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Prefacio

Todos os anos mais de 270.000 pedestres perdem suas vidas nas vias publicas de
todo o mundo. Muitos saem de casa em um dia como outro qualquer- seguindo
para a escola, para o trabalho, para lugares de culto, para a casa dos amigos — e nunca
retornam. No mundo todo, os pedestres constituem 22% de todas as mortes no
trinsito e, em alguns paises, essa propor¢ao chega a 2/3. Outros milhées de pessoas
sofrem lesdes causadas por acidentes de trinsito enquanto caminham, algumas das
quais tornam-se permanentemente incapacitadas. Esses acidentes causam muito
sofrimento ¢ também dificuldades econdmicas para as familias e entes queridos.

A capacidade de assegurar a seguranga de pedestres ¢ um importante componente dos
esfor¢os para prevenir acidentes de trinsito. Atropelamentos, como qualquer outro
acidente de trinsito, nao devem ser aceitos como casualidades, porque sao, na verdade,
previsiveis e evitdveis. Os principais riscos para pedestres estao bem documentados,

¢ incluem questdes relacionadas a uma ampla gama de fatores: comportamento dos
motoristas, principalmente com relagao a velocidade, bebidas alcodlicas e dire¢ao;
infraestrutura relacionada a falta de facilidades apropriadas para pedestres como
cal¢adas, faixas de pedestres e canteiros centrais; o design de automdveis com a dianteira
inflexivel, desfavordvel aos pedestres nos atropelamentos; servigos de atendimento

ao trauma de mé-qualidade e esfor¢os malsucedidos em prover o socorro imediato
necessdrio para salvar a vida dos pedestres apds os acidentes.

Seguranga de pedestres: manual de seguranga no trinsito para gestores e profissionais

da drea descreve a dimensio das mortes ¢ lesdes em pedestres causadas por acidentes
de transito; os principais fatores de risco; as formas de avaliagao situacional da
seguranca de pedestres num dado cenério e a elaboragio de um plano de agao; e
como selecionar, desenhar, implementar e avaliar medidas eficazes. O manual salienta
a importincia de uma abordagem abrangente e holistica que inclui engenharia

de transito, legislagao e fiscalizagao bem como medidas voltadas 4 mudanca de
comportamento. Também chama a aten¢do para os beneficios de caminhar, que deve
ser promovido como um modo de transporte, em face de seu potencial de melhoria
da satide e a preservacio do meio ambiente.

Esperamos que este manual, elaborado para um publico multidisciplinar, incluindo
engenheiros, gestores, policiais, profissionais da saude publica e instrutores, contribua
para o fortalecimento da capacidade nacional e local de implementagao de medidas
para a seguranga de pedestres no mundo todo. Encorajamos todos a compartilhar
este manual com aqueles que possam utilizd-lo para salvar as vidas dos pedestres.

Etienne Krug David Ward

Diretor Diretor-Geral

Departamento de Prevengao da FIA Federacio Internacional de
Violéncia, Lesoes e Incapacitagoes Automobilismo

Organizagio Mundial da Satde
Jose Luis Irigoyen

Pieter Venter Diretor

Chefe Executivo Departamento de Transporte, Agua e

Parceria Global para Seguranga no Transito  Tecnologias da Informagio e Comunicagao
Banco Mundial

Vil
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Sumario Executivo

Os acidentes de trinsito matam aproximadamente 1.24 milhao de pessoas a cada ano.
Mais de um quinto dessas mortes envolvem pedestres. Os atropelamentos, assim
como os demais acidentes de transito, ndo devem ser aceitos como casualidades por
serem, na verdade, previsiveis e evitdveis. Os principais fatores de risco para lesoes

de pedestres causadas pelo trinsito sao a velocidade do veiculo, a ingestao de dlcool
pelos motoristas e pedestres, a falta de infraestrutura segura para os pedestres e
dificuldades para se ver os pedestres. A redugao ou eliminagao dos riscos enfrentados
pelos pedestres ¢ um objetivo importante e alcangdvel ¢ j4 existem medidas eficazes.
No entanto, em muitos locais, a seguranca de pedestres ainda nio recebe a atengao
merecida.

Este manual fornece informagoes para serem utilizadas no desenvolvimento e
implementagao de medidas abrangentes, visando melhorar a seguranca de pedestres.
Sao também analisadas a dimensao das fatalidades ¢ lesdes em pedestres e a
importincia de tratar os principais fatores de risco associados aos acidentes com
pedestres. Os passos descritos para a realizacao de uma avaliagao situacional, no
intuito de auxiliar a prioriza¢ao de medidas e a elabora¢ao de um plano de agao,
visam também auxiliar a implementagao de medidas eficazes e avaliagao das medidas
de segurancas de pedestres. Ainda que o manual tenha as unidades administrativas
subnacionais como foco, as estratégias apresentadas também podem ser aplicadas em
nivel nacional. Espera-se que a estrutura em médulos deste manual permita a adogio
do mesmo da forma que melhor atender as necessidades ou problemas de cada pais.
O manual pode ser aplicado em escala mundial, mas tem como publico-alvo gestores
¢ profissionais de paises de baixa e média renda.
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Introducao

Implementacao de boas praticas para a seguranca no transito

Introducao

Recomendacoes do Relatorio Mundial sobre Prevencao de Lesoes
Causadas pelo Transito

1.

. Avaliar o problema, as politicas, o contexto institucional e a capacidade relacionada

. Preparar uma estratégia nacional de seguranca no transito e um plano de acao.

. Apoiar o desenvolvimento da capacidade nacional e da cooperacao internacional.

A Organizagio Mundial da Satde (OMS), o Banco Mundial, a Federagio Internacional
de Automobilismo (FIA) ¢ a Parceria Global para Seguranca no Transito (GRSP na
sigla em inglés) tém colaborado nos tltimos seis anos em um projeto de produgio de
uma série de manuais de boas praticas abordando os principais temas identificados

no Relatdrio Mundial sobre Prevengio de Lesoes Cansadas pelo Trinsito (1). O projeto
surgiu a partir de inimeros pedidos 8 OMS e a0 Banco Mundial por profissionais em
todo o mundo, principalmente aqueles trabalhando em paises de média e baixa renda,
solicitando informagdes visando auxiliar a implementagao das seis recomendagoes do
relatério.

Identificar na estrutura governamental um 6rgao que lidere os esfor¢os nacionais
de seguranca no transito.

as lesoes causadas pelo transito.

Alocar recursos financeiros e humanos para tratar do assunto.

Implementar acoes especificas para prevenir acidentes de transito, minimizar
lesdes e suas consequéncias e avaliar o impacto dessas acoes.

