes no transito no mundo, estima-se que
as estatisticas oficiais dos governos incluem menos de
um quinto das mortes no transito (GRSF; IHME, 2014).

O problema é sistémico. Portanto, requer uma
resposta sistémica abrangente que inclua uma série
de medidas baseadas em evidéncias. Essas medidas
podem ser implementadas em todas as etapas, desde
antes da ocorréncia dos acidentes até a resposta de
emergéncia apos as colisoes.

Poucos paises ou cidades tém estratégias desse

tipo implementadas. De fato, de acordo com a
Organizacao Mundial da Saade (OMS), apenas 7%
da populacao mundial é regida por leis e politicas
de seguranca viaria abrangentes (WHO, 2015).
Poucos paises contam com um 6rgao gestor de
seguranca viaria com poderes e recursos financeiros
adequados para administrar a implementacao de
uma abordagem sistémica de seguranca viaria.

Héa uma grande oportunidade de mudanca. Este
relatorio recomenda que os paises e as cidades adotem
politicas e praticas que incorporem uma abordagem
mais abrangente, conhecida como Sistema Seguro.



A abordagem de Sistema Seguro para a seguranca
viaria recebe diferentes nomes em diferentes
lugares e se apresenta em diferentes versoes,
estando geralmente baseada em um conjunto
comum de principios que foca na criagdo de um
sistema de mobilidade que tolera o erro humano.

A Suécia e a Holanda foram os primeiros paises

a formular abordagens de Sistema Seguro, na
década de 1990. A Visdo Zero, na Suécia, € a
Segurancga Sustentavel, na Holanda, mudaram o
paradigma a respeito da seguranca: passaram de
uma abordagem focada em acoes direcionadas ao
comportamento do usuario da rede viaria, por meio
de campanhas isoladas de educacao e marketing,
para uma abordagem mais sistémica de seguranca.
Nessa abordagem sistémica, a responsabilidade é
compartilhada pelos usuérios da via e os projetistas
do sistema, que criam um sistema de mobilidade
que seja seguro e estimule a conduta com seguranca
(Belin et al., 2012). Essa politica mudou a nocao

de seguranca, estabelecendo os objetivos de que
ninguém deve morrer nem sofrer lesdes graves
como consequéncia de acidentes de transito e que

o desenho e a funcao do sistema de transporte
devem ser adaptados para atender a essa exigéncia.
A énfase passou a ser direcionada a prevencao dos
acidentes graves e a reducao das mortes e lesGes por
meio do desenho do sistema (SWOV, 2013).

Outros paises, estados e cidades vém adotando
essa abordagem desde entdo. A Uniao Europeia,

o European Transport Safety Council (ETSF) e a
Organizacdo para Cooperacao e Desenvolvimento
Econdmico (OCDE) passaram a adotar essas
politicas em toda a Europa. A Estratégia Nacional
para a Seguranca Viaria 2011-2020 da Australia
incorpora o Sistema Seguro, que ja havia sido
adotado nos estados de Nova Gales do Sul e Victoria
anos antes (Australian Transport Council, 2011).

A mudanca na Australia comegou com um esforco
pelo reconhecimento do papel do governo como
operador do sistema nos resultados de seguranga
no transito. “Muitas mortes ocorrem nao devido

a erro do condutor, mas por causa do erro do
condutor combinado a um sistema viario projetado
de forma negligente e a um veiculo politicamente
aceitavel, mas tecnicamente abaixo do padrao”
(Job et al., 1989). A politica neozelandesa de Safer
Journeys (Jornadas Mais Seguras), estabelecida em
2010, adota a abordagem de Sistema Seguro (New

Zealand Ministry of Transport, 2010). Nos Estados
Unidos, os estados de Minnesota e Washington vém
implementando politicas semelhantes desde o inicio
dos anos 2000 (Center for Transportation Studies,
2013; Washington Traffic Safety Commission, 2016).

As cidades também estao adotando abordagens de
Sistema Seguro: de Copenhague e Gotemburgo —
na Escandinavia — as diversas cidades que estao
incorporando a Visao Zero nos Estados Unidos,
muitas estimuladas pela notéria adogao da politica
pela cidade de Nova York. A Cidade do México

e Bogota estao lancando suas proprias politicas
baseadas na Visao Zero. O Plano Integrado

de Seguranca Viaria da Cidade do México foi
formalmente publicado em 2017 e agora apresenta
um marco legal de referéncia para os esforcos de
seguranca vidria (CDMX, 2017).

Com a disseminacao do conceito da politica,

é preciso cautela para garantir que todos os
componentes da abordagem de Sistema Seguro
fiquem evidentes em cada novo contexto.

Embora as distintas necessidades e oportunidades
de cada local exijam estratégias de acdo tnicas,
os principios, elementos centrais e principais
areas de acdo de um Sistema Seguro permanecem
conceitualmente universais e inter-relacionados.
Esses componentes devem ser considerados

de forma holistica ao elaborar uma estratégia

de seguranca viaria, desenvolvida por meio de
documentos de politicas e de implementacao
pratica.

Este relatério fornece diretrizes para o
desenvolvimento de uma estratégia de seguranca
viaria especifica para cada contexto com base

na abordagem de Sistema Seguro. O relatério
descreve a abordagem de Sistema Seguro para

a seguranca viaria, apresenta seus principios,
oferece exemplos de sua aplicacio em politicas e
evidéncias de seus efeitos na reducio das mortes
e lesOes graves no transito. O relatério também
discute oportunidades para a aplicacdo mais
ampla dessa abordagem nos paises de baixa e
média renda e descreve etapas especificas que

os formuladores de politicas pablicas podem
adotar para criar um plano. As diretrizes foram
desenvolvidas considerando todos os niveis de
governo, tanto em contextos rurais como urbanos.

Sustentavel e Seguro: Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito






A abordagem de Sistema Seguro reconhece a seguranca viaria
como o resultado da interagao entre 0s muitos componentes de

um sistema dinamico que influencia a forma como as pessoas se
deslocam e se comportam nas vias e, assim, seu nivel de exposi¢ao
ao risco de acidentes. Quando o sistema de mobilidade oferece

um alto grau de seguranca, ele também gera beneficios sociais
abrangentes relacionados a questoes de saude publica mais amplas,
como acessibilidade, atividade fisica, qualidade do ar, mudancas

climaticas e sustentabilidade ambiental.
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A abordagem de Sistema Seguro reconhece a
seguranca viaria como o resultado da interacdo
entre os muitos componentes de um sistema
dindmico que influencia a forma como as pessoas
se deslocam e se comportam nas vias e, assim,
seu nivel de exposi¢do ao risco de acidentes.
Quando o sistema de mobilidade oferece um alto
grau de seguranga, ele também gera beneficios
sociais abrangentes relacionados a questoes de
satde ptblica mais amplas, como acessibilidade,
atividade fisica, qualidade do ar, mudancas
climaticas e sustentabilidade ambiental.

A abordagem de Sistema Seguro se baseia na
nocao de que os seres humanos sao faliveis e,
portanto, erros sao esperados. A énfase dessa
abordagem nio estd em como as pessoas erram,
mas em por que as defesas do sistema falham,
quando isso ocorre. “Enquanto que os seguidores
da abordagem das pessoas direcionam a maioria
dos recursos de gestao para tentar tornar os
individuos menos faliveis ou desobedientes, os
adeptos da abordagem sistémica buscam um
programa de gestio abrangente centrado em vérias
metas diferentes: a pessoa, a equipe, a tarefa, o
local de trabalho e a instituicado como um todo”
(Reason, 2000). Abordagens sistémicas baseadas
em prevenir que as pessoas sofram o impacto de
forcas mortais estao bem estabelecidas em outras
areas, como a hospitalar e a da seguranca de
instalagoes nucleares (Haddon, 1972).

A estrutura de Sistema Seguro desenvolvida para
este relatoério estd fundamentada em uma analise
detalhada das medidas que reduzem mortes e
lesGes graves no transito, bem como das relagoes
entre elas, com base em evidéncias e dados
concretos. Essa estrutura considera abordagens
de politicas de seguranca viaria existentes e as
desenvolve ainda mais.

WRIbrasil.org.br

Principios de um Sistema Seguro

Os principios de um Sistema Seguro derivam dos
principios incluidos no relatério publicado pelo
Forum Internacional de Transportes da OCDE
(OECD/ITF, 2015)2:

1. As pessoas cometem erros que podem levar a
acidentes de transito.

2. O corpo humano tem uma capacidade limitada
de tolerar as forgas de uma colisdo sem que
ocorram lesoes.

3. [Existe uma responsabilidade compartilhada
entre aqueles que projetam, constroem,
gerenciam e utilizam a rede viaria e os veiculos,
incluindo aqueles que fornecem atendimento
apos os acidentes, para prevenir acidentes que
causam lesdes graves ou morte.

4. Uma abordagem proativa deve ser adotada
para tornar o sistema de mobilidade seguro, ao
invés de esperar que os eventos ocorram para
reagir. Todas as partes do sistema devem ser
reforcadas para multiplicar seus efeitos, de tal
forma que, se uma parte falhar, os usuarios da
rede viaria ainda assim estejam protegidos.

5. Nenhuma morte ou lesdo grave é aceitavel no
sistema de mobilidade. A falta de seguranca nao
deve ser o preco a pagar por uma mobilidade
mais veloz. Ao invés disso, o sistema de
mobilidade deve ser tao seguro quanto eficiente.

Figura 2.1 |
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Em resumo, as pessoas sdo vulneraveis ao erro e 0s
corpos humanos sio vulneraveis a lesdes. O sistema
de mobilidade deve criar um ambiente tolerante,
que minimize tanto a possibilidade da ocorréncia
de acidentes resultantes de erros, quanto o grau de
gravidade caso um acidente ocorra.

A responsabilidade pela seguranca viaria deve ser
compartilhada entre o piblico, os muitos tipos de
tomadores de decisao e as autoridades publicas que
contribuem para o projeto e a gestao do sistema

de mobilidade. Essas pessoas — frequentemente
chamadas de projetistas do sistema — incluem
legisladores, autoridades de fiscalizacio, urbanistas,
administradores, projetistas e engenheiros, entre
outros. Um elemento desafiador da abordagem

de Sistema Seguro é reunir todas as pessoas que
contribuem para o desenho do sistema por meio de
suas areas programaticas individuais. Por esse motivo,
a estrutura de Sistema Seguro enfatiza a coordenacio
e a lideranca. Na abordagem sueca da Visao Zero,
ainda mais énfase é colocada nos projetistas do
sistema e no governo como principais responsaveis.
Se as pessoas cometem erros que causam mortes e
lesOes graves no transito, os projetistas do sistema
devem propor intervengdes que as previnam.

Uma abordagem proativa e integrada deve ser
adotada para criar camadas de protecao no sistema,
ao invés de apenas adotar medidas pontuais em
reacao as colisdes a medida que ocorrerem. Um
sistema apresenta varias camadas de defesas,
barreiras e salvaguardas. Em um mundo ideal, cada
camada seria intacta; na pratica, as camadas sdo

mais como fatias de um queijo suico com muitos
buracos (4reas de fragilidade) (Wegman et al.,
2006; Reason, 2000). Quando esse raciocinio é
aplicado a seguranga viaria, as camadas incluem as
atitudes dos usuarios da rede viaria, a escolha do
modo de transporte, os sistemas de seguranca ativa
e passiva dos veiculos, a gestao das velocidades de
deslocamento, as caracteristicas da via e do seu
entorno, a resposta pés-acidente, entre outros.

Se os buracos se alinharem através das camadas,

o sistema passara a depender mais das atitudes

de cada usuério, ficando, assim, mais vulneravel
ao erro humano, o que aumenta o risco de um
acidente grave ou fatal. Uma abordagem que
considera todos os componentes do sistema e

suas interagoes provavelmente diminui o nimero
de buracos e aumenta o nimero de camadas,
reduzindo a probabilidade de os buracos se
alinharem. Esse raciocinio foi aplicado a seguranca
viaria no programa Seguranca Sustentavel da
Holanda (Wegman et al., 2008).

Além dos quatro principios descritos pelo Férum
Internacional de Transportes, este relatorio adota
o principio de que nenhuma morte ou lesio grave
na rede vidria € aceitavel. Os acidentes graves de
transito podem ser prevenidos e ndo devem ser
aceitaveis. A satide e o bem-estar da sociedade

nao podem ser sacrificados em prol de outros
beneficios, como o fluxo de trafego ou economias
orcamentarias. A seguranca e a eficiéncia nio sao
mutuamente excludentes, mas sim complementares.
Em dltima analise, o objetivo de zero ou quase zero
mortes deve ser definido com metas para que ele
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seja eventualmente atingido. Muitos paises nao
conseguirao alcancar esse objetivo em um periodo
curto de tempo. No entanto, estabelecer o objetivo
reflete a perspectiva de que essas mortes nao serao
aceitas como eventos inevitaveis.

Mudanca de Paradigma

A abordagem de Sistema Seguro representa

uma quebra de paradigma, distanciando-se da
abordagem tradicional de seguranca vidria, que
foca na mudanca de comportamento através da
fiscalizaclo e da educagio e em medidas para
proteger os ocupantes dos automoveis, dando
menos atenc¢ao aos pedestres e ciclistas. A
abordagem tradicional enfatiza a responsabilidade
dos usuarios da rede viaria de evitar acidentes, ao
invés da responsabilidade do governo de fornecer
um sistema de mobilidade seguro.

As intervengGes tradicionais incluem campanhas
publicitarias, fiscalizagdo do uso do cinto de
seguranca e proibi¢do da conducao sob os efeitos
do 4lcool. Embora esses esforcos sejam uma parte
importante de uma estratégia da seguranca viaria,

a abordagem de Sistema Seguro incorpora um
conjunto maior de fatores que interagem causando
mortes e lesGes graves no transito (ITF, 2008).
Essa abordagem atribui alta prioridade a protecao
dos usuarios vulneraveis das vias, como pedestres

e ciclistas, por serem os mais expostos a lesdes

e morte em caso de acidente e representarem

0 menor risco para outros usuarios da via. A
responsabilidade dos projetistas do sistema também
é enfatizada. Além das tradicionais abordagens de
educacio e de fiscalizacio, a protegao desses grupos
vulneréveis pode ser aumentada com abordagens

Tabela 2.1 |

sistémicas, incluindo desenhos de ruas que reduzam
as velocidades veiculares e designem espacos seguros
para pedestres e ciclistas. Sistemas de mobilidade
também podem ser tornados seguros por meio do
planejamento do uso do solo, promovendo usos
mistos, desenvolvimento compacto e transporte
publico eficiente. Todas essas medidas reduzem a
necessidade e a extensao das viagens por automével e
bicicleta, tornam os deslocamentos a pé e por bicicleta
mais praticos e diminuem a exposicao a acidentes

ao reduzir a quilometragem percorrida por veiculos
em deslocamentos. A Tabela 2.1 ilustra as diferencas
entre a perspectiva dos tomadores de decisao na
abordagem tradicional, mais centrada nas pessoas, € a
abordagem sistémica da Visao Zero da Suécia.

Politicas de Sistema Seguro pelo Mundo

A abordagem de Sistema Seguro tem sido
desenvolvida e aperfeicoada durante muitas décadas
de aplicacdo. Ap6s sua introducgao na Europa, ela tem
sido adotada em ambito nacional, estadual

e municipal em todo o mundo (Tabela 2.2).

Muitas vezes o sistema é lancado com uma
identidade de politica ptblica que busca se conectar
com o publico e estabelecer uma ligacao direta

com o resultado desejado. Em alguns casos, os
formuladores de politicas ptiblicas usam o termo
Sistema Seguro internamente com os tomadores de
decisao e apresentam as intervengoes publicamente
visiveis com outras marcas, como a Holanda fez
com sua politica de Seguranca Sustentavel. Talvez

a marca mais conhecida seja a Visao Zero da
Suécia. O nome dessa politica refere-se ao principio
fundamental de que nenhuma perda de vida deve
ser aceitavel na rede viaria e também estabelece a
ambiciosa meta de atingir zero mortes no transito.

ITEM ABORDAGEM TRADICIONAL ABORDAGEM DA VISAO ZERO (SUECIA)

Qual é o problema? Risco de acidentes

0 que causa o problema? Fatores humanos

Quem é responsavel?

Demanda piiblica por
seguranca vidria?

Qual é o objetivo adequado?

Fontes: Belin (2015) e Belin et al. (2012).
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Cada usudrio da rede viaria
As pessoas ndo querem seguranca

Mortes e lesdes graves

Os seres humanos cometem erros.
0s seres humanos sao frageis.