Até agora, essa colabora¢ao produziu manuais de boas praticas sobre o uso de capacetes,
cinto de seguranga e mecanismos de retengao para criangas, velocidade, beber e dirigir, e
sistemas de dados. Esses manuais estao disponiveis no website do Grupo de Colaboracio
das Nagoes Unidas para Seguranca Vidria (UNRSC, na sigla em inglés)'. Além de
fatores de risco especificos, que s3o o tema central desses manuais, pesquisas mostram a
necessidade de tratar de outros fatores de risco enfrentados especificamente por usudrios
de transito, como pedestres. Este manual é uma resposta a essa necessidade existente em
diversos paises de todo o mundo.

1 United Nations Road Safety Collaboration: http://www.who.int/roadsafety




Introducao

Manual de seguranca de pedestres

Por que este manual foi desenvolvido?

Estudos mostram um envolvimento desproporcional de pedestres, ciclistas e veiculos
motorizados de duas rodas em acidentes de trinsito. Por exemplo, o primeiro
Relatdrio sobre a Situagio Mundial de Seguranga no Trinsito relevou que quase
metade (46%) das pessoas mortas em acidentes de trinsito sao pedestres, ciclistas

¢ usudrios de veiculos motorizados de duas rodas (2). Recentemente, o segundo
Relatdrio sobre a Situagio Mundial de Seguranga no Trinsito 2013: apoiando uma
década de agoes, analisou os pedestres, separados de outros usudrios das vias e
confirmou que 22% das pessoas mortas em acidentes de trinsito em todo mundo sio
pedestres (3). Como demonstrado tanto no Relatdrio sobre a Situacio Mundial de
Seguranga no Trinsito (2,3) quanto no Relatdrio Mundial sobre Prevengdo de Lesoes
Causadas pelo Trinsito (1), existem diferencas nacionais e regionais na distribuicio da
mortalidade dos usudrios das vias.

Os paises precisam tratar do problema de seguranga de pedestres implementando
medidas eficazes. Ha diversas recomendag¢des que chamam a atengao dos governos
para a necessidade de ouvir os usudrios das vias publicas, incluindo pedestres e
ciclistas, a0 tomar decisdes sobre o projeto e infraestrutura das vias, planejamento do
uso do solo e servicos de transporte (3). Este manual apoia os paises na busca desse
objetivo com foco especial nos pedestres.

Qual o publico-alvo deste manual?

Este manual ird beneficiar uma ampla gama de usudrios, mas o publico-alvo sao
engenheiros, gestores, profissionais de seguranga no trinsito, profissionais de

saude publica, instrutores e outras pessoas que também tém a responsabilidade

de melhorar a seguranca de pedestres em nivel local e subnacional. Apesar da
aplicacao deste manual ser possivel em escala nacional, sua elaboragio visa uma base
geogréfica subnacional e unidades administrativas como provincias ou estados,
distritos, cidades, municipios, bairros e comunidades. Um publico-alvo secundério
s3o os decisores e lideres governamentais e organizagdes nao-governamentais, que
fornecem um suporte politico mais amplo para a seguranca no transito, transporte e
planejamento do uso do solo.

Qual o contetido deste manual?

Este manual fornece informagoes para serem usadas no desenvolvimento e
implementagao de medidas que podem melhorar a seguranca de pedestres em
estruturas institucionais locais ou subnacionais em todo o mundo. O contetido deste
manual ¢ dividido em cinco médulos:

O Moidulo 1 ressalta a necessidade de promover a seguranca de pedestres no

p g adep
planejamento de transportes e apresenta dados sobre a dimensao das mortes de
pedestres e fatores de risco.
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Introducao

O Médulo 2 analisa o grau de consideragio ¢ inclusio de pedestres quando do
planejamento do uso do solo, de transportes e da urbanizagao.

O Médulo 3 estabelece os passos para prioriza¢ao de medidas e elaboracio de uma
plano de agao.

O Médulo 4 apresenta os principais principios ¢ exemplos de intervengoes
relacionadas as vias, aos veiculos e aos usudrios das vias publicas em nivel mundial.

O Médulo 5 apresenta principios para a avaliagio de medidas para a seguranca de
pedestres e para a defesa da seguranca de pedestres.

Estudos de caso de diversos paises e contextos estao incluidos em todos os médulos.

Como este manual deve ser usado?

Este manual oferece informagdes e exemplos para tratar das necessidades de
planejamento da seguranca de pedestres em diferentes contextos locais. Encorajamos
seus usudrios para que sejam criativos e inovadores ao adaptar seu contetdo ao
contexto local. Cada médulo contém ferramentas, resultados de pesquisa e referéncias
para ajudar os leitores a determinar a situagao atual de seguranca de pedestres no seu
contexto local, priorizar op¢oes de interven¢ao para melhorar a seguranca de pedestres
e escolher a¢oes que oferecam o melhor potencial de melhoria.

As se¢oes individuais deste manual podem ser mais importantes para alguns
contextos que outros, mas os leitores sio aconselhados a ler o manual inteiro. E
recomendado, principalmente, que todos os usudrios leiam o Médulo 3, que auxilia
os leitores a avaliar a situagao atual da seguranga de pedestres, e também na selegao
de a¢oes exemplificadas nos outros médulos. Ainda que enfatizemos a importancia
de adaptar este contetdo ao contexto local — e escolher o nivel mais adequado para
comegar —, os profissionais que orientam a adaptacio deste contetido precisam
também assegurar que os principios fundamentais nao serao modificados de forma
radical ou apresentados de forma distorcida.

Quais sao as limitacoes deste manual?

Este manual fornece informagoes ¢ exemplos de medidas que podem ser
implementadas para melhorar a seguranca de pedestres no mundo todo. Ele traz uma
andlise exaustiva das metodologias existentes e estudos de caso sobre a seguranga

de pedestres. As referéncias e os estudos de caso foram elaborados para oferecer
ilustragdes dos assuntos sob andlise. Disponibilizamos uma ampla anélise da literatura
existente e de estudos de caso sobre a seguranga de pedestres que o leitor podera se
aprofundar, caso desejar. Algumas dessas analises e estudos estao indicados nas listas
de referéncias dos médulos.

Por mais que tenhamos feito esfor¢os para analisar experiéncias e ligoes aprendidas
dos paises implementadores de programas de seguranga de pedestres, pode ainda
haver a necessidade de que os leitores consultem diretrizes nacionais ou subnacionais
para assegurar que as decisoes tomadas sao adaptadas e consistentes com o contexto
local.



Introducao

Como este manual foi elaborado?

Este manual ¢ o resultado de trés anos de trabalho de especialistas em satde publica,
transportes, psicologia, planejamento e implementagao, coordenado pela OMS.

Um esbogo do contetido do manual, baseado no formato-padrao dos manuais de
boas praticas, foi produzido por uma equipe de autores. A anlise da literatura

foi conduzida para juntar evidéncia e exemplos a0 manual. Dois especialistas
internacionais orientaram a andlise, reunindo livros e relatérios publicados

e reconhecidos e/ou recém-publicados, extraindo a informagao necesséria e
preparando um resumo analitico da literatura. O resumo foi usado para fornecer
informagoes para diferentes se¢des do manual bem como categorizar os exemplos

de boas préticas expostas no Médulo 4 em evidéncia comprovada, promissora ou
insuficiente. Ensaios randomizados controlados e estudos de caso-controle foram
utilizados como padrao de referéncia. Uma equipe de especialistas elaborou um
esbogo do manual, o qual foi revisado por especialistas em satde, em transportes, em
planejamento ¢ implementagao. Os comentarios da revisio foram entio usados para
revisar este manual. Um comité consultivo de especialistas de varias organizacoes
parceiras supervisionou o processo de desenvolvimento do manual, da mesma forma
como ocorreu com os outros manuais de boas praticas sobre o uso de capacetes,
velocidade, beber e dirigir, cintos de seguranga e dispositivos de retengao para
criangas, ¢ sistemas de dados.

Divulgacao deste manual

O manual sera traduzido para diversas linguas, e os paises sao incentivados a
traduzi-lo para linguas locais. O manual sera amplamente divulgado pela rede de
distribui¢io das quatro organizacoes parceiras envolvidas nessa série de manuais.

O manual também estd disponivel para download em formato PDF nos websites de
todas as quatro organizagdes parceiras, podendo o /ink ser solicitado, no Brasil, por
meio do enderego eletrénico: comunicacaoopasbrasil@paho.org.

Como obter mais copias impressas
Copias podem ser solicitadas para:

Organizag¢io Pan-Americana da Satde — OPAS/OMS no Brasil
Setor de Embaixadas Norte, Lote 19, 70800-400

Caixa Postal 08-729, 70312-970 - Brasilia, DF, Brasil

Tel.: +55 61 3251-9595
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MAIS DE um quinto das pessoas mortas em acidentes de trinsito a cada ano

nio estio se deslocando de carro, de moto ou mesmo de bicicleta — elas

sao pedestres. Mortes e lesoes em pedestres sio normalmente evitdveis, e existem
intervengoes eficazes, mas em muitos locais, a seguranga dos pedestres ainda nao atrai
a aten¢ao merecida.

Medidas eficazes para proteger pedestres ¢ promover um caminhar seguro exigem

a compreensao da natureza dos fatores de risco para acidentes com pedestres. Este
modulo fornece informagdes bésicas ao leitor sobre o problema mundial das lesoes
de pedestres e fatores de risco. A informagao pode ser usada para persuadir lideres
politicos a desenvolver, implementar e apoiar medidas para a seguranca de pedestres.

O pedestre é qualquer pessoa andando a pé em pelo menos parte da sua

jornada. Além da forma comum de andar, um pedestre pode estar usando
diversas formas modificadas e auxiliares, como cadeira de rodas, patinetes
motorizados, andadores, bengalas, skates e patins. Essa pessoa pode estar
carregando uma variedade de coisas nas maos, nas costas, na cabeca, nos
ombros, ou empurrando/puxando tais coisas. Uma pessoa também é consid-
erada pedestre quando esta correndo, trotando, escalando, ou quando estiver
sentada ou deitada na via.

O contetdo deste mddulo ¢ organizado da seguinte forma:

1.1 Principios orientadores: Sao apresentados dois dos principios que guiam o
trabalho sobre a seguranca de pedestres e o formato deste manual. O primeiro é o
conceito de um “caminhar seguro”. Caminhar ¢ o modo de transporte mais basico e
comum, que traz beneficios a satide ¢ a0 meio ambiente. E sao necessdrias medidas
para melhorar a seguranca daqueles que caminham. O segundo principio orientador
¢ “Abordagem Sistémica de Segurancga’, apresentado aqui como uma estrutura para
compreender e tratar do problema da seguranca de pedestres.

1.2 A dimensao dos problemas das leses em pedestres: Essa se¢ao apresenta
dados sobre o nimero de pedestres mortos em acidentes de transito em Ambito
mundial. Também apresenta informagoes sobre as caracteristicas demogréficas e
socioecondmicas das pessoas mortas ou feridas quando na condigio de pedestre, ¢ os
custos com acidentes de trinsito com pedestres.

1.3 O que acontece em um atropelamento? Essa se¢ao descreve a sequéncia de even-
tos ¢ lesoes tipicas dos atropelamentos. Também dispoe de informagoes bésicas para a
compreensao dos fatores de risco discutidos na Se¢ao 1.4.

1.4 Fatores de risco: Essa secao discute os principais fatores de risco para lesoes
de pedestres, em especial velocidade, 4lcool, falta de infraestrutura de trinsito ¢ de
visibilidade dos pedestres. Outros fatores de risco também sao destacados.
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1.1 Principios orientadores

1.1.1 A importancia de um caminhar seguro

Todos somos pedestres. Caminhar ¢ o modo de transporte mais basico e comum
de todas as sociedades do mundo. Quase todas as viagens comegam e terminam
com uma caminhada. Caminhar pode ser o unico modo de transporte em alguns
deslocamentos, seja para uma viagem longa ou um curto passeio a uma loja. Em
outros deslocamentos, uma pessoa pode caminhar por uma ou mais fra¢oes da
viagem, por exemplo, caminhar de/para um ponto de 6nibus, com uma viagem de

A . .
6nibus no meio.

Caminhar traz beneficios 4 saide e a0 meio ambiente, pois 0 aumento da atividade
fisica pode levar 4 redu¢ao de doengas cardiovasculares e da obesidade, ¢ muitos
paises comecaram a implementar politicas de incentivo & caminhada como um
importante modo de transporte (1-3). Infelizmente, em alguns casos, o aumento da
frequéncia da caminhada pode levar também a um aumento do risco de acidentes
e lesoes causados pelo transito. Devido ao crescimento exponencial do niimero de
veiculos motorizados ¢ a frequéncia da sua utilizagao em todo o mundo — bem como
a negligéncia das necessidades dos pedestres no projeto vidrio e no planejamento
do uso do solo —, os pedestres estao cada vez mais suscetiveis a lesdes causada pelo
transito (4). A vulnerabilidade dos pedestres ¢ ainda mais acentuada em ambientes
onde as leis de transito nio sio suficientemente fiscalizadas (s).
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Um acidente de transito € uma colisdo ou incidente envolvendo pelo

menos um veiculo motorizado em movimento numa via publica ou privada
a que a populacao tem direito de acesso, resultando em feridos ou mortos.
Estao incluidas: colisdes entre veiculos; atropelamentos de pedestres; atro-
pelamentos de animais; choque contra objetos fixos ou contra um veiculo
parado. Também estao incluidas colisdes entre veiculos rodoviarios e fer-
roviarios (6)*.

* Esta definicao, contudo, encontra diferentes vairiagoes, a depender dos paise e instituigoes.