Projetistas do sistema
As pessoas querem seguranca

Otimizar o nlimero de mortes e lesdes graves  Eliminar as mortes e lesoes graves
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PROGRAMA | LINHA DO TEMPO DOS EVENTOS

Visdo Zero
(Suécia)

Seguranca
Sustentavel
(Holanda)

Sistema
Seguro
(Australia)

Jornadas Mais
Seguras
(Nova Zelandia)

Visao Zero
(Cidade de
Nova York)

Towards Zero
Deaths (estados
dos EUA)

Visao Zero
(Cidade do
México)

1994: Concepcao inicial da Visdo Zero

1997: 0 Parlamento Sueco aprova a Lei de Seguranca no Transito e designa a Administragdo Nacional de Vias Sueca como
drgao lider, com um Departamento de Seguranga no Transito monitorando o trabalho em seguranca viaria.

2003: Criagdo da Inspetoria de Trafego Vidrio para observar e analisar o desenho de vias (sob a supervisdo da Administragdo
Nacional de Vias Sueca).

2009-2010: A estruturacdo institucional muda. A Administracdo Nacional de Vias Sueca e a Inspetoria de Trafego Vidrio sdo
dissolvidas.

2016: A Visao Zero é relangada, sendo a Administragdo de Transportes Sueca nomeada o 6rgao lider, apoiada pela Andlise de
Transportes.

Inicio da década de 1990: A comunidade holandesa de pesquisa em seguranca vidria, sob a lideranca do Instituto para
Pesquisa da Seguranca Viaria (SWOV), desenvolve a viséo.

Meados da década de 1990: Aceitacdo da visdo como parte da politica holandesa. Implementagéo de politicas
descentralizadas e apoiadas pelo governo central. Inicio do programa em 1997 engloba 24 a¢des acordadas por todos os
setores do governo holandés.

2005-2020: A visdo da Seguranga Sustentavel inclui cinco principios: a funcionalidade das vias, a homogeneidade das massas
e/ou velocidades, a previsibilidade/legibilidade do desenho viario, 0 grau de tolerancia em relagéo ao meio ambiente e aos
usudrios das vias e a conscientizagdo desses usuarios.

Década de 1980: Inicio da defesa da sociedade em prol da responsabilizacao dos governos e operadores do sistema pela
seguranca vidria.

Fim da década de 1990 a 2010: Varios estados da Australia adotam formalmente a abordagem de Sistema Seguro em
declaragdes do governo, planos de acao e estratégias.

2011: 0 Grupo de Trabalho em Seguranca Viaria, com representantes de todos os estados e territdrios, redige a Estratégia de
Seguranca Vidria Nacional Australiana adotando o Sistema Seguro. Ministros de governos de todos os estados e territdrios,
bem como o governo federal, assinam o documento transformando-o em lei.

2011: 0 Comité Nacional de Seguranga Vidria anuncia o primeiro Plano de Acdo de Jornadas Mais Seguras para 2011-2012.
2013: Adogdo do segundo Plano de Acao de Jornadas Mais Seguras para 2013-2015. 0 Ministério dos Transportes, a Agéncia
de Transportes da Nova Zelandia, a policia, a Corporagéo para Indenizagdo por Acidentes e outros drgdos assumem outras
tarefas relativas a seguranca viaria,

2002-2013: A administracao do Prefeito Michael Bloomberg inicia acdes para melhorar a seguranca vidria por meio do
desenho das ruas e da gestao da velocidade.

2012: 0 grupo de defesa Transportation Alternatives publica relatério conclamando a Visdo Zero e angaria apoio.

2013 Prefeito Bill de Blasio adota a politica na campanha de 2013.

2014: Plano de Agdo promete abordagem multissetorial envolvendo a Prefeitura, o Departamento de Policia, o Departamento
de Transportes, a Comissdo de Taxis e Limusines e o Departamento de Sadde e Higiene Mental.

2014: 0 municipio aprova 11 projetos de lei para implementar a Visao Zero e conferir a cidade poder para controlar os limites de
velocidade.

Inicio da década de 2000: Washington (2000) e Minnesota (2003) sdo os primeiros estados a adotar o objetivo de Towards
Zero Deaths (Rumo a Zero Mortes) em seus planos de seguranca vidria. Ha cooperagdo entre 6rgaos do governo nas areas de
transportes, seguranga publica, satide e outras, e também com a universidade (em Minnesota). Programas nomeiam 6rgao
gestor com clareza.

2016: As disposi¢des nacionais para autoestradas incentivam os estados a incorporarem a seguranga vidria. Nova lei de
transportes exige medidas de desempenho em seguranga.

2014: A Cidade do México aprova a inovadora Lei de Mobilidade, que reforma a maneira de a cidade abordar a seguranca vidria
e a mobilidade. A lei requer o desenvolvimento de novos planos integrados para a cidade, novas regulamentagoes de transito
e mudancas institucionais, todos baseados na hierarquia da mobilidade.

2014: Lancamento do Plano Abrangente de Mobilidade; a Secretaria dos Transportes é renomeada de Secretaria da
Mobilidade.

2015: Adogdo de novas regulamentagdes de transito, com foco em melhorar a seguranca dos usudrios vulneraveis da rede viaria.
2017: Langamento do Programa Integrado de Seguranca Vidria. Cidade adere ao movimento Visdo Zero, o que fortalece os
impactos da Lei da Mobilidade.

Fontes: Van Schagen e Janssen (2000), Wegman et al. (2008), New Zealand Ministry of Transport (2010), Belin et al. (2012), Center for Transportation Studies (2013), NYC (2014),
CDMX (2017) e entrevistas com especialistas.
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Muitos paises, estados e cidades que adotaram

a abordagem de Sistema Seguro reduziram as
fatalidades no transito de forma mais rapida do

que outros que seguiram a abordagem tradicional.
De acordo com o International Road Traffic and
Accident Database (IRTAD — o braco focado em
dados de segurancga viaria da OCDE e do Forum
Internacional de Transportes), o nimero de mortes
no transito caiu 42% entre 2000 e 2013 nos 32
paises do IRTAD para os quais ha dados disponiveis
(OECD/ITF, 2015). O IRTAD conclui que esse bom
desempenho geral reflete “a implementacao de
estratégias e programas sistematicos de seguranca
viaria”. Essas estratégias e programas abordam
questoes educacionais e de fiscalizacao, como
excesso de velocidade e desrespeito as regras de
transito; aprimoram as normas técnicas para a
infraestrutura viaria e para os veiculos; melhoram o
atendimento de satide e nas emergéncias; e tratam
das condicbes econdmicas (OECD/ITF, 2015).

O World Resources Institute (WRI) realizou uma
analise adicional das mortes no transito em 53
paises entre 1994 e 2015 para este relatério. Essa
anélise revelou que os paises que adotaram a
abordagem de Sistema Seguro apresentam tanto as
mais baixas taxas de mortes por 100 mil habitantes,
quanto as mais rapidas taxas de mudanca dos
niveis de fatalidade (Figura 2.2).
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O avango mais impressionante na melhoria da
seguranca viaria tem sido observado nos paises que
foram pioneiros na abordagem: Suécia e Holanda.
Suas politicas incluem limites de velocidade mais
baixos em 4reas urbanas; rotatorias em interse¢Ges de
vias rurais; zonas separadas entre pedestres, ciclistas
e veiculos motorizados; e um profundo conhecimento
de planejamento de rede (Eurostat, 2017). Somente

3 em cada 100 mil suecos morrem no transito a

cada ano, e a taxa de mortes caiu 55% entre 1994 e
2015. A Holanda tem menos de 4 mortes por 100 mil
residentes, e a taxa caiu em mais de 50%. As medidas
adotadas salvaram até 1.700 vidas entre 1998 e 2007
(Weijermars; Wegman, 2011).

Outros lugares também estdo obtendo rapidos
resultados. A Espanha, que adotou a abordagem

de Sistema Seguro e uma politica de Visao Zero,
apresentou reducdo das mortes no transito em mais
de 60% desde 1994, para menos de 4 mortes por
100 mil habitantes (Alvaro, 2015).

Outras evidéncias provém dos Estados Unidos. O
Sistema Seguro foi adotado em dmbito nacional
apenas recentemente, mas alguns estados adotaram
a iniciativa sistétmica Rumo a Zero Mortes
(Towards Zero Deaths — TZD) no inicio dos anos
2000. Entre 2001 e 2011, os estados de Minnesota,
Idaho e Washington, onde os programas TZD
foram implementados, houve menos mortes e
lesOes graves no transito do que os estados que

nao tinham estes programas, e a taxa de queda foi
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BOX 2.1 | ADOTANDO A ABORDAGEM DE
SISTEMA SEGURO EM TODOS
0S NIVEIS DE GOVERNO

0 alinhamento da abordagem de Sistema Seguro
em todos 0s niveis de governo pode aumentar
significativamente o seu impacto. Normalmente,
esse alinhamento envolve um plano ou politica
nacional, com politicas complementares
subnacionais nos ambitos de estados ou
provincias, regioes e municipios. Na Dinamarca, por
exemplo, a estratégia nacional de seguranca vidria
esta alinhada com planos regionais de seguranca
viaria. Outros paises europeus, como a Suécia

e a Holanda, também mantém uma abordagem
nacional descendente para a seguranca vidria, com
0S governos nacionais estabelecendo objetivos e
agendas que devem ser seguidos pelos governos
subnacionais (ITF, 2008, 2016). As declarages
internacionais das Nagdes Unidas, como a Década
de Agdo da ONU, os ODS e a Nova Agenda Urbana,
estimularam mais paises, especialmente paises
que ndo fazem parte da OCDE, a assumirem
lideranca e politicas nacionais para tornarem suas
redes vidrias seguras para todos.

Nos paises onde ainda ndo existe uma politica
nacional, as cidades e estados podem assumir

a lideranca na introducao das abordagens

de Sistema Seguro. Na maioria dos paises, 0s
governos locais ou municipais detém a maior
parte da rede vidria. Embora as vias nacionais
registrem mais trafego por quildmetro, a maioria
dos acidentes com vitimas ainda ocorre em vias
municipais e estaduais ou regionais. No Brasil,
por exemplo, 84% das fatalidades ocorrem em
vias municipais e estaduais (Job et al,, 2015). Nos
Estados Unidos, as cidades e os estados tém
ficado a frente do governo federal. Muitos estados
introduziram a abordagem Towards Zero Deaths
(TZD), baseada em Sistema Seguro, e 23 cidades
adotaram uma politica oficial de Visao Zero (Vision
Zero Network, 2016). A abordagem de Sistema
Seguro estd agora sendo incorporada a medidas
de desempenho e a exigéncias de planejamento
de seguranga viaria em diretrizes nacionais.

Em paises em desenvolvimento, Bogota e a
Cidade do México estdo assumindo a lideranca

na abordagem de Sistema Seguro. Como essas
cidades abrigam uma grande proporcao de sua
populacdo nacional - e muitas vezes catalisam
acdes em outras cidades ou em ambito nacional -,
essas politicas e acdes em nivel municipal tém o
potencial de um enorme impacto.
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mais acentuada (Munnich et al., 2012). Minnesota
adotou a abordagem TZD em 2003, quando o
estado teve 663 mortes em acidentes de transito e
o numero de fatalidades estava crescendo. Nos dez
anos seguintes, o numero de mortes caiu 40,5%,
com estimativas de 2.046 vidas salvas (Center for
Transportation Studies, 2013).

A anaélise cientifica da experiéncia de Nova York
ainda ndo esta disponivel, mas os primeiros trés
anos da Visao Zero nova-iorquina (2013-2016)
foram “o periodo de trés anos mais seguro na
histéria da cidade e a primeira vez em mais de
uma década em que as fatalidades do transito
cairam por trés anos consecutivos”, de acordo
com as estatisticas municipais (NYC, 2017). A
cidade adotou uma abordagem baseada em dados,
analisando cinco anos de dados de acidentes para
identificar e focar nas vias de mais alto risco, com
esforcos integrados de engenharia, fiscaliza¢ao e
educacao. Entre 2013 e 2016, o total de mortes caiu
23%, e as mortes de pedestres diminuiram 21%.

A Conexao entre um Sistema Seguro, a
Mobilidade Sustentavel e a Satude

Um Sistema Seguro bem projetado pode gerar
beneficios para além de salvar vidas em acidentes
de transito. Um Sistema Seguro pode ajudar a
resolver outros problemas comuns em cidades de
todo o mundo, reduzindo as emissoes de diéxido

de carbono e afetando positivamente a qualidade
do ar, a atividade fisica e a qualidade de vida. A
abordagem de Sistema Seguro aplicada ao uso do
solo pode afetar a extensao e o modo de viagem,
além disso o projeto e a infraestrutura viarios de boa
qualidade geram velocidades seguras dos veiculos
motorizados e proporcionam a caminhada, o uso da
bicicleta e o transporte publico de massa. A reducao
dos deslocamentos veiculares e das velocidades
para melhorar a segurancga também diminui

outras externalidades negativas causadas pelo uso
irrestrito dos veiculos motorizados particulares.

A seguranca e o meio ambiente convergem quando
se trata do uso do solo. As cidades nos Estados
Unidos com as mais altas densidades urbanas e
conectividade de ruas apresentam algumas das
mais baixas taxas de mortalidade no transito per
capita. A compacta Nova York é uma das cidades
mais seguras do pais em termos de acidentes

de transito; a dispersa Orlando situa-se no



extremo oposto do espectro (Ewing et al., 2008).
A implementacao de padrées de uso do solo mais
compactos e seguros em outros locais dos Estados
Unidos poderia evitar a liberacao de 79 milhoes de
toneladas de di6xido de carbono por ano até 2030
(Ewing et al., 2008).

Os esforcos para reduzir as emissoes de carbono
dos transportes também criam um ambiente mais
seguro, especialmente para ciclistas e pedestres
(Lefevre et al., 2016). A diminuicao dos quilometros
percorridos por veiculos recomendada pela Agéncia
Internacional de Energia como parte da transicao
de um cenério global de mudanca climatica de

4°C para um cenario de 2°C reduziria também as
mortes no transito em um namero estimado de 200
mil por ano (Hidalgo; Duduta, 2014) (Figura 2.3).
Em Londres, a taxacdo do congestionamento para
diminuir os veiculos e as emissdes no centro da

Figura 2.3 |

cidade resultou em uma reducao de 31% nos
acidentes de transito e em uma queda de 16% nas
emissoes de didxido de carbono equivalentes entre
2003 e 2006 (Lefevre et al., 2016). Um ano apods

a implementacao do sistema de BRT (Bus Rapid
Transit) em Ahmadabad, na India, as emissoes

de gases de efeito estufa ao longo dos corredores
cairam 35%; no segundo ano, as mortes por
acidentes de transito foram reduzidas em 66%
(Lefevre et al., 2016).

Velocidades reduzidas em 4reas urbanas também
podem reduzir as emissoes. Desenhos viarios que
limitam a velocidade e permitem uma condug¢ao
mais suave, sem a necessidade de acelerar e
desacelerar intensamente, podem reduzir as
emissoes de didxido de carbono em cerca de 30%
(Hyden, Varhelyi, 2000; Billingsley, 2014). A
substituicdo dos cruzamentos semaforizados por
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rotatérias, na Suécia, resultou em uma diminuicao
liquida do consumo de combustivel e das emissoes,
bem como na reducao do risco de colisGes em

40% (Hyden; Varhelyi, 2000). As redugoes de
velocidade nao s6 salvam vidas, como podem
também dar retornos econémicos e diminuir

as emissoes de gases de efeito estufa, o uso de
combustivel fossil e os efeitos nocivos da poluicao
sonora (Sakashita; Job, 2016).

A transicdo para um maior uso da bicicleta — que
pode ser estimulada por condigoes seguras de
deslocamento — pode diminuir as emissoes de
dioxido de carbono dos transportes em 10% até
2050 no mundo todo (Mason et al., 2015). Adotar
um sistema viario baseado no transporte publico
com energia limpa e em modos ativos pode reduzir
as emissoes do transporte ptblico em 40% até 2050
(Replogle; Fulton, 2014).