A redugio ou eliminagao dos riscos enfrentados por pedestres ¢ um objetivo
importante e vidvel. Atropelamentos, como qualquer outro acidente de trinsito, nao
devem ser aceitos como casualidades porque sao, na verdade, previsiveis e evitdveis
(7). H4 uma estreita associagio entre o ambiente em que se caminha e a seguranga de
pedestres. Caminhar em um ambiente que carece de infraestrutura para pedestres e
que permite veiculos em alta velocidade aumenta o risco das lesdes em pedestres. O
risco de atropelamento de um pedestre aumenta na mesma propor¢ao do niimero de
veiculos motorizados que interagem com os pedestres (8,9).

Medidas para seguranca de pedestres melhoram o ambiente em que se caminha e
contribuem para a renovagao urbana, o crescimento econémico local, a coesao social,
amelhoria da qualidade do ar ¢ a redugio dos efeitos nocivos do ruido sonoro do

tréfego (10-13). Também possuem beneficios complementares para outros usudrios

das vias, como motoristas e ciclistas. A implementagao de medidas de seguranca exige
compromisso e tomada de decisoes bem informadas por parte do governo, da industria,
das organizac¢oes nao-governamentais ¢ das organizagoes internacionais. Medidas
eficazes visando melhorar a seguranca de pedestes no trinsito sao descritas no Médulo 4.

1.1.2 A Abordagem Sistémica de Seguranca e a seguranca dos
pedestres

A anilise convencional do risco de lesoes causadas pelo trinsito considera usudrios
da via, veiculos ¢ 0 ambiente vidrio separadamente (14). H4 também uma tendéncia
entre pesquisadores e profissionais em se concentrar em um ou alguns dos fatores de
risco, quando, na realidade, a interagao de varios fatores ¢ que normalmente define

o contexto dos acidentes de transito (14,15). Esse foco assimétrico pode limitar a
eficicia dos esforgos de prevengao de lesoes causadas pelo transito e pode levar a uma
énfase em intervengdes que colocam os pedestres em risco.

A Abordagem Sistémica de Seguranca (ver Figura 1.1) aborda os fatores de risco e
medidas relacionadas aos usuarios da via, aos veiculos e ao ambiente vidrio de forma
integrada, permitindo medidas de preven¢ao mais eficazes (16, 17). Essa abordagem
tem se mostrado adequada e eficaz em virios lugares do mundo, ¢, em alguns casos,
contribuido para a seguranga no trinsito, onde o progresso nesse ambito tinha
demonstrado ser um desafio (18).
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M A Abordagem Sistémica de Seguranca

Viagem mais

segura
Entrada no Compreensao dos
sistema T acidentes e riscos
(" \
[ Usuarios da via alertas e atentos as normas j
) Velocidades mais seguras (mais (
complacentes com o erro humano)
Tolerancia humana
N\ R ya
4 Vias mais N
Veiculos mais seguras (mais
seguros complacentes com
erro humano)
| J
Educacao e .
Ge Aplicagao das
Lilfo iy 2o leis de transito
usuarios da via

Fonte: 16

A Abordagem Sistémica de Seguranca para o trinsito reconhece que o transporte

¢ importante para sociedade, mas ressalta que a viagem deve ser segura para todos

os usudrios da via, pois eles interagem com as vias e veiculos visando facilitar seu
movimento. O objetivo dessa abordagem ¢ a eliminacao de acidentes fatais e a
reducao de lesoes graves através do fornecimento de um sistema de transporte seguro,
que ¢ complacente com o erro humano e que leva em conta a vulnerabilidade das
pessoas a ferimentos graves. Isso ¢ feito através de politicas focadas na infraestrutura
vidria e na velocidade dos veiculos, apoiada por uma série de atividades educativas, de
mudanga de comportamento, de regulamentagao, fiscalizagao e penalidades.

Os principios fundamentais da Abordagem Sistémica de Seguranga sao (16):

o Reconhecimento do erro humano no sistema de transportes: As pessoas cometem
erros no trnsito que podem facilmente levar a lesdes e 2 morte. O Sistema Seguro
nio ignora medidas de mudanca de comportamento dos usudrios da via, mas
enfatiza que o comportamento ¢ apenas um de muitos elementos necessirios para
promover a seguranga no transito.

o Reconhecimento dos limites e da vulnerabilidade fisica humana: As pessoas tém uma
tolerincia limitada 4 forga violenta, para além da qual ocorrem graves lesdes ou
morte.

o Promogio da responsabilidade do sistema: A responsabilidade pela seguranga
no transito deve ser compartilhada entre os usudrios da via ¢ os que projetam
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o sistema. Enquanto os usuarios devem cumprir as leis de transito, projetistas
e gestores do sistema tém a responsabilidade de desenvolver um sistema de
transportes que seja o mais seguro possivel para os usudrios.

e Promogio de valores éticos para seguranga no trinsito: O valor ético subjacente ao
Sistema Seguro ¢ que qualquer lesao grave decorrente do sistema de transporte
vidrio ¢ inaceitavel. Os seres humanos podem aprender a se comportar de forma

falar da seguranca de pedestres

mais segura, mas os erros irao inevitavelmente ocorrer em algumas ocasioes. Os
erros podem levar a acidentes, mas a morte e as lesdes graves nao sao consequéncias

inevitaveis.

P

e Promogio de valores sociais: Além de garantir a seguranga, o sistema de transporte
rodovidrio deve contribuir para os valores gerais da sociedade, particularmente em
trés 4areas — desenvolvimento econémico, saidde ambiental e humana e escolhas

€ hecessario

-’

individuais.
Como uma estrutura para seguranga dos pedestres, a Abordagem Sistémica de
Seguranga tem diversos beneficios:

Por que

o Andlise de uma série de fatores de risco. A seguranca de pedestres deve ser

i

pesquisada sob um ponto de vista sistémico para permitir a consideragao de
diversos fatores que expoem os pedestres a riscos, tais como a velocidade do
veiculo, projetos vidrios precérios e inadequada fiscalizagao das leis de trinsito.
Um planejamento eficaz para a seguranga de pedestres requer a compreensao
abrangente dos fatores de risco envolvidos. E dificil atingir esse entendimento,

no entanto, quando a pesquisa incide apenas sobre um ou dois fatores de risco. A
estrutura legal do Sistema Seguro desloca as pesquisas sobre seguranca de pedestres
de um foco estreito sobre um tnico ou poucos fatores de risco. O Médulo 3
descreve o desenvolvimento de fontes de dados em Addis Abeba, na Etidpia, que,
em conjunto, oferecem uma imagem completa da dimensao das lesoes e fatores de
risco para pedestres e outros usudrios da via.

o Integragio de medidas abrangentes. Melhorar a seguranca de pedestres requer
atengao no design do veiculo, na infraestrutura vidria, nas formas de controle do
trinsito como limites de velocidade e fiscalizagio das leis de trinsito — dreas de
foco que compreendem a Abordagem Sistémica de Seguranga . Um foco estreito
sobre qualquer aspecto tnico ¢ menos eficaz que uma abordagem integrada dos
multiplos fatores envolvidos na seguranca de pedestres.

o Assimilagio das ligoes aprendidas. A Abordagem Sistémica de Seguranca fornece
uma base para paises de baixa e média renda a fim de evitar erros que foram
cometidos por diversos paises de alta renda que projetaram as vias tendo como
foco veiculos motorizados e sem a devida atencio as necessidades dos pedestres.
Como os paises testemunharam um aumento do nimero de veiculos motorizados,
sao necessarias melhorias de infraestrutura para pedestres bem como para veiculos,
ao invés de focar somente no comportamento dos pedestres como principal fator
de infuéncia para a seguranga de pedestres. Uma caracteristica comum do ambiente
de trinsito de pedestres em paises de baixa e média renda ¢ a mistura do trifego
de pedestres, veiculos e bicicletas compartilhando o mesmo espaco vidrio, com
pouca ou nenhuma infraestrutura dedicada exclusivamente aos pedestres. Algum
progresso visando integrar as necessidades de pedestres no projeto vidrio tem
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sido observado na China e na India (4). Os Médulos 2 e 4 fornecem exemplos

de medidas relacionadas ao projeto vidrio destinadas a melhorar a seguranga de
pedestres em paises de baixa ¢ média renda.

Colaboragio com parceiros. A seguranga de pedestres ¢ um problema multi-
dimensional que requer uma visao abrangente ao fazer-se a analise de fatores
determinantes, consequéncias e solu¢oes. Enquanto diferentes 6rgaos podem ser
responsabilizados por aspectos especificos da seguranga de pedestres, a verdade

¢ que uma abordagem coordenada — envolvendo a colaboragao entre gestores
politicos, decisores, pesquisadores, lideres politicos, sociedade civil e a populagao
em geral — ¢ necessdria para melhorar a seguranca de pedestres, sobretudo em
paises de baixa e média renda. A colaboragao pode acontecer de diversas maneiras,
sendo uma delas a divisio de responsabilidades ou atividades em um programa de
seguranca de pedestres (ver Boxe 1.1). A colaboragio entre os vérios 6rgios e setores
¢ um marco fundamental da Abordagem Sistémica de Seguranga.

BOXE 1.1: Compartilhando as responsabilidades em um programa de
seguranca de pedestres em Sao Paulo

Em 2010, a Companhia de Engenharia de Trafego (CET), agéncia responsavel pela gestao do transito na cidade
brasileira de Sao Paulo, langou um programa de seguranga de pedestres que visava reduzir em 50% o nimero
de pedestres mortos até o final de 2012. As medidas incluiam campanhas de midia e de conscientizacao,
medidas de engenharia e fiscalizagcao das leis de transito. Para coordenar a implementacao, diversas agéncias
foram reunidas e responsabilidades atribuidas para cada atividade: a Secretaria Municipal de Transportes
coordenou a implementacao geral do programa; a CET ficou responsavel pela engenharia, educacao e
fiscalizacao das medidas; a Prefeitura Municipal de Sao Paulo, através do Departamento de Comunicagao,
ficou responsavel pelas campanhas de midia; a Secretaria do Trabalho ficou encarregada dos supervisores
em faixas de pedestres; os agentes de transito ficaram responsaveis pela fiscalizacao da lei; e a Sdo Paulo
Transporte (SPTrans) — empresa que administra o transporte de 6nibus — ficou responsavel pela supervisao
e treinamento de motoristas de 6nibus.
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1.2 A dimensao do problema das lesoes em pedestres

Essa se¢ao descreve a dimensao global do problema das lesdes em pedestres, incluindo
a propor¢ao de mortes de pedestres com relagao ao demais usudrios das vias, as
caracteristicas demograficas e socioecondmicas das pessoas mortas ou feridas na
condi¢ao de pedestres, ¢ os locais ¢ horas em ocorrem os atropelamentos.

falar da seguranca de pedestres
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1.2.1 Pedestres mortos em acidentes de transito

De acordo com estimativas mundiais de mortes causadas pelo trinsito,
aproximadamente 273.000 pedestres foram mortos em acidentes de trinsito em 2010

-’

(19). Isso representa aproximadamente 22% de todas as mortes causadas pelo transito
(ver Figura 1.2 ¢ Tabela 1.1). H4 uma distribuicao geogréfica clara da mortalidade de
pedestres; a maior proporcio de pedestres mortos com relagio a outros usudrios da

Por que

via encontra-se na regiao africana (38%) ¢ a mais baixa, no sudeste asidtico (12%).

i

Distribuicao mundial das mortes causadas pelo transito por tipo de
usuario da via, em 2010

Ocupantes de
carros
31%

Motorizados de
2 ou 3 rodas
23%

Ciclistas
5%
Qutros/nao
especificados Pedestres
19% 22%

Fonte: 19
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Em muitos paises, os acidentes envolvendo pedestres nao estao relata-
dos nas estatisticas oficiais de acidentes de transito. O nimero real de
mortes e lesdes de pedestres é provavelmente maior do que as estatisticas
oficiais demonstram. Dados mundiais sobre lesbes em pedestres nao sao
prontamente disponiveis. Por essa razao, essa secao apresenta apenas
dados sobre mortes de pedestres. Deve-se notar que os dados sobre mortes
de pedestres representam apenas uma parte do problema. Atropelamentos
também resultam em lesdes nao-fatais, algumas leves e outras graves, e
algumas necessitam de cuidados e reabilitacao a longo prazo.

it:L.AE% 8 Proporcao (%) de usuarios das vias mortos por diversos modos de
transporte nos totais mundiais de mortes por acidentes de transito,

2010*
Organizacao Mundial Usudrios das vias (%)
da Saiide Regido Ocupantes de Motorizados Ciclistas Pedestres Outros/nao-
veiculos de 20u3 especificados
rodas
Africa LIC 35 11 7 38 9
MIC 51 4 37
Todos 43 7 5 38 7
Américas MIC 31 16 3 27 23
HIC 70 13 2 12 3
Todos 42 15 3 23 17
Mediterraneo MIC 36 14 8 28 19
ezl HIC 63 3 2 27 5
Todos 37 14 3 28 18
Europa LIC 32 0 2 26 40
MIC 52 7 3 32 6
HIC 49 19 7 19 6
Todos 50 12 4 27 7
Sudeste Asiatico LIC 25 19 6 34 16
MIC 15 34 4 11 36
Todos 15 33 4 12 36
Pacifico LIC 12 66 4 12 6
W5 LT MIC 22 38 8 24 8
HIC 33 18 10 58 6
Todos 23 36 8 25 8
Mundial LIC 31 15 6 36 12
MIC 27 25 4 22 22
HIC 56 16 5 18 5
Todos 31 23 5 22 19

Nota: A renda bruta per capita em 2010 do Banco Mundial (método Atlas) foi usada para categorizar os paises em:
LIC (paises de baixa renda) = US $1005 ou menos; MIC (paises de média renda) = US $1006 a 12 275; e

HIC (paises de alta renda) = US $12 276 ou mais. Fonte: 19.