Os beneficios da reducdo da quilometragem
percorrida em veiculos motorizados e das melhorias
do transporte publico e das normas veiculares por
meio da abordagem de Sistema Seguro também

se estendem a outros graves problemas globais de
saude, como a poluicdo do ar e a inatividade fisica.
Globalmente, a poluicao do ar causada por veiculos
causa 184 mil mortes por ano devido a cardiopatia
isquémica, AVC, infeccoes do trato respiratério
inferior, doenca pulmonar obstrutiva cronica e
cancer de pulmao (GRSF; IHME, 2014). A poluic¢ao
sonora proveniente dos transportes, especialmente
o rodoviario, afeta a qualidade de vida e a satde
fisica e mental (Job, 1996; Carter, Job, 1998;
WHO, 2011a). Esse problema é maior do que em
geral se imagina: a Organiza¢do Mundial da Satde
estima que mais de um milhao de anos de vida
saudavel se perdem a cada ano somente na Europa
Ocidental devido aos ruidos do trafego, tendo
como consequéncia a perda de sono, deterioracao
cognitiva nas criancas e estresse (WHO, 2011a).

A inatividade fisica é outro crescente problema
global de satide publica, vinculado ao aumento
de doencas nao transmissiveis, como doencas
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cardiacas e AVC. Paises como os Estados Unidos
registraram quedas acentuadas da atividade fisica
desde 1965; muitos paises de rapida motorizacao
estdo agora vivenciando tendéncias semelhantes.
Na China, por exemplo, houve uma queda de 45%
da atividade fisica entre 1991 e 2009, e no Brasil
estima-se um declinio de 34% entre 2002 e 2030.
Em todo o mundo, 5,3 milhoes de mortes por

ano sdo atribuidas a inatividade fisica (Designed
to Move, 2012). Tornar seguro o transporte
publico e os modos de transporte ativo, como

a caminhada e o uso da bicicleta, — o que, por
conseguinte, os torna também mais convidativos
— pode reduzir esses nameros.

Os beneficios da abordagem de Sistema Seguro
podem catalisar um ciclo de mudancas com
retorno positivo. Com as ruas ficando mais
seguras, saudaveis e humanas devido a um
melhor desenho viario, ao menor numero de
veiculos, as menores velocidades veiculares e a
melhor qualidade do ar, mais pessoas se sentirao
confortaveis para caminhar e utilizar a bicicleta
e o transporte puablico, o que contribuira para
constantes reducoes na quilometragem percorrida
em veiculos motorizados, multiplicando os
beneficios associados (Figura 2.4).
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APLICANDO A

ABORDAGEM DE SISTEMA
SEGURO EM PAISES DE
BAIXA E MEDIA RENDA

A maioria das mortes no transito no mundo ocorre em paises

de baixa e média renda - e essa parcela so tem aumentado.

Este capitulo discute algumas das principais questoes enfrentadas
por paises de baixa e média renda em rapida urbanizagdo e

COmMo essas questoes podem ser tratadas ao se adotar

a abordagem de Sistema Seguro.
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Figura 3.1 | Mortes Anuais no Transito por Categoria
de Renda dos Paises, 2013
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Fonte: WHO (2015).

A maioria das mortes no transito no mundo
ocorre em paises de baixa e média renda — e
essa proporc¢ao estd aumentando (WHO, 2015)
(Figura 3.1). As taxas de fatalidade também sdo
altas nas cidades em paises em desenvolvimento
(Welle et al., 2015).

Os paises de baixa e média renda também
apresentam niveis mais altos de mortes no
transito entre pedestres, ciclistas e motociclistas.
O risco de morte de um pedestre por lesdo no
transito comeca a aumentar constantemente com
velocidades de impacto do veiculo de apenas 20
a 30 km/h (Hannawald, Kauer, 2004; Rosen,
Sander, 2009; Richards, 2010). Juntos, pedestres
e ciclistas representam 43% do total de mortes
na Africa (WHO, 2015). Em alguns locais, a
proporc¢ao é muito mais alta. Por exemplo, entre
2010 e 2015, os pedestres somaram 88% das
mortes em Adis Abeba, Etiopia, onde hé falta de
calcadas e travessias de pedestres adequadas e os
veiculos circulam em velocidades inseguras. Nos
locais onde existem calcadas, elas encontram-se
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BOX 3.1 | SISTEMA SEGURO: ADOTANDO
UMA ABORDAGEM
ABRANGENTE COMBINADA AQ
FOCO NAS MAIS ALTAS
CONCENTRACOES DE MORTES
E LESOES GRAVES

A abordagem de Sistema Seguro trata as redes
vidrias por completo. Agdes podem ser tomadas

e mudangas podem ocorrer para além das dreas
onde o perigo esta concentrado. Muitos problemas
de seguranca viaria podem resultar de decisoes,
como o planejamento do uso do solo, tomadas antes
mesmo da construgdo das vias ou da ocorréncia de
mortes e feridos graves no transito. Por esse motivo,
novas infraestruturas, reabilitagdo viaria, moderacao
de trafego nos bairros e outras medidas podem
contribuir para tornar as vias seguras.

Dentro dessa abordagem mais ampla, 0s
tomadores de decisdo podem iniciar esforcos
focados nas vias com as maiores concentragdes
de mortes e lesoes graves da rede vidria, de
forma a maximizar as relaces beneficio-custo de
programas e projetos e a probabilidade de atingir
0s resultados esperados. Em geral, uma pequena
proporcao da rede vidria de um pais corresponde
a maior parte das mortes e feridos graves. Na
auséncia de dados confidveis sobre mortes e
feridos, ainda é possivel identificar as vias mais
perigosas ao mapear os locais com alto volume
de trafego e alta velocidade, onde podem ser
esperadas as maiores densidades de acidentes
fatais e com feridos graves (Bliss; Breen, 2013).

muitas vezes mal conservadas ou sao requisitadas
para estacionamento, for¢cando os pedestres a
andar nas pistas de rolamento (Addis Ababa City
Administration, 2017).

A abordagem de Sistema Seguro enfrentaria
esses problemas de infraestrutura, ajudando a
evitar que os usuarios vulneraveis da rede viaria
fiquem expostos as forgas letais de acidentes.
Este capitulo examina como os paises de baixa e
média renda podem se beneficiar da abordagem
de Sistema Seguro. O capitulo descreve os
elementos fundamentais e as principais areas de
agao necessarios para criar um Sistema Seguro e
apresenta evidéncias para sustenté-los.



A expansao urbana e o crescimento populacional
estdo avancando rapidamente em muitos paises de
baixa e média renda, especialmente na Africa e na
Asia (Angel, 2012). Conforme essas cidades crescem,
tanto geograficamente como economicamente, a
taxa de motorizacao aumenta, a urbanizagio avanca,
novas vias sdo construidas e o ambiente construido
vai sendo modificado. Essas mudancas apresentam
uma janela de oportunidade para que consideracoes
de seguranca viaria baseadas em Sistema Seguro
sejam incorporadas as tendéncias e as politicas que
orientam tais mudancas.

Por exemplo, uma pesquisa identificou que o

maior potencial para reduzir as mortes no transito
nas cidades de Delhi e Pequim é encontrado ao
combinar politicas de seguranca nos transportes
com as politicas de transporte e de uso do solo que
minimizam a dependéncia de veiculos motorizados
particulares e enfatizam os espacos para caminhada,
o uso da bicicleta e o transporte ptablico (McClure

et al., 2015). Um cenério de desenvolvimento que
propicie altas taxas de uso do transporte ptiblico
pode, também, diminuir o ntimero de fatalidades
(Bhalla et al., 2007). A modelagem aplicada a cidade
de Ahmedabad, India, evidenciou que priorizar o
transporte e o desenvolvimento urbano sustentaveis
ao invés do desenvolvimento orientado ao automoével
reduziria drasticamente o nimero de mortes no
transito a longo prazo (Pai, 2012) (Tabela 3.1).

Tabela 3.1 |

Ruas inseguras apresentam muitas caracteristicas
em comum, como falta de calcadas e de travessias
accessiveis para pedestres. As larguras de suas faixas
convidam a velocidades inseguras e expdem os
pedestres a longas distancias de travessia. Ruas desse
tipo sdo predominantes especialmente em paises de
baixa e média renda, em muitos casos apresentando
condicGes viarias visivelmente deficientes.

O International Road Assessment Program (iRAP) fez
um levantamento de quase 250 mil quilébmetros de vias
em 60 paises. Os resultados mostraram que mais de
80% das vias com presenca de pedestres e trafego
circulando a mais de 40 km/h nao tinham calgadas
formais; 88% das vias com ciclistas e velocidades

de mais de 40 km/h ndo tinham infraestrutura

para bicicletas (iRAP, 2015). Em parte, o problema
esta relacionado a falta de diretrizes locais sobre

tais assuntos. Muitas localidades nao disp6em de
diretrizes especificas para o contexto que reflitam
abordagens adequadas para os diferentes tipos de
ruas. Tradicionalmente, projetos vidrios consideravam
apenas o trafego motorizado e ndo protegiam todos os
usuarios da via, nem levavam em conta a funcao das
ruas como espacos publicos (NACTO; Global Designing
Cities Initiative, 2016). Nos Estados Unidos, América
Latina e outras regides, por exemplo, frequentemente
diretrizes de desenho de rodovias sao aplicadas de forma
inadequada aos ambientes de ruas urbanas (Mitullah
et al., 2017), criando ruas que convidam a velocidades
inadequadas e que nao acomodam a circulacao segura
de pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico.

ITEM
Populagdo (milhdes) 54
Viagens (milhdes por dia) 56
Area (km?) 1330
Emissdes (milhdes de toneladas de CO,/ano) 033
Mortes no transito por ano 175

Fonte: Pai (2012).

DESENVOLVIMENTO
ORIENTADO AO AUTOMOVEL

TRANSPORTE SUSTENTAVEL

13.2 13,2
39,75 39,75
6.484 3.242
12,32 197
5,232 1225
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Estradas Rurais e
Intermunicipais Seguras

Apesar da crescente urbanizacao, a seguranca das
estradas rurais continua sendo um fator critico para a
reducdo substancial de mortes e de lesoes graves. Nos
60 paises pesquisados pelo iRAP, mais de 60% das vias
de alta velocidade com volumes significativos de trafego
tém apenas uma fina linha branca de tinta separando os
veiculos que se aproximam em sentidos contrarios em
velocidades de mais de 70 km/h. Mais da metade dos
acostamentos nao mitigam o impacto se houver uma
colis@o (por exemplo, com a remogao de objetos rigidos
localizados proximo ao bordo da via, que potencializam
o risco de acidentes fatais, ou com a instalagao de
barreiras para absorcao de impacto) (iRAP, 2015). As
taxas de morte tendem a ser mais altas nas areas rurais
dos paises de baixa e média renda, porque muitos locais
tém indices mais altos de usuérios vulneraveis, como
pedestres, ciclistas e veiculos a tracio animal, bem
como a presenca de gado (Dimitriou; Gakenheimer,
2012). Os residentes de 4reas rurais estao sujeitos a
riscos mais altos de morte em decorréncia das maiores
velocidades nas estradas rurais, de uma menor
fiscalizacao de transito e, em muitos paises, da falta de
infraestrutura adequada para pedestres e ciclistas e de
iluminacao. Solucoes conhecidas de engenharia que
proporcionam um Sistema Seguro podem melhorar
drasticamente a seguranca nas estradas rurais.

Veiculos Seguros

Em muitos paises de baixa e média renda,
a seguranca veicular nao é efetivamente

regulamentada por meio de normas de projeto,
nem mantida através de programas obrigatoérios de
inspecao veicular. Veiculos antigos e mal projetados
contribuem de forma significativa para as mortes
no transito nesses paises, que também geralmente
exigem padrées mais baixos de seguranca veicular,
tanto para os ocupantes dos veiculos quanto para os
outros usuarios das vias, como pedestres e ciclistas.
Um total de 80% dos paises vende veiculos que nao
atendem as normas prioritarias de seguranca da
ONU (WHO, 2015). O Global New Car Assessment
Programme (Global NCAP) est4 pressionando
fortemente por uma melhor seguranca veicular na
etapa de fabricacao (Global NCAP, 2015). Tomar
iniciativas nessa area é fundamental para reduzir

as mortes. Nesse sentido, implementar um Sistema
Seguro envolve exigir padrdes de projeto veicular
que diminuam as oportunidades de erro humano e
o impacto das colisoes, tanto para os ocupantes dos
veiculos quanto para os usuarios vulneraveis.

Condicoes Seguras para as Criancas

A abordagem de Sistema Seguro pode ser a

unica forma de reduzir a parcela perturbadora

e desproporcional de criancas mortas ou feridas
no transito em paises de baixa e média renda. Os
acidentes de transito sdo a quinta principal causa
de morte entre criancas de 5 a 9 anos de idade e
constituem a principal causa de morte na faixa
entre 10 e 19 anos nos paises em desenvolvimento
(Silverman, 2016). Muitas criancas nesses paises
caminham para a escola em vias perigosas e em
mas condicoes. Muitas escolas estao localizadas as




margens de grandes rodovias. As criangas sdo também
mais vulneraveis a mortes no transito por terem
menos controle dos impulsos, tempo de reacao mais
lento e pior percepcao de risco (Silverman, 2016). Um
estudo em Hyderabad, na India, revelou que 11% dos
meninos e 6% das meninas relataram uma lesao no
transito durante o ano anterior (Tetali et al., 2015).

Em resposta a essa situacao, a Global Initiative for
Child Health and Mobility (coordenada e financiada
pela FIA Foundation) estabeleceu uma meta para

que todas as criancas tenham uma jornada saudével

e segura para a escola até 2030. A abordagem de
Sistema Seguro envolve considerar e reavaliar a
localizagdo das escolas e vias e providenciar mudancas
bésicas no projeto viario para garantir a protecao

das criangas — com calcadas, moderacao de trafego,
velocidades veiculares seguras e outras medidas.

Essa abordagem reduziu as mortes de criangas em
acidentes de transito na Coreia do Sul em mais de
95% entre 1988 e 2012 (Sul, 2014). Um Sistema
Seguro também protege melhor as criancas ocupantes
de automéveis, por meio de regulamentacao e
fiscalizacdo exigindo o uso de dispositivos de retengio
para criancas e a inclusdo de travas para esses
dispositivos em todos os novos veiculos.

Salvar vidas € o principal objetivo da abordagem de
Sistema Seguro. No entanto, abordar a seguranga viaria
de forma abrangente também pode gerar beneficios
economicos mais amplos, eliminando os problemas
de trafego como barreiras para o desenvolvimento
econdmico. Os acidentes de transito tém um impacto
econdmico direto nos individuos e nas familias,
especialmente nos paises de baixa e média renda,
perpetuando a pobreza ou levando as pessoas a
pobreza. O efeito sobre a pobreza esta relacionado ao
fato de que os moradores das comunidades pobres
estdo significativamente mais expostos a riscos de
lesoes graves no transito do que moradores de areas
mais ricas. Isso ocorre porque frequentemente vivem
proximos a vias mal projetadas que expoem pedestres

e ciclistas a veiculos em alta velocidade, além de terem
maior probabilidade de andar a pé (Silverman, 2016).

Diversos estudos demonstram que as mortes e as
lesoes graves no transito provocam um impacto
econdmico prejudicial sobre os pobres ou quase
pobres. Um estudo detalhado sobre Bangladesh

evidenciou que 75% das residéncias pobres e 590% das
nao pobres vivenciaram uma reducao de seu padrao
de vida apoés a ocorréncia de uma lesdo no transito. Em
um terco dos casos urbanos e em metade dos rurais,

o declinio empurrou as familias para a pobreza. As
oportunidades de emprego e de educagao também se
deterioram. Em média, as vitimas com lesoes graves
em Bangladesh faltaram de quatro a seis meses as
aulas escolares (Aeron-Thomas et al., 2004). Um
estudo na Nigéria revelou que 30% das pessoas que
vivenciaram um acidente de transito se tornaram
portadoras permanentes de deficiéncia e 14% nao
puderam voltar ao trabalho (Juillard et al., 2010). Um
estudo no Vietna concluiu que 26% das vitimas de
acidentes viarios empobreceram como resultado do
acidente (Nguyen et al., 2015). Uma pesquisa realizada
na India verificou que o grupo mais pobre de vitimas
de acidentes de transito gastou cerca de metade de

sua renda domiciliar anual com tratamentos de satde
(Kumar et al., 2012).