* Esses dados nao foram fornecidos por todos os paises avaliados.
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A Figura 1.3 mostra dados de paises selecionados na distribui¢ao de mortes por
acidentes de transito por tipo de usudrio das vias, e destaca a variagao entre os paises.
Os pedestres estao desproporcionalmente representados nas mortes por acidente

de trinsito em Bangladesh, El Salvador, Gana e Coréia do Sul, mas representam
uma propor¢ao menor na Holanda, Taildndia e Estados Unidos, por exemplo.
Embora a Tabela 1.1 mostre que a propor¢ao de pedestres mortos por acidentes de

falar da seguranca de pedestres

trinsito ¢ menor no Sudeste Asidtico, Bangladesh — um pais dessa regiao — tem uma
participacdo substancialmente maior nas mortes de pedestres, indicando diferencas

intrarregionais.

P

Com excecao das regives do Mediterraneo Oriental e do Pacifico Ocidental, os
¢ g
pedestres tendem a representar uma propor¢ao muito maior das mortes por acidentes

€ necessario

de transito em paises de baixa e média renda do que nos paises de alta renda (ver

P

Tabela .1). Estudos em nivel municipal confirmam ainda que pedestres representam
uma propor¢ao elevada das mortes por acidentes de trinsito dentro do pais. Por

Por que

exemplo, na India, os pedestres compreendem 78% das pessoas mortas por acidentes
p p p 7 p p

de transito em Mumbai, e 53% em Delhi, mas apenas 10% em nivel nacional (20).

i

Embora estatisticas oficiais sugiram que os pedestres representam apenas 29% no
México, outros estudos elevam essa taxa para 48% (21).

A grande variagao no numero de mortes de pedestres entre e dentro dos paises
ressalta a necessidade de uma anélise detalhada dos dados sobre lesoes causadas pelo
trinsito existentes no pafs, em nivel municipal e em nivel institucional (ex. hospitais)
para gerar uma imagem mais precisa da dimensao das mortes e lesdes em pedestres
em cada contexto local (ver Médulo 3).

Proporcao de usuarios das vias mortos segundo o modo de transporte
no total de mortes por acidente de transito no pais, 2011

Bangladesh
Brasil
China
El Salvador
Franca
Gana
india
México
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Holanda
Coréia do Sul
Cingapura
Tailandia
Emirados Arabes Un
Reino Unido
Estados Unidos
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Fonte: 19
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Alguns riscos e desafios enfrentados pelos pedestres nao estao inclui-

dos na definicao de acidentes de transito e sao, portanto, omitidos das
estatisticas oficiais, a exemplo de obstrugdes nas vias, quedas, tropecos e
escorregoes, mordidas de animais e seguranca pessoal. Esses riscos podem
causar graves lesoes e até a morte. Por exemplo, na Suécia, pedestres grave-
mente feridos devido a uma queda no ambiente de transito nao estao incluidos
nas estatisticas oficiais de lesoes de transito (22). Em 2011, entretanto, o
ndmero de pedestres gravemente feridos no pais foi estimado em 4.500. Se
0s pedestres que ficaram gravemente feridos devido a uma queda no ambi-
ente de transito também tivessem sido considerados, o nimero de pedestres
gravemente feridos teria sido maior que 8.400. Uma em cada duas pessoas
gravemente feridas pelo sistema de transporte rodoviario sueco, em 2011,
era um pedestre que caiu. Com base nisso, é evidente que diversos aspectos

para um caminhar seguro sao omitidos das estatisticas oficiais.

1.2.2 O custo das mortes e lesoes de pedestres causadas pelo transito

Atropelamentos, assim como outros acidentes de trinsito, tém custos psicoldgicos,

socioecondmicos e de satde. Lesoes causadas pelo trinsito consomem recursos

financeiros que sao necessirios para o desenvolvimento de qualquer pais. Nao existem
estimativas globais consolidadas sobre o impacto econémico dos acidentes de transito

com pedestres, mas estima-se que custam entre 1 ¢ 2% do produto nacional bruto

(7). Pedestres sobreviventes de acidentes de trinsito, suas familias, amigos e outros

cuidadores também sofrem efeitos sociais, fisicos e psicoldgicos adversos (ver Boxe 1.2).

BOXE 1.2: Efeito da morte de um pedestre na familia, nos amigos e na

comunidade

O incidente descrito abaixo mostra o impacto da morte de um pedestre na familia da vitima e também em seus

amigos e na comunidade em geral

“Deana € minha filha. Ela tinha 17 anos
quando sua vida foi interrompida. O
acidente ocorreu em 9 de outubro de
2003, as 22h30. Deana estava com 4
amigos indo a uma festa de aniversario.
Eles tinham acabado de sair do taxi e
estavam tentando atravessar a rua Nile
Corniche em Maadi. O taxi tinha deixado
eles no lado errado da rua. Essa rua é
muito movimentada. Tem trafego muito
intenso, pesado, cadtico. Nao existem semaforos,
faixa de pedestres, apenas um fluxo constante de
carros, caminhdes e 6nibus em alta velocidade.
Realmente nao ha onde atravessar. Vocé tem que
cruzar diversas faixas para chegar ao outro lado da
rua. Deana foi atropelada e morta por um 6nibus em
alta velocidade enquanto tentava atravessar a rua.
0 6nibus nem diminuiu a velocidade.

Eu estava em Damasco nesse dia,
viajando a trabalho. Meu cunhado
ligou para contar a terrivel noticia que
minha filhinha tinha sido atropelada.
Vocé pode imaginar meu sentimento
de culpa. Eu devia estar no Cairo. Eu
poderia té-la levado a festa.

Deana era linda. Ela tinha um sorriso
contagiante. Ela se dedicava mais as
outras pessoas do que a si mesma. Ela
tinha tantos amigos que eu nao podia conta-los. Ela
adorava a vida. Muitos dos seus amigos mantém
contato conosco.Todos fomos muito afetados por
sua morte: sua familia, seus amigos, toda a comu-
nidade, e até pessoas que nao conheciamos. Eu
imagino ondas de dor, um amplo circulo formado por
aqueles que foram afetados.”

Fonte: 23.

Association for Safe International Road Travel (ASIRT)
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1.2.3 Quem sao os pedestres mortos e lesionados?

Os pedestres formam um grupo diversificado com relagao 4 idade, sexo e nivel
socioecondmico. As caracteristicas dos pedestres mortos ou feridos varia bastante
entre paises e regides subnacionais, ressaltando a necessidade de coleta e andlise de
dados locais para obter uma compreensio aprofundada do problema em nivel local
(ver Médulo 3).