Além do impacto direto sobre as pessoas, os
acidentes de transito impdem importantes custos
macroecondmicos. A Global Initiative for Child
Health and Mobility estima que, pelo menos, 500 mil
pessoas sdo mortas e 6,5 milhdes ficam gravemente
feridas todos os anos em 82 paises de renda baixa e
média-baixa. O custo econémico — US$ 220 bilhdes
— equivale a cerca de 5% do PIB. Esse nimero excede
em muito o total da assisténcia ao desenvolvimento
exterior fornecido pela OCDE em 2015, de US$ 131
bilhoes (Watkins, Sridhar, 2013; iRAP, 2014). Uma
andlise do Banco Mundial mostrou que os acidentes
custam, aos paises do Oriente Médio e do Norte da
Africa, uma média de 5,4% do PIB anual, sendo que
alguns paises sofrem com custos de até 8% (Dahdah;
Bose, 2013). As mortes no transito custam de 1,5%

a 2,9% do PIB na Argentina; de 1,6% a 3,1% na
Colombia; de 1,8% a 3,5% no México; e de 2,0% a 3,9%
no Paraguai (Bhalla et al., 2013). Rode et al. (2014)
mostram que politicas deficientes de crescimento
urbano e de infraestrutura causam acidentes de
transito que prejudicam as economias urbanas.

A abordagem de Sistema Seguro pode reduzir o
impacto sobre as familias mais pobres ao diminuir
o total de mortes, aumentar a seguranca para os
usudrios vulneraveis da via e tratar a seguranca de
todo o sistema viario, ao invés de focar em areas
onde hi mais riqueza, pressao dos eleitores ou onde
ja existe infraestrutura.

Sustentavel e Seguro: Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito
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Este capitulo descreve os elementos centrais de uma estratégia
ou plano de seguranca viaria baseado em Sistema Seguro

e fornece orientacao e evidéncias sobre as areas de acao

que devem ser consideradas pelos tomadores de decisao.

As informacoes apresentadas nao constituem um padrao a

ser seguido; todas as estratégias de seguranca viaria devem
ser especificas para o contexto local, fundamentadas no

conhecimento e nas evidéncias locais.
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Os elementos centrais de uma estratégia de Sistema
Seguro sdo intrinsecos a sistematizacao de uma
estratégia de seguranca viaria e de um plano de

acao. Esses elementos incluem governanga e gestao
abrangentes, metas e dados robustos, prioridades e
planejamento, bem como monitoramento e avaliagio.

Governanca e Gestao Abrangentes

Um conceito essencial da abordagem de Sistema
Seguro é o compartilhamento da responsabilidade
pela seguranca das vias por varios atores, incluindo
seus usudrios, projetistas, governos municipais e
de outros niveis, policia, fabricantes de veiculos

e autoridades viérias e de regulamentacgao. A
Organizacdo Mundial da Satde recomenda que seja
designado um 6rgao gestor lider para coordenar
todas as atividades de seguranca viaria (WHO,
2004, 2015). Esse 6rgao lider pode assumir a forma
de uma agéncia autébnoma de seguranca viaria, de
uma divisao exclusiva de seguranca dentro de um
6rgao, ou de um conselho ou comité permanente de
seguranca viaria coordenado por um 6rgao gestor.
Nao existe uma forma prescrita de lideranca e de
coordenacio institucional, mas sim uma exigéncia
para que seja instituida uma estrutura efetiva de
governanca que forneca tanto lideranca quanto
coordenacio para seguranca viaria.

Na teoria geral dos sistemas, a inter-relacao dos
componentes é fundamental (Hughes et al., 2015).
Uma revisao de diversas abordagens de seguranca
viaria baseadas em Sistema Seguro concluiu que, até
nos paises mais avancados, como Suécia e Holanda,
a inter-relagdo entre os componentes raramente

é especificada ou explicada (Larsson et al., 2010;
Hughes et al., 2015). Essas estratégias ainda excluem
alguns aspectos essenciais da teoria dos sistemas que
descrevem as relacoes e as interdependéncias entre
os principais componentes, como a relacio entre
fiscalizagdo, educacio e desenho viario quando se
trata de gerenciar a velocidade (Hughes et al., 2013).
Adotar uma abordagem integrada para a seguranca
viaria aumenta consideravelmente seus impactos
(ITF, 2016).

Também é importante firmar compromissos para
tratar da seguranca viaria. Para criar e manter uma
estrutura institucional que melhore a seguranca
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viaria, é preciso poder identificar e responsabilizar as
partes interessadas por suas contribui¢oes (Wegman
et al., 2015). Os lideres politicos podem facilitar
muito esses processos, bem como comprometer-se
pessoalmente com agdes (ITF, 2016).

Metas e Dados Robustos

Metas de seguranca vidria facilitam a implementacao
de medidas efetivas para reduzir acidentes e a
definicao de prioridades (Elvik, 1993). Pesquisas
sobre 14 paises que estabeleceram metas
quantificadas de seguranca viaria entre 1981 e 1999
revelaram que as metas estavam associadas de
forma consideravel com melhorias em seguranca
viaria (Wong, Sze, 2010; Alssop et al., 2011). As
estratégias de Sistema Seguro estabelecem metas
ambiciosas para reduzir as mortes e as lesdes graves
no transito. Essas estratégias usam as metas para
medir o desempenho, garantir a responsabilizacao
e a prestacdo de contas e angariar apoio ptblico e
politico. As metas devem ser ambiciosas, porém
realistas. Muitos paises ou cidades podem nao
conseguir atingir a meta de zero mortes da Visao
Zero. Portanto, é sensato estabelecer metas
intermediarias para ajuda-los a avancar no sentido
de uma eventual meta de zero. Defini-las também
pode reduzir o risco de desgaste publico por nio se
atingir uma meta ambiciosa demais apesar de um
grande investimento.



Em consonancia com os ODS, a Comissao Europeia
estabeleceu um objetivo para reduzir a metade

o nimero de mortes no transito até o final de
2020, tomando como base o0 ano de 2010. Na
Dinamarca, essa reducdo de 50% das mortes no
transito significa chegar a um total de 127 mortes
em 2020, partindo de 255 em 2010 (Danish Road
Safety Commission, 2013). A estratégia nacional de
seguranca viaria de Gana inclui um plano de acdo
para 2015-2017, que visa reduzir progressivamente
as mortes no transito de 1.730 em 2014 para 1.280
ao final de 2017, e para 810 até 2020 (NRSC, 2015).
H4 também uma meta de reducdo do ntimero de
pessoas gravemente feridas de 4.473 em 2014 para
3.822 ao final de 2017, e para 2.388 até 2020.

Os formuladores de politicas piblicas devem
estabelecer metas especificas para cada contexto

e considerar a adogdo de indicadores adicionais,
como indicadores de desempenho em seguranga

e marcos de acoes, a fim de orientar e medir o
progresso enquanto esperam pelo declinio dos
numeros de acidentes, mortes e lesdes graves.

A analise dos dados é importante para monitorar

o progresso em dire¢do a uma meta e também
desempenha um papel vital na ajuda a priorizacao
de acbes que podem ter o maior impacto. Nos
paises de baixa e média renda, um desafio para
estabelecer metas e acompanhar o progresso é a
possivel baixa qualidade dos dados. Os sistemas de
coleta de dados sao frequentemente inadequados ou
ha subnotificacio das estatisticas. A abordagem de
Sistema Seguro deve, portanto, incluir a¢Ges para
melhorar os sistemas de notificacdo dos dados, para

Tabela 4.1 |

que, a longo prazo, metas possam ser estabelecidas
e monitoradas utilizando dados confiaveis que
possam ser divulgados publicamente. A curto prazo,
os formuladores de politicas publicas podem usar
os dados disponiveis para estabelecer e atingir as
metas. Eles devem garantir a transparéncia acerca
de melhorias na coleta e notificacao dos dados, bem
como superar a falta de dados, focando em marcos
de acdo ao invés de marcos estatisticos, enquanto
trabalham para melhorar a qualidade dos dados.

Prioridades e Planejamento

O desenvolvimento de uma estratégia de Sistema
Seguro exige um processo para estabelecer
prioridades e agbes adequadas ao contexto. Tal
processo requer um diagnostico que analise os
dados de acidentes e que identifique as areas
para as melhorias de mais alto impacto de forma
a atingir as metas. Os dados para o diagnostico
podem incluir os modos de deslocamento das
vitimas e os dados demograficos, além dos

tipos de vias e locais onde ha concentracio de
acidentes graves. Esse processo ajuda a orientar a
preparacao de um conjunto de ac¢Oes para atacar
cada area de necessidade, além de um plano de
acdo com atividades de curto, médio e longo
prazo. O diagnoéstico deve considerar uma ampla
gama de variaveis, incluindo as necessidades

de mulheres, criancas, idosos, pessoas pobres e
pessoas portadoras de deficiéncia. Esse processo
deve envolver o engajamento com o publico, com
a sociedade civil e com outros grupos, através de
reunioes, oficinas, grupos focais e pesquisas.

META DA INTERVENCAO EXEMPLOS

Reduzir a exposi¢ao a riscos de acidentes

Planejamento do uso do solo e da mobilidade para diminuir a quilometragem percorrida

em viagens motorizadas; separagdo do trafego de pedestres e de veiculos para evitar

atropelamentos.

Reduzir as velocidades para diminuir tanto a
probabilidade quanto a gravidade dos acidentes

Reduzir as forcas as quais 0s seres humanos sao
expostos na eventualidade de um acidente

Ajudar os usudrios da rede viéria a evitar erros

Veiculos com sistemas de controle inteligente da velocidade, lombadas, travessias de
pedestres elevadas e fiscalizacdo de velocidade.

Gradis no canteiro central, gradis nos acostamentos laterais, airbags, cintos de
seguranga e capacetes.

Fiscalizacdo da conducao de veiculos sob efeito do alcool e da aplicacdo de outras

leis; placas de “pare” e seméforos mais visiveis; iluminagdo publica e travessias de
pedestres seguras e frequentes.

Fonte: Adaptado de Job e Sakashita (2016a).
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Entender os tipos de intervencoes e as escalas em
que sdo aplicadas pode ajudar os formuladores

de politicas publicas a planejar um Sistema
Seguro, selecionar areas de atividade, determinar
cronogramas e identificar prioridades com base no
contexto local. Planejar, estabelecer prioridades

e realizar agoes focadas também se alinham com

o objetivo do modelo do queijo suico, que visa
tentar eliminar os buracos do sistema ao combinar
abordagens para criar varias camadas de defesa
contra mortes e lesdes graves no transito. A Tabela
4.1 apresenta alguns exemplos.

Monitoramento e Avaliagdo

Monitorar o progresso e relatar os impactos é
fundamental para impulsionar as abordagens de
Sistema Seguro. Compartilhar as licoes aprendidas
e os sucessos pode ajudar a alavancar mais apoio
politico e ptiblico para a abordagem de Sistema
Seguro, além de ajudar os paises a aprenderem
como adaptar os principios a seu proprio contexto.
Alguns indicadores que devem ser monitorados sdo
(Bliss; Breen, 2010):
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Os resultados
finais de seguranca incluem mortes e feridos
graves registrados pela policia, hospitais,
autoridades de saude e outras fontes, como
seguradoras. Um indicador comum é o
namero de fatalidades no transito por 100 mil
habitantes, que pode ser util para comparar
regides ou monitorar o progresso ao longo do
tempo. No entanto, é preciso ter cautela ao
fazer comparagoes, porque a qualidade dos
dados e, portanto, a sua precisao, pode variar
muito. Uma métrica comumente utilizada é
o nimero de pessoas mortas ou gravemente
feridas. Outros indicadores sao os quilometros
percorridos por modo de transporte, volumes de
trafego por modo e divisdo modal geral.

O risco pode ser calculado ao medir
o nimero de acidentes de transito, mortes
e feridos graves por modo ou pela distancia
percorrida por passageiro. Os riscos devem ser
rastreados para diferentes grupos, incluindo os
usuérios vulneraveis da rede viaria e pessoas
de diferentes idades, niveis de renda e género.
Os riscos também devem ser considerados por
localizacdo para identificar locais perigosos,
tipologias de vias ou vias de alto volume/
alta velocidade que exijam atencdo urgente. A
engenharia de trafego tradicional geralmente
foca em diminuir a frequéncia de acidentes por
quilémetro percorrido por veiculos motorizados
ou pelos niimeros da frota de automoéveis. Essa
métrica ndo é recomendada, porque pode levar a
um viés a favor de intervencoes que melhorem a
seguranca dos ocupantes de automéveis ou gerar
estatisticas enganosas se as frotas estiverem
crescendo rapidamente.

A percepcao de risco ou de seguranca
tem grande impacto no comportamento e na
escolha modal. Os indicadores de percepcao
incluem a seguranca percebida do uso da
bicicleta e da caminhada; o percentual de
residentes que se sentem seguros atravessando
a rua; o percentual de residentes satisfeitos
com as estruturas para pedestres, ciclistas e
transporte publico; o comportamento percebido
de outros usuarios da rede viaria (por exemplo, a
percepcao dos pedestres sobre o comportamento
dos motoristas); e as autopercepc¢oes, como a
percepcao dos motoristas sobre sua tendéncia
a seguir as regras de transito. A comparacao do
comportamento real e do percebido pode dar
uma ideia da cultura local de mobilidade.



Marcos podem ajudar a
monitorar o progresso da implementacao
de uma estratégia no curto, médio e longo
prazo. Esses marcos incluem mudancas na
alocacdo do espaco viario, implementacgao de
novas politicas, novos esforcos de fiscalizagao,
oferta das opcoes de mobilidade disponiveis,
exigéncias de novas auditorias de projetos ou a
propria execucdo de auditorias.

A longo prazo, resultados
complementares podem medir mudancgas mais
amplas associadas com um Sistema Seguro.
Esses resultados podem incluir mudangas nos
tipos e nos indices de infragbes de transito,
alteracoes da divisdo modal, caminhabilidade,
ciclabilidade, quilometragem percorrida por
veiculos motorizados, saiide publica, qualidade
do ar e tipos e locais dos acidentes.

Uma abordagem para estabelecer e priorizar metas
consiste na hierarquia de metas para a seguranca
viaria (Figura 4.1). Essa abordagem teve origem na
Nova Zelandia, tendo sido adaptada para muitos
projetos de seguranca viaria, especialmente na
Europa. A abordagem fornece orientacao sobre a
identificacdo de metas relativas a fatores subjacentes
que afetam a seguranca viria e que nao sao
necessariamente medidas apenas pelos resultados
finais (Koornstra et al., 2002).

Figura 4.1 |

A hierarquia reconhece que a cultura e a estrutura
institucional local afetam as politicas e constituem a
base dos esforcos de seguranca viaria. Os produtos
das politicas podem assumir a forma de medidas e
de programas especificos de seguranca, tais como
planos nacionais de seguranca viaria, programas

de acdo e normas e legislacao relativas a seguranca,
que podem ser mensurados em termos de seu
desenvolvimento, existéncia, contetido e grau

de implementagio. Esses produtos influenciam
diretamente os resultados intermediarios ou os
indicadores de desempenho de seguranca (Wilmots
et al., 2010 citando Morsink et al., 2005).

Indicadores de desempenho de seguranca podem
ser estabelecidos com base em alguns dos riscos
de seguranca locais mais claramente identificaveis
e avaliados em termos da evolugdo para atingir

o objetivo desejado idealmente a partir de um
ponto de partida mensurado, como nos exemplos
da Tabela 4.2 (Berg et al., 2009). Os indicadores
podem formar metas intermediarias valiosas e

dar uma indicacao do provavel progresso dos
resultados finais relacionados ao nimero de
pessoas mortas ou gravemente feridas (Wilmots et
al., 2010). Os indicadores também podem oferecer
um ponto de comparacao entre localidades mais
confiavel do que as estatisticas sobre os resultados
finais (Koornstra et al., 2002).

CUSTOS SOCIAIS

Resultados Finais ¢——p

Resultados Intermediarios ¢————— / INDICADORES DE DESEMPENHO DE SEGURANCA

Produtos das Politicas €¢—p

Contribuicdes para as Politicas <¢p>.

Fonte: Wilmots et al. (2010), citando Morsink et al. (2005).

NUMERO DE MORTOS E FERIDOS

MEDIDAS E PROGRAMAS DE SEGURANCA

ESTRUTURA E CULTURA

Resultados

Desempenho das Politicas

Contexto das Politicas
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Velocidade Proporgao do volume de trafego que respeita o limite de velocidade 100%
Cintos de seguranga Propor¢ao do volume de trafego que faz uso do cinto de seguranca 100%
Direcéo sob efeito de alcool Propor¢ao do volume do trafego que obedece ao limite de alcool no sangue 100%
Capacetes de motociclistas Proporgao de usuarios de motocicletas que usam capacetes 100%

Fonte: Adaptado de Berg et al. (2009).