Idade

Acidentes com pedestres afetam pessoas de diferentes faixas etdrias, embora alguns

grupos etdrios estejam mais representados que outros em determinado casos. Por

exemplo:

o Cercade 57% dos pedestres mortos em acidentes de trinsito em quatro cidades sul-
africanas tinham idade entre 20 € 44 anos (24).

¢ Nos Estados Unidos, em 2009, a taxa de mortalidade de pedestres com mais
de 75 anos foi de 2,28 a cada 100.000 habitantes, mais elevada do que a taxa de
mortalidade de qualquer outro grupo etério (25).

e Em Hyderabad, na India, 61% dos pedestres envolvidos em acidentes de transito
tinham entre 21 € 40 anos (26).

o Em New South Wales, na Australia, em 2010, 20% dos pedestres mortos tinham
menos de 21 anos de idade, € 29% tinha idade entre 21 € 40 anos (27).

¢ Um estudo sobre lesoes causadas pelo trinsito em criangas e adolescentes na regiao
urbana da Africa constatou que 68% dos casos eram pedestres (28).

e Uma pesquisa realizada em Dar es Salaam, na Tanzania, constatou que 45% dos
pedestres feridos eram adultos (29).

Sexo

Tem-se que pedestres do sexo masculino, tanto criangas como adultos, estao
excessivamente presentes em atropelamentos. Por exemplo, um estudo realizado nos
Estados Unidos demonstrou que o sexo masculino representava 70% das mortes

de pedestres, com uma taxa de fatalidade de 2,19 mortes por 100.000 habitantes,

em compara¢io com uma taxa de mortalidade feminina de 0,91 por 100.000 (30).
Estudo realizado no México verificou que a taxa de mortalidade de pedestres ¢ maior
entre os homens (10,6 por 100.000 habitantes) do que entre as mulheres (4 por
100.000) (31). Um estudo entre os pacientes pedestres alcoolizados em um hospital
sul-africano mostrou uma relagio sexo masculino:feminino de 2,3:1 (32).

Nivel socioeconé6mico

O nivel socioecondmico ¢ um fator determinante das lesoes em pedestres. Em geral,

pessoas de comunidades mais pobres tendem a sofrer maior risco de lesoes causadas

pelo transito. Por exemplo:

e O risco das lesdes em criangas pedestres com menor nivel socioecondémico foi
maior que o dobro quando comparado a criangas de nivel socioeconémico
superior no Reino Unido (33).
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e Acidentes com pedestres foram quatro vezes mais frequentes em bairros pobres de
Orange County, na Califérnia, Estados Unidos (34.).

e Criangas residentes de domicilios com renda mais alta estiveram significativamente
menos vulnerdveis a lesdes causadas pelo trinsito em Hyderabad, na India (35).

e A baixa renda e a pobreza foram associadas com o maior numero de
atropelamentos de criangas pedestres na cidade de Mempbhis, Estados Unidos (36).

1.2.4 Onde ocorrem os atropelamentos?

Em geral, ha uma grande variagao nos locais de atropelamentos de um pais para
outro. Enquanto em paises de alta renda os atropelamentos ocorrem mais em dreas
urbanas que em dreas rurais, o oposto ¢ verdadeiro em alguns paises de baixa e
média renda. Por exemplo, cerca de 70% de todas as mortes de pedestres na Uniao
Europeia ¢ 76% nos Estados Unidos ocorrem em 4reas urbanas (25,37). No Reino
Unido, pedestres jovens de dreas urbanas estavam cinco vezes mais frequentemente
envolvidos em acidentes de trinsito que aqueles em dreas rurais, e sua taxa de
mortalidade foi duas vezes maior (38). Isso contrasta com um estudo chinés, que
constatou que pedestres que se deslocavam na zona rural estavam mais propensos

a lesoes de transito que pedestres que se deslocavam em dreas urbanas (39). Um
estudo de universitérios no Cairo, Egito, descobriu que os participantes que residiam
em dreas rurais estavam signiﬁcativamente mais propensos a lesoes de transito que
pedestres que residiam em dreas urbanas (40).

A maioria dos atropelamentos ocorre quando os pedestres estao atravessando a rua
(41). Por exemplo, um estudo realizado em Gana descobriu que 68% dos pedestres
mortos foram atropelados por um veiculo quando estavam no meio da pista (42).

Informagdes fornecidas por 73 pedestres em um estudo no Quénia mostrou que 53

(72,6%) deles foram feridos ao atravessar a rua, oito (11%) enquando estavam parados
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na rua, seis (8,2%) enquanto caminhavam na rua, e seis (8,2%) enquanto faziam
outras atividades, como venda e comercializagao (43). As razdes para os padroes
resumidos nessa se¢ao sao explicadas na Secio 1.3 sobre fatores de risco, ¢ no Médulo
2 no projeto vidrio e fatores do planejamento do uso do solo.

1.2.5 Quando ocorrem os atropelamentos?

falar da seguranca de pedestres

O deslocamento no periodo noturno ¢ um dos maiores fatores de risco para

pedestres (44,45). Atropelamentos costumam ocorrer com mais frequencia durante

P

o crepusculo e as primeiras horas do anoitecer nos Estados Unidos e na maioria dos
outros paises (46).
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Em alguns paises, os atropelamentos ocorrem com mais frequencia durante a semana
que nos fins de semana, enquanto em outros, pode haver mais atropelamentos fatais
nos finais de semana (47). Durante o més de dezembro nos Estados Unidos, os

Por que

acidentes estio mais concentradas em torno do creptsculo e das primeiras horas do

anoitecer durante a semana. Em junho, no entanto, eles estao concentradas em torno

i

do creptsculo e das primeiras horas do anoitecer na sexta-feira e sabado (46).

1.3 O que acontece em um atropelamento?

A maioria dos acidentes entre pedestres e veiculos envolve impactos frontais (48). A

Figura 1.4 resume os pontos de contato entre o pedestre e o carro durante um

acidente. Deve-se notar que no decurso do contato carro-pedestre, o corpo

¢ moldado em torno da frente do carro. Um pedestre adulto ¢ normalmente

“atropelado para baixo” ao invés de ser “passado por cima” pelo carro.

A sequéncia de eventos em um impacto frontal ¢ bem resumida em alguns estudos

(49). O ponto de partida tem como base um pedestre adulto em pé, que ¢ atingido

pela frente do carro:

e O primeiro contato ocorre entre o para-choque e/ou a perna ou 4rea de articulagao
do joelho, seguido pelo contato da coxa e capd.

o A extremidade inferior do corpo ¢ acelerada para a frente, ¢ a parte superior do
corpo gira rapidemente na diregao do carro.

o Consequentemente, a pélvis e o térax sao atingidos respectivamente pela borda e
parte superior do capd.

e A cabega bate no capd ou no para-brisas na mesma (ou quase mesma) velocidade
do carro.

e A vitima, em seguida, cai no chao.