Os custos sociais da seguranca viaria tém resultados
abrangentes, mas dificeis de medir, incluindo os
custos para comunidades, individuos e servigos de
emergéncia (Wilmots et al., 2010).

Justificativa para Investimento em um
Sistema Seguro: Analise Econdmica

Uma avaliacao econdmica dos custos dos acidentes
pode ser uma ferramenta valiosa para comunicar

a importancia de um conjunto abrangente de
medidas de Sistema Seguro. Os custos econ0micos
dos acidentes de transito podem ser calculados
utilizando metodologias estabelecidas (McMahon,
Dahdah, 2008; SWOV, 2011; European Commission,
2016). Os custos dos acidentes incluem despesas
médicas, perda de produtividade no trabalho, perda
de qualidade de vida, danos materiais e outros
custos, como os incorridos pela policia ou pelos
tribunais (SWOV, 2014). Custos que muitas vezes
sao negligenciados ou dificeis de quantificar incluem:

Custos individuais ou para a familia, como
funeral prematuro, custos relativos a
deficiéncia, custos nao econdémicos (dor,
sofrimento, luto), conserto e indisponibilidade
de veiculos e custos advocaticios e judiciais.
Custos empresariais, como local de trabalho,
recrutamento e reciclagem, conserto e
indisponibilidade de veiculos, atrasos nos
deslocamentos e custos operacionais dos veiculos.
Custos publicos ou coletivos, como reparos em
vias e outras infraestruturas, administracao
de seguros, policia, servi¢os correcionais,
ambulancias e outros atendimentos de
emergéncia e custos de médicos legistas.

O alto custo dos acidentes viarios e o imenso 6nus
fiscal decorrentes de vias perigosas devem ser
avaliados e nao subestimados para que decisoes
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economicamente viaveis sobre intervencoes de
seguranga viaria possam ser tomadas. Esses custos sao
elevados mesmo nos paises de alta renda. A Cidade

de Nova York, por exemplo, perde cerca de US$ 3,9
bilhoes anualmente (1% do Produto Municipal Bruto)
como consequéncia direta de acidentes de transito

— e esses numeros nao incluem custos sociais (por
exemplo, luto, estresse pos-traumatico, oportunidades
perdidas) (NHTSA, 2010). O 6nus econémico em
paises de baixa e média renda é ainda mais alto,
estimado em cerca de 2% a 5% do PIB nacional (WHO,
2015). Essas perdas econémicas elevadas constituem
um argumento convincente para que os governos nao
apenas invistam na segurancga viaria, como também
tomem decisGes estratégicas e custo-efetivas com base
nos principios de Sistema Seguro para reduzir de modo
geral o 6nus dos acidentes de transito.

O principal tipo de analise é a custo-efetividade, que
compara os beneficios da melhoria da satide com os
custos da intervencdo. Essas analises podem ajudar
a priorizar os investimentos. A Holanda e outros
paises também usam anélises de custo-beneficio
para mostrar que os custos do Sistema Seguro sdo
menores do que os beneficios econémicos (Elvik,
1997; SWOV, 2014).

Um dos desafios para a Visao Zero ou para o Sistema
Seguro vem de economistas acostumados a analises de
custo-beneficio. Tais modelos estdo baseados na no¢ao
de um numero 6timo de mortos e feridos, considerado
0 preco a ser pago para colher os beneficios de um
sistema de transportes moderno. Esse tipo de analise
deve considerar os custos e beneficios econémicos
além das vidas salvas. Ele deve considerar os amplos
efeitos das diferentes intervengdes em seguranca,
tempo de viagem, acessibilidade e, idealmente, outros
indicadores de satide, como atividade fisica e qualidade
do ar, bem como os impactos sobre valores territoriais.



Na prética, esses itens podem nao ser levados em
conta. Em vez disso, a énfase geralmente é dada aos
tempos de viagem, que podem ser mais valorizados
do que a seguranca. Com frequéncia, analises de
custo-beneficio influenciam tendenciosamente

as decisoes de forma contraria a investimentos
em seguranga viaria, porque desconsideram ou
subestimam custos (Hauer, 2010).

Adotar a mentalidade de Visao Zero baseada na
abordagem de Sistema Seguro significa deixar de

lado o raciocinio do custo-beneficio e reconhecer

que nao se pode aceitar que haja mortos ou feridos
graves em um deslocamento. Na Suécia, essa no¢ao

é considerada um imperativo ético que fundamenta

a filosofia da Visao Zero, enfatizando que “avida e a
satide nunca podem ser trocadas por outros beneficios
em uma sociedade” (Tingvall; Haworth, 1999).

Esta secdo apresenta e explica as areas de acdo a
serem consideradas para criar um sistema viario
seguro. Todas essas areas devem ser consideradas
em um plano ou estratégia de seguranca viaria. As
areas de acao listadas cobrem todas as intervengoes
que comprovadamente reduzem as mortes e as
lesoes graves no transito. Como as areas estao
inter-relacionadas, os principios e as evidéncias
apresentados sdo muitas vezes relevantes para
mais de uma area. Algumas areas de acdo tém um
efeito maior sobre o sistema de seguranca viaria
do que outras, devido a escala e ao alcance de sua
influéncia. As areas estao aqui apresentadas em
ordem de impacto. Entretanto, cada pais e cada
cidade tém um conjunto diferente de problemas

e possiveis solugoes. Nao se deve presumir que as
areas de a¢ao tenham igual importancia; algumas
podem ter um potencial de impacto muito maior

ou uma necessidade mais urgente em um contexto
especifico. As prioridades devem ser determinadas
por estudos preliminares e analises de dados.

As areas de agio aqui apresentadas estao
fundamentadas em uma revisao detalhada das medidas
baseadas em evidéncias que reduzem as mortes e 0s
feridos graves no transito, bem como das relacoes

entre elas. Para cada area de acio, sdo apresentadas
diretrizes e evidéncias robustas que as respaldam.

Planejamento do Uso do Solo

Para se instaurar um sistema verdadeiramente
seguro, a politica de seguranca viaria deve

ser integrada aos esforgos mais amplos de
planejamento urbano e municipal que afetam

as op¢oes de mobilidade e os padrdes de
deslocamento. O planejamento do uso do solo deve
incentivar menos viagens em veiculos particulares,
criar condicGes seguras para os usuarios
vulneraveis e garantir que as vias de alta velocidade
estejam adequadamente separadas dos usos mistos
do solo. Os planos de uso do solo também podem
determinar corredores de transporte publico e
conectividade viaria, oferecendo mais opcoes

de transporte e destinos mais préximos. Por

essas razodes, o planejamento do uso do solo esta
intimamente relacionado com a oferta de opcGes
de mobilidade. Ele também esta inter-relacionado
com a gestao de velocidade e o desenho das ruas,
uma vez que a hierarquia viaria e seus propdsitos
devem ser estabelecidos no planejamento do uso do
solo e instituidos por meio da definicao dos limites
de velocidade e da implementacao de desenhos
vidrios adequados. Embora muitos estudos tenham
identificado a relagdo entre o uso do solo e as
fatalidades no transito, poucas abordagens de
seguranca viaria incorporaram essa consideracao
até recentemente.
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Diretrizes

Criar planos abrangentes de longo prazo para
cidades pequenas e grandes que integrem

a seguranca viaria e o planejamento da
mobilidade de forma estratégica.

Estabelecer uma hierarquia clara dos tipos de
vias com base nos usos do solo adjacentes e
categorizar as vias de acordo com essa hierarquia
para fins de planejamento e implementacao.
Estabelecer padrdes para o projeto viario e
recomendar secdes transversais para cada tipo
de via, dando especial atencao a seguranca dos
usudrios vulneraveis.

Planejar ruas bem conectadas com quadras curtas
para facilitar a caminhada e o uso da bicicleta.
Orientar o desenvolvimento em torno de
corredores de transporte publico nas areas
urbanas. Evitar a ocupacio ao longo de vias
expressas sempre que possivel.

Criar densidades residenciais suficientes

para propiciar o funcionamento de escolas,
transporte publico, parques, estabelecimentos
comerciais e outras atividades, e diminuir a
dependéncia de veiculos para deslocamentos.

Figura 4.2 |

Combinar a densidade com outros elementos
de estruturacao urbana, como conectividade
viaria, uso misto e proximidade dos destinos,
para torna-la uma medida efetiva.

Criar planos de uso do solo nas areas rurais
que incentivem o gerenciamento seguro dos
acessos ao longo das rodovias, que considerem
rotas viarias de desvio de areas urbanas e que
instituam zonas de transicao de alta velocidade
para baixa velocidade através das cidades
(Figura 4.3).

Evidéncias de embasamento

A expansio urbana — na forma de baixa
densidade, longas quadras e pouca conectividade
vidria — esta diretamente relacionada a falta de
seguranca viaria. Para cada 1% de mudanca no
sentido de uma forma urbana mais compacta

e conectada, as taxas de mortes no transito de
todos os modos de transporte caem 1,49%, € as
taxas de mortes de pedestres caem entre 1,47% e
3,56% (Ewing et al., 2003).

Os usos do solo que aumentam a densidade

do espaco habitacional urbano e que estao
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Fonte: Clark e Cushing (2004).
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Quilometragem Diaria Percorrida por Veiculos Motorizados em Vias Urbanas



Figura 4.3 | /0nas de [ransicao

Figura 4.4 | Zonas de Baixa Velocidade

Essa zona de transigado na entrada de um povoado melhora a seguranga. O plane-
jamento do uso do solo pode aumentar a seguranga também nas areas rurais,
incluindo o controle dos pontos de acesso e a imposicao de transigdes suaves
entre 0 ambiente urbano e o rural, além da separacdo dos usudrios vulnerédveis.

conectados por transportes seguros e rapidos
sdo os mais desejaveis em termos de seguranca
e também reduzem o dnus sobre a satde
publica (McClure et al., 2015).

I Configuracoes de redes viarias em forma
de grelha promovem altos indices de
desenvolvimento em satide e atendem
aos principios de seguranca do transporte
sustentavel. Estima-se que esse tipo de
configuracao urbana produza de 30% a 60%
menos acidentes do que os padroes de vias
suburbanas arteriais (Dumbaugh, Rae, 2009;
Sun, Lovegrove, 2013).

I Asestradas rurais com menor densidade de
acessos (como pontos de acesso comerciais ou
residenciais privados, vias de acesso privado
e vias secundérias) registram menos mortes
e feridos graves do que as estradas com alta
densidade de acessos (Preston et al., 1998;
Elvik et al., 2009).

I Os padroes de deslocamento sdo fortemente
influenciados pelos padroes de uso do solo.
Clark e Cushing (2004) concluiram que
a quilometragem percorrida em veiculos
motorizados é um forte preditor das taxas de
mortes no transito tanto em areas urbanas
como em areas rurais. Os estados dos EUA com
mais quilometros percorridos em veiculos por
dia per capita tém maiores taxas de mortes no
transito (Figura 4.2).

Zonas de baixa velocidade em Fortaleza, Brasil, priorizam a seguranga dos
pedestres.

Desenho de Ruas e Engenharia

O desenho viario exerce um efeito crucial sobre a
maneira como as pessoas usam e se comportam nas
vias. Quando as ruas sdo desenhadas e implementadas
para proporcionar seguranca, elas limitam a conducao
de veiculos as velocidades apropriadas.

O desenho de ruas tem uma forte relagio com

o gerenciamento e a fiscalizacdo da velocidade.

Ele pode reduzir ou eliminar conflitos entre os
modos de transporte e tornar mais facil para as
pessoas entenderem como o espaco é dividido ou
compartilhado por diferentes modos, o que torna
os deslocamentos a pé, por bicicleta e o acesso ao
transporte ptiblico muito mais seguros e atraentes.
O desenho apresenta uma forte relagdo com a
mobilidade e com a escolha do modo de transporte.
Um desenho mais “tolerante” — isto €, que diminui

as oportunidades para a ocorréncia de erros e os
impactos desses erros quando eles ocorrem — pode
reduzir a probabilidade de que um acidente seja fatal.

Diretrizes

i  Elaborar desenhos que reflitam solugoes
comprovadas, priorizadas ou refinadas com
base em dados locais e na analise das mortes e
lesGes graves no transito.

I Realizar auditorias de seguranca viiria em
planos de novas infraestruturas e inspe¢oes em
infraestruturas existentes.

Sustentavel e Seguro: Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito
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Priorizar o desenho seguro em investimentos,
projetos e orcamentos de transportes.

Projetar vias que movam o trafego em velocidades
adequadas nas cidades pequenas, médias e
grandes, bem como nas areas rurais.

Oferecer espagos seguros para pedestres, ciclistas
e motociclistas.

Usar lombadas, extensoes de meio-fio, canteiros
centrais e ilhas de refiigio para pedestres,
rotatorias e moderagao de trafego nos bairros para
reduzir as velocidades (Figura 4.4).

Aplicar técnicas de desenho para controlar

as velocidades e melhorar a visibilidade nas
intersecoes.

Separar fisicamente as rodovias e as vias de
transito rapido dos pedestres em areas urbanas e
evitar usos mistos do solo proximo a essas vias.
Transformar estradas em ruas urbanas com
velocidades mais baixas, caso as rodovias
adentrem areas urbanas com presenca de
pedestres.

Evitar viadutos e passagens subterraneas em areas
com usos mistos do solo e presenca de pedestres.
Fornecer redes conectadas de infraestrutura
protegida para bicicletas nas cidades, com especial
atencdo ao projeto de intersecGes seguras.

Aplicar desenhos distintos para atender as
diferentes necessidades das vias rurais, ruas
urbanas e rodovias.

Projetar estradas rurais que considerem o erro
humano, usando canteiros centrais, barreiras
divisorias entre diferentes sentidos, rotatorias

em cruzamentos perigosos, acostamentos bem
projetados, tratamentos especiais nas intersegoes
para evitar conflitos entre veiculos e moderacao
de trafego nos locais onde as rodovias atravessam
cidades (Figura 4.5).

Fornecer infraestrutura dedicada para

os pedestres e ciclistas em vias rurais e
intermunicipais que sejam utilizadas por esses
usuarios. Pedestres e ciclistas devem ser separados
do trafego de veiculos o méaximo possivel, criando
vias para caminhada e para o uso da bicicleta
paralelas as vias usadas por veiculos.

Projetar visando o maximo de visibilidade

e a prevencao de invasao dos espacos de
pedestres nas cidades com altas taxas de uso de
motocicletas.

Limitar as velocidades a ndo mais do que

50 km/h em intersecOes nas quais podem ocorrer
colisdes com impacto lateral.
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Evidéncias de embasamento

Diversas medidas relativas ao desenho das

ruas melhoram a seguranca viaria. Dentre elas,
estao as rotatorias (70% a 90% de redugio de
acidentes com vitimas), chicanas (curvaturas) para
desacelerar veiculos (54% de reducao de acidentes
com vitimas) e lombadas (41% de reducao de
acidentes com vitimas). (Para descricoes dessas
medidas e evidéncias que as fundamentam, veja O
Desenho de Cidades Seguras [Welle et al., 2015]).
Uma pesquisa no Canad4 verificou que o risco para
os ciclistas em uma ciclovia segregada fisicamente
de uma via com alto volume de trafego é um

nono do risco do mesmo tipo em via sem essa
infraestrutura (Teschke et al., 2012).

O manual Handbook of Road Safety Measures
apresenta uma grande quantidade de

evidéncias sobre uma variedade de medidas que
comprovadamente melhoram a seguranca viaria
em ambientes rurais e urbanos em paises de alta
renda, incluindo o uso de rotatdrias, segregacao de
vias por canteiro central, barreiras de acostamento,
lombadas, faixas de conversao em vias mao dupla,
sinalizacdo retrorrefletiva no pavimento e vias de
servico (Elvik et al., 2009).

Um estudo sobre a América Latina aponta que
cada faixa de trafego adicional aumenta em 17% o
namero de acidentes fatais (Duduta et al., 2015).
Outro estudo mostra que larguras de faixas estreitas
sdo mais adequadas para ambientes urbanos e
faixas mais largas sdo mais adequadas para vias
expressas e rodovias (Welle; Banerjee, 2016).

Figura 4.5 |

Rodovias do tipo 2+1, que alternam duas faixas em um sentido e uma faixa
em sentido contrario a cada poucos quilémetros, com um separador fisico
entre sentidos, fazem parte da abordagem sistémica da Suécia para reduzir o
nimero de colisGes frontais nas rodovias.



Melhores Opgoes de Mobilidade

Promover uma variedade de opc6es de transporte
seguras e confortaveis reduz o namero de pessoas
que trafegam em veiculos motorizados privados,

0 que, por sua vez, diminui o risco de mortes no
transito. O transporte puablico de alta qualidade,
como as redes urbanas de 6nibus e trens e o
transporte publico intermunicipal, atrai mais
passageiros quando é adequadamente administrado
e quando é fornecido infraestrutura suficiente de
paradas e estacoes.

O transporte publico de boa qualidade
consistentemente supera outros modos em termos
de segurancga. Ao atrair as pessoas que se deslocam
em veiculos motorizados particulares, o transporte
publico diminui o risco associado a quilometragem
percorrida por veiculos motorizados. Incentivar

as pessoas a caminhar ou a andar de bicicleta ao
invés de dirigir, fornecendo infraestrutura segura
para os ciclistas e pedestres, reduz as fatalidades

e promove modos de transporte mais saudaveis.

A coordenacao e a implementacao de multiplas
opcoes de transporte podem ser integradas

em um plano de mobilidade Gnico para maior
impacto (Figura 4.6). As politicas que oferecem
incentivos econdmicos para reduzir o uso de
veiculos motorizados, como a cobranga de taxas de
congestionamento, politicas de estacionamento e

a eliminacao dos subsidios para os combustiveis,
reduzem os deslocamentos de veiculos
desnecessarios e as mortes no transito.

Figura 4.6 |

Planos de mobilidade - exigidos para todas as cidades brasileiras com mais
de 20 mil habitantes - priorizam a caminhada, o uso da bicicleta e o transporte
plblico de alta qualidade seguros.

Diretrizes

Criar ou fomentar o transporte publico de alta
qualidade nas cidades, oferecendo acesso a
oportunidades e destinos, de forma que seja
seguro, economicamente viavel aos usuarios e
acessivel a todos os residentes.

Fornecer transporte pablico intermunicipal
seguro que se conecte de forma efetiva com os
sistemas de transporte piblico urbano para
facilitar o transporte de passageiros.

Garantir a existéncia de calcadas e que elas
sejam caminhaveis e possam acomodar todos
0s usuarios, incluindo pessoas idosas,

pessoas com carrinhos de bebé e pessoas

com mobilidade reduzida.

Proteger as cal¢adas da invasdo por outros
usos, como estacionamento, comércio e
infraestrutura.

Projetar paradas e estacoes de transporte
publico que permitam a passagem segura dos
usuarios, separados do trafego de veiculos.
Fornecer redes de infraestrutura para bicicletas
que protejam os ciclistas dos veiculos em
velocidade e permitam a livre circulacdo. Onde
for viavel, considerar o compartilhamento
publico de bicicletas.

Considerar intervencoes de gestao da demanda,
tais como taxagdo de congestionamento nos
centros das cidades, e evitar fazer exigéncias
minimas de estacionamento para a construcao
de edificios.

Reduzir ou eliminar os subsidios para os
combustiveis e para os veiculos motorizados
(incluindo motocicletas), que incentivem

seu uso.

Facilitar o transporte de carga nao rodoviario
fomentando outros modos de transporte, como
ferroviario, maritimo e fluvial, bem como uma
efetiva conectividade intermodal.

Evidéncias de embasamento

Em paises de alta renda, a taxa de vitimas
(mortos e feridos) no transito em transporte
publico é de cerca de 10% da taxa de viagens em
automoével. Além disso, as pessoas que vivem em
comunidades com estrutura urbana orientada
ao transporte coletivo tém cerca de um quinto
da taxa de vitimas por acidentes em comparacao
as pessoas que vivem em comunidades de uso
extensivo do automoével (Litman; Fitzroy, 2016).

Sustentavel e Seguro: Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito
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Sistemas de BRT (Bus Rapid Transit) de alta
qualidade reduzem os acidentes de transito fatais
nas vias urbanas em quase a metade. Viajar de
Onibus é mais seguro para os passageiros do que
viajar de carro (Duduta et al., 2012).

As redes de infraestrutura para bicicletas
reduzem o risco de morte de ciclistas
(Jacobsen, 2003; Duduta et al., 2012).

Ap6s a introducao de uma taxa de
congestionamento por trafegar no centro de
Londres, em 2003, o nimero de acidentes de
transito, de mortes e de feridos graves caiu 40%
(Green et al., 2015).

Estima-se que 35 mil mortes no transito por
ano poderiam ser evitadas com a eliminacao
dos subsidios para combustiveis em dmbito
global (Burke; Nishitateno, 2015).

Gestao de Velocidade

A velocidade determina a gravidade dos acidentes

e lesoes. Ela afeta também a possibilidade de evitar
um acidente, porque as velocidades mais elevadas
reduzem a capacidade dos motoristas de parar a
tempo, diminuem a margem de manobra para evitar
um problema, tornam mais dificeis as manobras

em curvas ou esquinas e fazem com que os outros

Figura 4.7 |

usuarios julguem incorretamente o tempo de
aproximacao dos veiculos (Job; Sakashita, 2016b). Até
mesmo pequenos acréscimos na velocidade resultam
em aumentos significativos nos riscos. A metanéalise
de Nilsson (2004) sobre a relacao entre velocidade e
risco de acidentes revelou que, para cada acréscimo
de 1% na velocidade, hd um aumento de 4% nos
acidentes fatais. A gestao da velocidade é cada vez
mais reconhecida como um mecanismo fundamental
para a seguranca viaria (Mooren et al., 2011).

A velocidade pode ser gerenciada através de varios
elementos do sistema, incluindo um desenho viario
consistente e boa administracao das vias, limites
adequados de velocidade, regulamentacio desses
limites e educacao sobre os impactos da velocidade
veicular (GRSP, 2008). A velocidade também
determina o nivel dos recursos de seguranga e de
separacao fisica entre usuérios da via necessarios
no sistema de transportes.

Diretrizes

Estabelecer uma forte gestao da velocidade como
foco para a seguranca, com intenso advocacy
para promover a importancia de controlar
efetivamente as velocidades para a seguranca.

Estradas De Pista Simples

Vias Rurais
70 km/h 80-90 km/h
(Guias Sonoras)

Risco De Colisao Frontal Risco de Colisdo
70<km/h em Intersecdes

<
Fonte: Vadeby (2016). 50<km/h

WRIbrasil.org.br

Estradas Tipo 2+1
100 km/h 110 km/h
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Figura 4.8 |
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Definir limites de velocidade adequados ao tipo
de via e a seguranca de seus usuarios: 30 km/h
ou menos em locais com grande ntimero de
pedestres e ndo mais do que 50 km/h nas vias
urbanas (Figura 4.7). Vias urbanas expressas com
separacao de nivel e divisdo por canteiro central
podem permitir velocidades de 80 km/h ou

mais quando ha separacio total entre os modos
motorizados e ndo motorizados, dependendo da
curvatura e da protecao lateral das vias. Os limites
de velocidade em vias rurais devem ser baseados
nos tipos de usuarios das vias e nos usos do solo
adjacentes (WHO, 2013b).

Controlar as velocidades nas vias rurais e

nas rodovias em niveis que favorecam a
probabilidade de sobrevivéncia em caso de
colisdo, considerando as possibilidades de
acidentes com impacto lateral, frontal e fora da
pista (Figura 4.8).

Projetar vias de forma a restringir as
velocidades de conducao ao limite seguro, por
meio de recursos como lombadas, travessias
de pedestres elevadas, rotatorias, chicanas e
estreitamento das vias.

Tornar a sinalizacdo altamente visivel em
locais onde os condutores devem mudar de

um limite de velocidade a outro. Facilitar o

respeito aos limites de velocidade através

de regulamentacio e projeto especifico nas
entradas para areas de velocidade mais baixa,
como a reducao gradativa do limite.

Incentivar e promover os limitadores de
velocidade nos proprios veiculos, uma
tecnologia existente para limitar o excesso de
velocidade.

Desenvolver fiscalizacdo automatizada (com
cameras) e fiscalizacdo policial eficazes para
desestimular o excesso de velocidade, com
forte comunicacao em apoio a esses programas.
Definir sancGes por excesso de velocidade que
sejam condizentes com o risco criado por tal
excesso e que consigam efetivamente dissuadir
os condutores, como multas elevadas ou um
sistema de penalidade de pontos na carteira de
habilitacao.

Estabelecer penalidades mais severas por
excesso de velocidade para motoristas
principiantes, como perda da carteira de
habilitacao.

Permitir somente uma pequena tolerancia
antes da fiscalizacao, para evitar que o “limite
de velocidade real” seja percebido como muito
acima do limite estabelecido.
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Evidéncias de embasamento Alegislacio e a fiscalizacido devem considerar
fatores de risco como velocidade, ndo uso de

cinto de seguranca, conducao sob efeito de alcool,
nao uso de capacete em motocicleta e ndo uso de
dispositivos de retenc¢ao para criancas, bem como
garantia de preferéncia a pedestres e ciclistas, com
foco no contexto local. As cameras de velocidade e
de avanco de sinal vermelho e a coleta e anélise de
dados podem melhorar a fiscalizacao.

Tanto o nimero como a gravidade dos
acidentes aumentam com cada pequeno
aumento da velocidade (Nilsson, 2004; GRSP,
2008; Job, Sakashita, 2016b).

As cameras para controle da velocidade
reduzem o ntiimero de mortes e lesoes

graves (Wilson et al., 2010; CDC, 2011; Job,
Sakashita, 2016b).

Reduzir os limites de velocidade diminui o

nimero de mortes e lesOes graves, mesmo Diretrizes

que nem todos os motoristas os obedecam. Estabelecer e fiscalizar limites seguros de
Com o aumento dos limites de velocidade, velocidade com um baixo nivel de tolerancia
cresce o nimero de mortes e de lesoes graves com o excesso de velocidade antes da
(Sliogeris, 1992; Stuster et al., 1998; Bhatnagar penalizacao e nenhuma tolerancia com os

et al., 2010; Graham, Sparkes, 2010). motoristas principiantes que excederem o
Medidas de projeto viario, como lombadas, limite.

almofadas atenuadoras de velocidade, faixas Estabelecer e fiscalizar regulamentacoes que
de travessia elevada para pedestres, rotatorias mantenham limites rigorosos sobre o teor de
que exigem que o veiculo manobre para entrar, alcool no sangue. Recomendam-se limites
tratamentos de entrada em areas de menor méaximos de 0,02 gramas por decilitro (g/dl)
velocidade e pinturas de linhas de faixa para para a populacdo de condutores em geral.
estreitar as pistas e ampliar os acostamentos Instituir a legislacgdo e fiscalizar o uso de

sdo altamente eficazes (Lum, 1984; Huang et assentos de seguranca para criancas de até 5
al., 2011; Makwasha, Turner, 2013). anos. Considerar subsidios para garantir que as
Veiculos com controladores de velocidade familias de baixa renda tenham acesso a esses
reduzem o excesso de velocidade. Esse tipo dispositivos.

de adaptacdo inteligente da velocidade pode
ser econOmico se introduzido em todos os
veiculos novos. As evidéncias demonstram
beneficios claros até mesmo para sistemas de Figura 4.9 |
alerta ao motorista (para orientacao), como
alertas sonoros. Beneficios muito mais amplos
se somam a limitacao de velocidade do veiculo
(Carsten et al., 2008).

Em Nova Gales do Sul, Australia, a imposicao
de uma penalidade maior para qualquer
infracao de excesso de velocidade por
motoristas novatos reduziu em mais de 30% o
nimero de acidentes fatais envolvendo esses
condutores (Job et al., 2013).

Fiscalizagdo, Leis e Regulamentagtes

A fiscalizacdo de leis e regulamentacées é um
importante complemento para o desenho seguro e a
educagio em seguranca viaria. A fiscalizagio constante
funciona como um forte incentivo econémico para o
respeito da lei, o que contribui para uma mudanca da

cultura do transito ao longo do tempo. Lojas, vendedores ambulantes e carros estacionados ndo podem invadir
calgadas ou espacos para pedestres, como ocorre em Acra, Gana, onde 0s
pedestres sdo obrigados a caminhar na rua ao lado do trafego pesado.
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Figura 4.10 |

Aintrodugdo e a fiscalizagdo do uso obrigatdrio de capacetes para motociclistas salvaram milhares de vidas no Vietna.

Estabelecer e fiscalizar a legislacdo sobre
exigéncia do uso do cinto de seguranca, tanto
nos bancos dianteiros quanto nos traseiros de
carros e taxis.

Estabelecer e fiscalizar leis que exijam o

uso de capacete por condutores de veiculos
motorizados de duas rodas, incluindo requisitos
de que os capacetes tenham dimensdes
adequadas e sejam afivelados corretamente.
Estabelecer e fiscalizar regulamentacoes
para impedir que automoveis, motocicletas
ou atividades comerciais se apropriem dos
espacos publicos, como calcadas e ciclofaixas
(Figura 4.9). Elementos de desenho como
balizadores, que impedem fisicamente essa
invasio, devem ser utilizados.

Evidéncias de embasamento

Eventos menos graves, porém mais comuns,
como receber uma multa, sdo mais eficazes
para motivar a mudanca de comportamento do
que eventos mais graves, mas menos provaveis,
como o risco de morte em um acidente

(Job, 1988).

O risco de acidente aumenta a partir de um
teor de alcool no sangue de 0,03 g/dl, subindo
constantemente a partir desse nivel (Compton
et al., 2002; Voas et al., 2012).

No Brasil, a promulgacio e a fiscalizacao

de uma lei que estabelece um nivel maximo

de 4lcool no sangue de 0,05 g/dl reduziram
em quase metade o nimero de adultos que
dirigiram ap6s o consumo excessivo de

alcool, de 2,0% em 2007 para 1,1% em 2013
(Andreuccetti et al., 2013).

O uso do cinto de seguranca reduz em cerca de
50% o namero de feridos graves e de mortes
apo6s acidentes (Kahane, 2000).

O uso de assentos de seguranca e de assentos
de elevacdo reduz o risco de lesdes severas ou
de morte de criancas em mais da metade
(Ehiri et al., 2009).

No ano apo6s o Vietna ter introduzido uma
politica que exige capacetes padrio para
motociclistas, o nimero de mortes diminuiu em
2.200 e o0 namero de lesdes na cabega diminuiu
em 29.000, economizando US$ 18 milhoes em
custos de tratamento para casos agudos e

US$ 31 milhGes em perdas de renda (Passmore
et al., 2010; Olson et al., 2015) (Figura 4.10).
As cidades dos EUA que implantaram a
fiscalizagdo com cameras de avanco de sinal
vermelho apresentaram 24% menos acidentes
do que as cidades sem essas cimeras; o
namero de acidentes fatais nas intersecoes
semaforizadas foi 17% menor (Hu et al., 2011).

Educacéo e Capacitagdo

A educacdo em seguranca viaria pode aumentar a
conscientizagao e o respeito as regras do transito,
ajudando também a superar concepgoes erradas e a
falta de conscientizacio sobre a propria segurancga
viaria. Tradicionalmente, a educacao em seguranca
viaria é focada em tornar os usuarios da rede viaria
conscientes sobre as regras de transito e sobre os
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riscos de desrespeita-las. Esse tipo de educacio é
um importante complemento para o desenho viario
seguro e para a regulamentacao e a fiscalizacao
adequadas do transito, mas nao é suficiente.
Normas de comportamento devem ser abordadas
por meio de campanhas de midia que tratem de
problemas especificos e que estejam associadas

a agoes de educacio e de fiscalizacdo. Programas
educacionais podem ser desenvolvidos nas escolas
para ajudar as criancas a se tornarem pedestres,
ciclistas e passageiros de veiculos motorizados
seguros e confiantes. Esses programas também
podem ensinar as criancas os conceitos mais
amplos de Sistema Seguro — de que as ruas devem
proporcionar espaco para pedestres e ciclistas e
nao apenas para veiculos motorizados e de que as
mortes por acidentes de transito nao sao aceitaveis
e podem ser evitadas. As comunidades ou governos
locais podem engajar o puiblico por meio de
experiéncias educacionais ativas, como espetaculos
de teatro de rua, eventos com fechamento de ruas,
intervencdes temporarias com mudanca no desenho
das ruas (usando cones de sinalizacao ou outros
materiais moveis) e testes de limite de velocidade.

Como a abordagem de Sistema Seguro é baseada na
responsabilidade dos projetistas dos sistemas de criar
e gerenciar um sistema seguro, € importante que a
educacio também se estenda a eles. Os urbanistas,
engenheiros, profissionais de satide, autoridades
de fiscalizacdo, entre outros, devem entender a
abordagem de Sistema Seguro. A capacitacao e a
educacdo devem, portanto, ser direcionadas a esses
profissionais, partes interessadas fundamentais.

Diretrizes

Criar programas educacionais e cursos
adequados as diversas faixas etarias nas
escolas. Os topicos para criangas incluem
travessia de ruas em seguranca, circulagcdo nas
calcadas e aulas sobre como andar de bicicleta e
transitar pelas ruas com seguranca. Os t6picos
para adolescentes incluem os riscos de dirigir
sob efeito de alcool, dirigir distraido ou em
excesso de velocidade.

Exigir que o processo de habilitagao de
condutores inclua treinamento, teste e pratica
supervisionada em via publica.

Garantir que as campanhas de midia de massa
foquem em questoes especificas. Realizar
testes para determinar como o puablico reage
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as campanhas, a fim de medir sua eficacia,
identificar possiveis problemas e criar
mensagens personalizadas que reflitam a
cultura e a demografia do local, além de outros
fatores. Incluir a promocao da fiscalizacdo e de
suas consequéncias nas mensagens.

Propiciar experiéncias para sensibilizagio

e engajamento da populacio, por meio

de intervencoes temporarias de mudanca

de desenho nas ruas e intersecées para
conscientizar a comunidade sobre os beneficios
das intervencoes de seguranca viaria.

Educar os projetistas do sistema, bem como os
usudrios da rede viaria. Aplicar um espectro
de prevencao em satde piblica (Figura 4.11)
que inclua: o fortalecimento do conhecimento
e das habilidades individuais; a promocao

da educagio comunitaria; a educagio

dos fornecedores (através de curriculos,
treinamento em engenharia civil, normas

para o mercado de trabalho, etc.); o incentivo
a coalisoOes e redes; e mudangas das praticas
organizacionais (Cohen; Swift, 1999).

Evidéncias de embasamento

As campanhas de midia de massa tém pouco
efeito sobre o comportamento, a menos

que sejam acompanhadas de atividades de
fiscalizagdo e educacdo. Com o auxilio dessas
medidas, as campanhas reduzem os acidentes
em 10% (Elvik, 2009; Hoekstra, Wegman, 2011).
A metanalise mostra que, ao incluir a
fiscalizacdo nas mensagens, aumenta-se

a eficacia da mudanca de comportamento
alcancada (Phillips et al., 2011).

Figura 4.11 |

Influenciar Politicas e Legislagao

Incentivar Coalisoes e Redes

Promover Educa¢ao Comunitaria

Fortalecer Conhecimentos e Habilidades Individuais

Fonte: Cohen e Swift (1999).



O treinamento sobre como atravessar as ruas
para criancas de 5 a 12 anos reduz de 11 a 20%
o nimero de acidentes com vitimas desse grupo
(Elvik, 2009).

Muitos estudos e analises de evidéncias
mostram que tanto o treinamento

dos motoristas em escolas como os
treinamentos apds a obtencao da habilitacao
consistentemente falham em produzir
beneficios para a seguranga (Roberts, Kwan,
2001; Ker et al., 2003). No entanto, pesquisas
realizadas na Suécia mostram que os alunos
que receberam mais horas de pratica de
conducao supervisionada em vias publicas
posteriormente tiveram menos acidentes do
que alunos com menor nimero de horas.

Os beneficios da reducao dos acidentes
ultrapassaram em muito o pequeno aumento no
risco das horas extras de pratica supervisionada
(Gregersen et al., 2003).

Nos Estados Unidos, os sistemas de
licenciamento gradativos, em que os novos
motoristas obtém privilégios de conducao por
etapas, levaram a uma reducio de 20 a 40% no
risco de acidentes entre os motoristas novatos
mais jovens (Neyens et al., 2008). Na Nova
Zelandia, o sistema de licenciamento gradativo
reduziu em 25% o nimero de acidentes com
vitimas (Kirley et al., 2008).

Projeto e Tecnologia de Veiculos

O projeto e a tecnologia de veiculos sao talvez a area
da seguranca viaria de mais rapido crescimento.
Tradicionalmente, o foco era manter os ocupantes
do veiculo a salvo de acidentes. Recentemente, o
desenho e a tecnologia dos automoéveis tornaram
possivel aumentar a seguranc¢a dos ocupantes dos
outros veiculos, dos pedestres e dos ciclistas em
caso de colisao. Classificaces de seguranca mais
altas podem ser obtidas a um custo relativamente
baixo. No entanto, a maioria dos paises nio exige
essa tecnologia: 80% dos paises vendem veiculos
que ndo atendem as normas prioritarias de
seguranca da ONU (WHO, 2015).

Diretrizes

Exigir que todos os carros novos adotem as
regulamentacdes da ONU para niveis mais
altos de protecdo dos usudarios da rede viaria,
tais como controle eletronico de estabilidade e

projetos que absorvam o impacto das colisoes
frontais e laterais e que reduzam as les6es

no caso do impacto de uma colisao com um
pedestre ou ciclista.

Exigir cinto de seguranca e travas de retencgao
para assentos de seguranca de criangas em
todos os carros novos.

Proibir a exportacao ou importacdo de carros
novos ou usados com baixos padroes de
seguranca.

Exigir que as motocicletas e lambretas tenham
sistemas de frenagem antitravamento (freios
ABS).

Considerar sistemas adicionais de tecnologia
veicular, como sistemas autobnomos de
frenagem de emergéncia e de comunicacao
veiculo a veiculo.

Considerar tecnologias veiculares que ajudem
a prevenir comportamentos perigosos, como
bloqueios de ignicao por deteccao de alcool

no condutor, sistemas de deteccao de uso de
cintos de seguranca e controle inteligente de
velocidade.

Rever o desenho e os requisitos de seguranca
de veiculos motorizados leves, como triciclos
motorizados (autorriquixa), para aumentar sua
resisténcia a colisdo.

Exigir padrées de seguranca para veiculos
grandes, com especial atencao para

a seguranca dos pedestres, ciclistas e
motociclistas. Caracteristicas do projeto como
posicionamento mais baixo do motorista,
cabines de caminhoes mais longas e painéis
menores aumentam a visibilidade dos usuéarios
vulneraveis para motoristas de caminhoes e
onibus. Os protetores laterais de caminhoes
podem reduzir o risco de um usuario vulneravel
cair sob as rodas.

Incentivar os operadores de frotas comerciais
a liderar a inovacao ao adotar voluntariamente
normas de seguranca mais rigorosas.
Estabelecer processos de registro de veiculos
que incluam programas de inspecao veicular
para garantir a manutencao de aspectos basicos
de seguranca, como pneus seguros e freios em
funcionamento.

Instituir regulamentagGes baseadas em Sistema
Seguro em cidades e paises onde o uso de
veiculos autdnomos esteja sendo iniciado, antes
do lancamento da frota (Box 4.1).
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Evidéncias de embasamento

Cerca de 40 mil mortes de ocupantes de
automoveis e 400 mil feridos graves poderiam ser
evitados entre 2016 e 2030 se normas minimas
de seguranca veicular para cintos de seguranca,
travas para dispositivos de retengio para criancas
e protecao frontal/lateral contra acidentes fossem
adotadas na Argentina, Brasil, Chile e México
(Figura 4.12) (Wallbank et al., 2016).

Os sistemas de freio antitravamento (ABS) em
motocicletas reduzem de 34% a 42% o niimero
de acidentes graves e fatais (Teoh, 2011); para
lambretas, a reducao é de 31% (Rizzi et al., 2015).
Os modelos de caminho com cabines

mais longas e frentes arredondadas,

painéis menores, mais areas envidracadas

e posicionamento mais baixo do motorista
aumentam a visibilidade e a seguranca de
ciclistas (Summerskill et al., 2014).

O uso de protetores laterais em caminhoes
grandes reduziu as mortes de ciclistas em 61%
e as mortes de pedestres em 20% em colisoes
de impacto lateral no Reino Unido (Vision Zero
Network, 2016).

Figura 4.12 |

Apds um teste de colisdo e uma campanha do Programa Global de Avaliago
de Carros Novos (Global NCAP), a Nissan cessou a produgao do Tsuru em
2017. 0 modelo, produzido para o mercado mexicano, recebeu nota zero no
desempenho em seguranga.

Um estudo sobre autorriquixs na India
recomenda melhorar a resisténcia a colisdes por
meio de modificagcdes no desenho, tais como a
orientacdo do assento, a inclusdo de cinto de
seguranca e o preenchimento ou estofamento
das superficies (Schmucker et al., 2011).




BOX 4.1 | 0 QUE E A NOVA MOBILIDADE?

0 conceito de nova mobilidade
abrange as tecnologias
“disruptivas’, muitas vezes

ligadas a smartphones, que estao
revolucionando a forma como

as pessoas se deslocam, Uma
grande variedade de tecnologias

e de modelos compde a nova
mobilidade, incluindo os aplicativos
de celular que facilitam o
compartilhamento de automadveis,
as caronas, o compartilhamento
de bicicletas e o transporte publico
sob demanda. As inovacoes da
nova mobilidade também incluem
projetos regionais especificos,
como 0 mapeamento de transporte
informal (transporte pdblico de
operagdo privada) em paises
africanos, que usam as tecnologias
de celular e utilizam os dados para
melhorar as operacoes e 0 acesso a
informacao. Também entram nessa
categoria 0s veiculos autnomos,
que irdo revolucionar os sistemas
de mobilidade atuais quando se
generalizarem.

Essas tecnologias ainda precisam
de bastante tempo para se
desenvolverem. A utilizagdo de
veiculos autdnomos em larga escala
pode ndo ocorrer por muitos anos
(Litman, 2017), especialmente nos
ambientes vidrios mais dificeis dos
paises de baixa e média renda.

Os veiculos parcialmente
auténomos estao comegando a
entrar no mercado, embora s6
tenham certificacdo para operagao
segura em certas condicdes
em ambientes cuidadosamente
mapeados e controlados,
principalmente em paises de
alta renda. Havera desafios

de seguranga significativos

ao gerenciar as transicdes da

conducdo auténoma para a
condugdo controlada pelo motorista
qguando os veiculos parcialmente
autbnomos encontrarem dominios
operacionais nos quais ndo sejam
capazes de operar em seguranga.

A distracdo do condutor, que ja é
um grande problema de seguranca,
sera um desafio critico durante
essas transicOes. Sera importante
que as autoridades a cargo das
politicas municipais, estaduais e
nacionais garantam que os veiculos
autdnomos sejam obrigados a
operar em conformidade com

as leis de transito, tais como 0s
limites de velocidade, para garantir
que sejam obtidos os potenciais
beneficios em seguranca desses
veiculos.

0 impacto dos veiculos autbnomos
na seguranga viaria dependera
muito do sistema de mobilidade
no qual esses veiculos tenham
permissdo de operar. A tecnologia
de veiculos autdnomos mostra

um grande potencial para eliminar
mortes e feridos graves no transito
se 0s veiculos operarem dentro

de um Sistema Seguro que reduza
as oportunidades de conflito

com outros tipos de usudrios da
via e que limite as velocidades

a niveis em que a sobrevivéncia
seja possivel. Por esta razao, 0s
principios de Sistema Seguro
devem ser considerados durante

a génese dos veiculos autbnomos,
particularmente na definicdo

de padrdes de seguranca e no
desenho de cidades que garantam
a seguranca e o conforto de
ciclistas e pedestres. Muitos
paises e cidades ndo possuem
limites de velocidade adequados
em vigor (WHO, 2015). Os veiculos
terao de ser programados para se
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deslocarem a velocidades seguras
para todos, especialmente em
areas urbanas, onde hd um misto
de usos do solo e de usudrios das
vias. Analisando de forma ampla
as perspectivas futuras desse
paradigma da nova mobilidade,

0s carros sem condutores podem
oferecer oportunidades para
expandir o espago das ruas para
pedestres e ciclistas, embora as
cidades possam ter que criar um
ambiente regulatdrio propicio para
que isso aconteca (Chase, 2016).

Muitas inovagoes tecnoldgicas

ja podem ser implantadas para
melhorar a seguranca veicular. 0
foco imediato nos paises de baixa
e média renda deve ser aumentar
a protecdo contra acidentes tanto
para 0s ocupantes dos automoveis
quanto para 0s usuarios vulneraveis
e promover a implantacédo e a
incorporagdo em massa das
tecnologias de seguranca veicular,
tais como controle eletronico de
estabilidade, frenagem automatica
de emergéncia e sistemas de
freios antitravamento (ABS)

para motocicletas. Todas essas
tecnologias comprovadamente
salvam vidas e estdo atualmente
disponiveis, mas raramente sdo
exigidas por lei. Essas tecnologias
também serdo necessarias no
futuro sem condutores.

Por si s6, a tecnologia veicular

nao resolvera o problema das
mortes no transito. As autoridades
responsaveis por politicas pdblicas
precisam tratar a ampla gama de
problemas com as solugdes que
estdo atualmente disponiveis e sdo
apresentadas neste relatdrio, ao
mesmo tempo em que Se preparam
para o futuro.




Resposta e Atendimento de
Emergéncia Pos-Acidente

A resposta a emergéncias é fundamental para reduzir
o impacto das lesoes. Por essa razao, os primeiros-
socorristas e os centros traumatologicos devem ser
coordenados dentro da estratégia geral de seguranca
viaria. A Figura 4.13 apresenta os principais
componentes da resposta p6s-acidente, conforme
resumo elaborado pela OMS (WHO, 2016).

Diretrizes

Estabelecer e promover um niimero de telefone
para emergéncia para todo o pais.

Estabelecer sistemas de resposta organizados

e coordenados entre as diferentes areas de
especialidade dentro da seguranca viaria.
Manter centros traumatol6gicos bem equipados
e com financiamento adequado.

Garantir que as secretarias de satide sejam
incluidas na estrutura institucional de Sistema
Seguro.

Monitorar e gerenciar o desempenho por meio
de medidas como a porcentagem de vitimas de
acidentes levadas ao hospital por ambuléancias e
o tempo de resposta aos acidentes.

Incluir primeiros-socorristas nao profissionais,
como motoristas de taxis e de entregas,

nos atendimentos de primeiros-socorros e
atendimentos basicos de emergéncia.
Incentivar todos os usuarios da rede viaria

a parar e chamar servigos de emergéncia na
ocasido de um acidente, de forma a reduzir

o tempo de notificacdo. Se necessario, criar

leis de “bons samaritanos” (que protejam os
cidadaos que socorrem uma pessoa ferida ou
em perigo de serem responsabilizados caso haja
consequéncias involuntarias desse socorro),
para eliminar o medo de ajudar no caso de uma
emergeéncia.

Evidéncias de embasamento

Mais mortes ocorrem fora de hospitais em
paises de baixa e média renda do que nos
paises de alta renda, devido a menor eficicia da
resposta de emergéncia (Nielsen et al., 2012).
Especialistas em traumatologia consideram

o tempo de resposta critico para reduzir

o risco de morte ou lesdo grave (Carr et

al., 2006; Bigdeli et al., 2010). Demoras
durante a primeira hora do acidente podem
influenciar as chances de sobrevivéncia e a




plena recuperacio, ressaltando a importancia
de tratamentos e de equipamentos adequados
(Bernard et al., 2010). Os primeiros 20 a 25
minutos ap6s o acidente sao criticos para
diminuir a probabilidade de morte (Sanchez-
Mangas et al., 2010).

Nos Estados Unidos, a criacdo de um
departamento organizado de traumatologia de

emergéncia reduziu em 8% a mortalidade dos
ocupantes de bancos dianteiros de automéveis
envolvidos em colisdes (Nathens et al., 2000).

I A coordenacdo dos servicos de emergéncia na

Cidade do México em 2002 é considerada um
dos fatores que resultaram em uma queda de

17,5% nas mortes no transito entre 1994-1997
e 2004-2007 (Hijar et al., 2011).

Figura 4.13 | Componentes da Resposta Pds-Acidente da Organizacdo Mundial da Satde
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A abordagem de Sistema Seguro para a seguranca viaria €
urgentemente necessaria nos paises de baixa e média renda.
Existe a oportunidade de se transpor as muitas décadas de
experimentacao nos paises de alta renda para tomar acoes
especificas que sdo comprovadamente rapidas e eficazes para
melhorar a seguranca viaria e salvar vidas. Este capitulo discute

alguns dos principais desafios que 0s paises enfrentam ao fazé-lo.
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A alocacao de recursos financeiros para a gestao
integrada da seguranca viaria é um desafio constante.
E possivel argumentar que os paises de baixa e média
renda ndo podem adotar uma abordagem sistémica
porque € muito caro fiscalizar as leis, projetar e
construir infraestrutura segura e estabelecer outras
iniciativas simultaneamente. Entretanto, os limites
para melhorar o desempenho da seguranca viaria sdo
determinados menos pelo custo e mais pelo sistema
de gestfio da seguranca viaria. E o sistema que define
os resultados desejados e produz as intervencoes para
alcanca-los (Bliss; Raffo, 2013).

Investimentos adicionais sao necessarios em
seguranca viaria, infraestrutura, veiculos seguros e
institui¢6es. Um relatério da Comission for Global
Road Safety aponta que os fundos bilaterais anuais
destinados explicitamente para a seguranca viaria
nos paises de baixa e média renda somaram menos
de US$ 10 milh6es em 2005 (CGRS, 2005). O
relatorio ressaltou a necessidade de mais US$ 300
milhGes em 10 anos, cerca de 10% dos recursos
multilaterais para infraestrutura viaria. O relatério
também observou a auséncia de seguranca viaria
nos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio, o
que reduziu sua importancia nas agendas globais de
financiamento para o desenvolvimento.

Na tltima década, as declaracbes internacionais das
Nacoes Unidas, como a Década de A¢do da ONU,

os ODS, a Declaragio de Brasilia e a Nova Agenda
Urbana estimularam mais paises, especialmente
paises em desenvolvimento, a assumirem a lideranca
em nivel nacional e a adotarem politicas para tornar
suas redes vidrias seguras para todos. Instituicées
multilaterais assumiram compromissos sérios para
enfrentar a falta de financiamento para a seguranca
viaria. Em 2006, o Banco Mundial criou o seu Global
Road Safety Facility (GRSF), o primeiro fundo

global de seguranca viaria desse tipo3. O GRSF ajuda
a incorporar a seguranca a todas as atividades de
transporte do Banco e oferece apoio a capacitacao e
a elaboragdo de planos nacionais de seguranga. Em
2016, 0 Banco acrescentou a seguranga viaria as suas
salvaguardas sociais e ambientais. A sua inclusao
significa que todos os projetos relevantes passarao a
abordar a seguranca viaria.

Outros bancos de desenvolvimento, como o Banco
Asiatico de Desenvolvimento e o Banco Africano
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de Desenvolvimento, bem como as institui¢oes
filantrépicas privadas, como a Bloomberg
Philanthropies e a FIA Foundation, assumiram
compromissos importantes. Em 2012, as grandes
instituic6es de desenvolvimento empenharam

um total de US$ 175 bilhoes para a mobilidade
sustentavel ao longo de cinco anos, um objetivo

que, segundo se informa, estdo no caminho para
atingir. Para alavancar os maiores beneficios desse
financiamento, os bancos devem garantir que a
seguranca seja um elemento constitutivo e integral
dos projetos de mobilidade que recebem esses

fundos. Um esforco claro nesse sentido foi feito em
2014, quando os bancos combinaram as atividades
integradas de seguranca viaria com a coordenacao

das responsabilidades relativas a esse compromisso
financeiro. Uma abordagem conjunta ja estava em
andamento através da Road Safety Initiative de 2011
do Banco Multilateral de Desenvolvimento (BMD),
lancada pelo Banco Mundial e pelo GRSF (AfDB et

al., 2015). Por sua vez, as autoridades e os 6rgaos
relacionados a ONU estao propondo que o Fundo para
a Seguranca Viaria da ONU ofereca US$ 7,7 bilhoes de
financiamento subvencionado catalitico, o que poderia
alavancar outros US$ 262 bilhoes em investimentos
para a seguranca viaria (UNECE, 2016).

O problema geralmente nao é a disponibilidade de
financiamento, mas a forma como os recursos sio
gastos. Um estudo do iRAP mostra que apenas de
1% a 3% dos orcamentos para construcao de vias

SA0 necessarios para aumentar a seguranca viaria,
sugerindo que o problema esta mais relacionado a
conscientizacgio, as percepgoes, as prioridades, aos
objetivos e aos projetos do que a falta de recursos
(iRAP, 2013). Ha estudos que mostram os beneficios
de mudar de vias urbanas expressas de alto custo
para ruas bem projetadas com transporte publico
atrativo e seguro e infraestrutura para pedestres

e ciclistas, o que apresenta um custo mais baixo
(Bocarejo et al., 2012). Mudancas nos fundos de
transporte atuais a favor desses modos de transporte
mais sustentaveis podem ser feitas utilizando fluxos
financeiros ja existentes (Lefevre et al., 2016b). Além
disso, a reducao de velocidade, uma das formas
mais rapidas e de maior impacto para melhorar

a seguranca viaria, pode ser tratada a curto prazo
por meio de op¢oes relativamente baratas, como a
reducdo de limites de velocidade e o direcionamento
da fiscalizagdo, enquanto evoluem os processos para
melhoria do desenho viario (Job; Sakashita, 2016b).



Em relacao ao desenho de veiculos, o Global

NCAP informa que, dada a reducao de custos de
tecnologias fundamentais como airbags e controle
eletronico de estabilidade, “simplesmente néo

se trata de que os carros mais seguros sejam

caros demais” (Global NCAP, 2015). Um carro
pequeno tipico deveria conseguir atender as
regulamentacgoes basicas da ONU por um custo
extra de apenas US$ 200 (com base em dois
airbags e algum reforco da carroceria) (Global
NCAP, 2015). Medidas adicionais, como freios

ABS e controle eletronico de estabilidade, podem
custar mais US$ 125. Esses valores equivalem a
uma pequena fracdo do custo dos veiculos novos em
quase todos os mercados (na India, por exemplo,
um carro que nio inclui essas medidas de seguranca
custa cerca de US$ 6.000). A medida que mais
veiculos incluam esses recursos e a produtividade
melhore, os custos continuarfo a cair.

O objetivo final das politicas de seguranca

viaria deve ser empoderar o 6rgio gestor lider a
assumir a responsabilidade pelo desempenho em
seguranga viaria de um pais e a diregao de parcerias
estratégicas estabelecidas para melhora-lo (Bliss;
Raffo, 2013). Desenvolver lideranca institucional,
capacidade e conhecimento em seguranca viaria
pode ser um desafio nos paises de baixa e média
renda, que podem nao ter institui¢oes fortes

ou mecanismos estabelecidos para cooperagio
intersetorial. Os engenheiros, os urbanistas, a
policia, entre outros, podem nao ter as informacoes,
os recursos ou a autoridade para coordenar ou
implementar a abordagem de Sistema Seguro.

Nesse sentido, avancos institucionais estao sendo
feitos. Em 2015, 167 paises tinham agéncias lideres
para esfor¢os nacionais em seguranca viaria
(WHO, 2015), e o0 GRSF do Banco Mundial tinha
realizado quase 40 analises de capacidade de
gerenciamento da seguranca viiria para orientar o
desenvolvimento dessas agéncias (GRSF, 2016b).
Outros 131 paises contam com uma estratégia
nacional parcialmente ou totalmente financiada e
68 paises tém uma estratégia para reduzir lesoes
ndo fatais (WHO, 2015).

Hé oportunidades para elaborar estratégias
de Sistema Seguro em paises onde elas ainda

nao existem para fortalecer as estratégias de
Sistema Seguro existentes e para disseminar essas
estratégias em ambito provincial, regional, estadual
e municipal. Uma abordagem verticalmente
coordenada em vérios niveis de governo pode ajudar
a superar deficiéncias institucionais ou limites

de capacidade. Por exemplo, apesar do controle
federal restrito sobre as ruas urbanas, o México
reverteu uma tendéncia de crescimento de mortes
no transito entre 2009 e 2012 ao implementar

um plano de acdo para a seguranca viaria baseado
em evidéncias que focava nos grupos de maior
risco. Esse “primeiro esfor¢o duradouro de alcance
nacional [envolveu] financiamento continuo e uma
abordagem multissetorial abrangente” liderada pelo
Ministério da Satde (Cervantes-Trejo et al., 2016).

Poucos paises em desenvolvimento possuem leis e
regulamentacoes de seguranca viaria adequadas.
Um relatorio de 2013 da Organizacao Mundial de
Satde revelou que menos de 10% da populagao
mundial vivia em paises com leis abrangentes de
seguranca viaria, que sao parte da abordagem de
Sistema Seguro (WHO, 2013a). Apenas 28 paises
possuiam legislacdo abrangente de seguranca viaria
que considerasse todos os cinco pilares da Década
de Acao*. Somente 47 paises tinham leis sobre
velocidade de acordo com as melhores préticas.
Poucos paises tém guias de desenho viario para
contextos urbanos ou rurais especificos. Embora a
velocidade seja um fator critico para a probabilidade
e a gravidade dos acidentes, ela é frequentemente
mal gerenciada (Job; Sakashita, 2016b). Poucos
municipios ou governos locais possuem estratégias
de seguranca viaria e, em muitas cidades, a
fiscalizacdo das leis de transito é tao fraca que os
usuarios das vias tém pouco conhecimento ou
motivacdo para segui-las.

Em muitos paises, a seguranga veicular nao é
efetivamente regulamentada por meio de normas
de projeto, nem mantida por meio de programas
obrigatorios de inspecao veicular. O Global NCAP
defende firmemente uma melhor seguranca veicular
na etapa de fabricacdo. A ONU identificou a
necessidade urgente de que todos os paises adotem
normas de seguranca (WHO, 2015; Global

NCAP, 2016).
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A chave para uma mudanca real em seguranca viaria é transferir

a responsabilidade das pessoas que utilizam as vias para as
pessoas que as projetam, que estabelecem politicas, que executam
operacoes e que, de tantas outras formas, contribuem para o
sistema de mobilidade. Uma énfase excessiva no comportamento
das vitimas e na responsabilidade individual tem, ha muito tempo,
atenuado a pressao sobre 0s governos em assumirem sua
responsabilidade e em agirem para proteger seus cidadaos. Essa
mentalidade precisa mudar, tanto em termos de expectativa publica,

como de percepcdes politicas e profissionais de responsabilidade.
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A abordagem de Sistema Seguro para a seguranca
viaria é a melhor e mais rapida maneira de reduzir
as mortes no transito. Sua aplicacao generalizada
sera necessaria para atingir a meta dos ODS de
reduzir a metade o nimero global de mortes

no transito até 2030. Além de salvar vidas, a
abordagem gera muitos outros beneficios, incluindo
melhorias econémicas, de satide e ambientais.

Um Sistema Seguro para todos os usuarios das
vias aborda padroes mais amplos de uso do solo e
de mobilidade, além de projeto viario, fiscalizacao,
educacao, seguranca veicular e resposta em
emergéncias. Em sua esséncia, a abordagem
consiste em projetar vias, veiculos e qualquer nova
tecnologia de mobilidade que entre no sistema

de forma a serem tolerantes com a falibilidade
humana. Essa tolerancia se concretiza com a
reducdo de velocidades nas areas rurais e urbanas,
com o estabelecimento de politicas urbanisticas que
criam um novo desenvolvimento com seguranca a
medida que a urbanizacdo avanca, com a protecao
de ciclistas e pedestres, com o desenho de estradas
rurais e rodovias que evitam colisoes frontais,

com a fiscalizacao rigorosa das leis de seguranca
no transito, com a garantia de que os veiculos sao
seguros, com a reducao dos tempos de resposta
pos-acidente e muito mais. A abordagem requer
revisoes e proatividade continuas, uma vez que

a mobilidade é extremamente dindmica. Ajustes
podem ser necessarios ao longo do tempo, a
medida que melhorias sejam feitas, padroes de
deslocamento se modifiquem e tecnologias mudem.

Um enorme conjunto de evidéncias sobre a eficacia
das areas de atividade de um Sistema Seguro
possibilita aos projetistas e as autoridades adapta-
las e implementa-las com base no conhecimento
local. A medida que a abordagem de Sistema Seguro
for aprimorada e adaptada a novos contextos,

mais pesquisas e evidéncias locais serdo geradas.
Pesquisas mais extensivas sdo necessarias para
identificar quais acGes sdo mais eficazes nos paises
de baixa e média renda; pesquisas comparativas e
estudos de caso sdo necessarios para oferecer ligoes
lteis. Os dados e o planejamento podem ajudar a
redirecionar os fundos existentes de mobilidade
para obter resultados mais seguros e sustentaveis.

WRIbrasil.org.br

A visao de zero mortes nao é somente um slogan.
Trata-se de uma ambicao valiosa que reconhece

que as mortes no transito sao evitaveis quando

sao aplicadas as muitas medidas baseadas em
evidéncias descritas neste relatério. Diversas medidas
podem proteger o corpo humano de forcas fatais.

A abordagem de Sistema Seguro para a seguranca
viaria deve incluir a capacitacdo para os projetistas
do sistema, melhores sistemas de governanca,
planejamento integrado, leis e regulamentacoes
fortes e normas de projetos. Sem essa estrutura de
apoio, o significado de Sistema Seguro pode se perder
— e a abordagem tradicional de responsabilizar

os usuarios das vias e de restringir as solugoes
sistémicas continuara inibindo o progresso.

A chave para realmente mudar a seguranca viaria
é é transferir a responsabilidade das pessoas que
utilizam as vias para as pessoas que as projetam,
que estabelecem politicas, que executam operacoes
e que, de tantas outras formas, contribuem para o
sistema de mobilidade. Uma énfase excessiva no
comportamento das vitimas e na responsabilidade
individual tem, h4 muito tempo, aliviado a

pressdo sobre os governos de assumirem sua
responsabilidade e de agirem para proteger seus
cidadaos. Essa mentalidade precisa mudar, tanto em
termos de expectativa pablica, como de percepgoes
politicas e profissionais de responsabilidade.

Reformular sistemas inteiros para se obter maior
seguranca nao sera facil. A tarefa exige uma gestao

e uma governanca institucional abrangentes,

metas ambiciosas, dados de qualidade, analises
economicas, defini¢cdo e planejamento de prioridades,
e monitoramento e avaliacdo do progresso. Cada pais,
estado e cidade precisa usar dados e pesquisas das
partes interessadas para identificar as reas de maior
risco e de maior prioridade de forma a atuar para
produzir os impactos mais rapidos e significativos,
enquanto também trabalham de forma holistica

para tornar todo o sistema de mobilidade seguro.

Para mudancas de longo prazo, sera necessaria uma
abordagem integrada que contemple todas as areas de
acdo apresentadas neste relatério. A implementacao
generalizada das estratégias de seguranca viaria
baseadas em Sistema Seguro é a resposta necessaria ao
grande nimero de mortos e feridos em escala global.
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Global NCAP
GRSF

iRAP

IRTAD

ITF

OCDE
0DS
OMS

TZD
WARI
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gramas por decilitro

Global New Car Assessment Programme
Global Road Safety Facility

International Road Assessment Program
International Road Traffic and Accident Database
International Transport Forum

(Férum Internacional de Transportes)
Organizagdo para Cooperagdo e
Desenvolvimento Econdmico

Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
Organizagdo Mundial da Sadde

Towards Zero Deaths

World Resources Institute

As metas de dois ODS estao diretamente relacionadas

a seguranca viaria. ODS 3: garantir uma vida saudéavel e
promover o bem-estar para todos em todas as idades -

inclui uma meta de diminuir a metade as mortes e as lesdes
causadas por acidentes de transito globalmente até 2020.
0DS 11: tornar as cidades inclusivas, seguras, resilientes e
sustentdveis - incorpora a abordagem de Sistemas Seguros
ao focar no acesso a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para a populagao
e na melhoria da seguranga vidria através da criagdo de mais
sistemas de transporte plblico para todos até 2030.

Esta se¢do estd baseada em ITF (2008, 2016), Bliss e Breen
(2010) e em WHO (2011b).

Lancado em 2006, o GRSF forneceu mais de US$ 30 milhdes
em financiamento subvencionado e gerou mais de US$ 850
milhdes em fundos diretos para a seguranca vidria. 0 GRSF
usa os principios de Sistema Seguro na maioria dos seus
repasses, assegurando tanto resultados para as metas de
reducdo de fatalidades quanto intervengdes multissetoriais
(GRSF, 2016a).

0s cinco pilares da Década de Agéo sdo: gestao da seguranca
no transito, infraestrutura segura, veiculos seguros, usuarios
das vias seguros e resposta pds-acidente.
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