As lesdes mais graves geralmente s3o causadas por impactos diretos com um carro em

movimento do que quando o pedestre ¢ lancado na rua. A gravidade das lesoes que

ocorrem na cabeca, no cérebro, no térax, na pélvis e nas extremidades ¢ influenciada

por:

e velocidade de impacto do carro;

e tipo do veiculo;

e rigidez e formato do veiculo;
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e natureza da frente (como a altura do para-choques, o comprimento e altura do
capd, o quadro do para-brisas);

o idade e altura do pedestre, e

e posicio do pedestre em pé com relagio a frente do veiculo (49).

As motocicletas também contribuem para lesdes em pedestres. Por exemplo, no
Brasil, em 2007, as motocicletas estavam envolvidas em 22,8% de todos os acidentes
de trinsito com pedestres e foram responsaveis pela morte de 85 pedestres (10% do
total) (s1). O mecanismo do atropelamento de um pedestre por uma moto ainda nao
foi estudado de forma extensiva como entre carro e pedestre.

T ¥ Distribuicao de lesoes no corpo de um pedestre em uma choque frontal
entre carro e pedestre

Carro pequeno

® Regides do
corpo
lesionadas

WAD: (wrap-around distance) linha de contorno com a distancia
do solo a estrutura dianteira do veiculo Fonte: 49

A regiao em que um veiculo atinge um pedestre ira variar dependendo
da altura do carro e da altura do pedestre (50). Por exemplo, um veiculo
moderno com a frente mais alta pode atingir a cabeca de uma crianga, por ela
ser baixa.

1.4 Fatores de risco para lesoes em pedestres

A discussao nessa se¢ao concentra-se nos principais fatores que influenciam o risco de
lesdes em pedestres por acidentes de transito: velocidade, alcool, falta de facilidades
para pedestres, dificuldade para se ver os pedestres, e falta de fiscalizagao das leis de
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trinsito. Esses fatores estao alinhados com as 4reas de foco da Abordagem Sistémica
de Seguranca (ver Se¢io 1.1.2), e correspondem as medidas de intervengio descritas
no Médulo 4.

1.4.1 Velocidade

falar da seguranca de pedestres

A velocidade e o risco de um acidente com pedestres

P

A velocidade em que um carro estd se deslocando influencia tanto no risco de
um acidente quanto nas consequéncias do mesmo. O risco de um acidente vem
principalmente da relagao entre a velocidade e a distancia de frenagem. Quanto

€ hecessario

maior a velocidade de um veiculo, menor o tempo que um motorista tem para frear e
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evitar o acidente, ¢ inclusive de atingir um pedestre (52) (ver Figura 1.5). Levando-se
em conta o tempo necessario para um motorista reagir a uma emergéncia e acionar os

Por que

freios, um carro se deslocando a so km/h requer, normalmente, 36 metros para parar

por completo, enquanto um carro se deslocando a 40 km/h ird parar a 27 metros.

i

A Figura 1.5 baseia-se numa representagao fisica de uma situagio média em que o
motorista leva 1,5 segundo para perceber que hd risco de um atropelamento e acionar
os frejos. O carro, entio, pira por meio da frenagem com uma desaceleragao de

0,7g apds um periodo de laténcia inicial de 0,2 segundos para que os freios sejam
plenamente acionados. Em algumas situages, o condutor pode reagir antes e

M A velocidade e distancia de frenagem em caso de emergéncia
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Fonte: 52.

parar o carro mais rapidamente, mas em outras se 0 motorista nao esta totalmente
concentrado na via a sua frente, ou se a pista estiver molhada, o oposto pode ocorrer.

Se um carro estd se deslocando mais répido que o permitido, outros usudrios das vias,
como um pedestre esperando para atravessar a rua, podem subestimar a velocidade
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do veiculo que se aproxima. O pedestre pode assumir erroneamente que ¢ seguro
atravessar a via, tentar fazé-lo e acabar sendo atingido pelo veiculo.

Velocidade de impacto e gravidade das lesoes em pedestres

A probabilidade de um pedestre ser morto ao ser atingido por um veiculo
motorizado aumenta na mesma proporgao da velocidade de impacto (50,53,54).
Pesquisas feitas na década de 1990 mostram que pedestres tinham 90% de chance de
sobreviver a acidentes de transito a uma velocidade de impacto de 30 km/h ou menos,
mas menos de 50% de chance de sobreviver a impactos a 45 km/h (ss5). Apds ajuste de
amostragem ¢ andlise estatistica nessa pesquisa, um estudo mais recente mostra que
um pedestre adulto tem um risco de morte de aproximadamente 20% se atingido por
um carro a 60 km/h (s4). E importante notar que essa analise de risco ¢ um trabalho
em andamento e ainda nao foi corroborada por outros pesquisadores, mas a questao
indiscutivel ¢ que velocidade ¢ um importante fator de risco das lesoes em pedestres

e que os impactos acima de 30 km/h aumentam a probabilidade de ferimentos graves
ou morte.

A velocidade de impacto ¢ influenciada pela velocidade de deslocamento e frenagem.
A maior parte da velocidade ¢ perdida nos ultimos metros de frenagem, de modo
que quando um carro se deslocando a 40 km/h péra, um carro que estava viajando a
so km/h ainda esta se deslocando a 41 km/h. Uma diferenga, portanto, de 10 km/h
na velocidade inicial pode resultar em uma diferenga de 41 km/h na velocidade de
impacto.

Fatores que influenciam a velocidade do veiculo revelam como a interagao entre o

veiculo, a via e o usudrio da via criam riscos para os pedestres. Os principais aspectos

incluem (7):

o fatores relacionados ao motorista (idade, sexo, nivel de dlcool, ntimero de pessoas
no veiculo);

o fatores relacionados a via e ao veiculo (tracado do sistema vidrio, qualidade da
superficie, poténcia do veiculo, velocidade méxima); e

o fatores relacionados ao transito e a0 ambiente (densidade e composi¢io do trifego,

velocidade praticada, condigoes climdticas).
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A gestao da velocidade também ¢ importante para tratar da seguranga de pedestres
em todo o mundo. As principais medidas para a gestao da velocidade incluem
limitar a velocidade para 30-40 km/h em 4reas residenciais e dreas de grande

trafego de pedestres, fiscalizagao das leis de trinsito sobre limites de velocidade e a
implementagao de medidas de moderagao de trafego. Essas medidas serao analisadas
em detalhe no Médulo 4.

1.4.2 Alcool

A ingestao de alcool ¢ um importante fator de infuéncia tanto para o risco de um aci-
dente de trinsito quanto para a gravidade das lesoes que resultam do mesmo (7,56).
O consumo de élcool resulta em efeitos prejudicais que aumentam a probabilidade
de um acidente, pois prejudica a capacidade de julgamento, aumenta o tempo de
reacio, diminui o grau de vigilincia e diminuiu a acuidade visual (56). O consumo
de 4lcool também estd associado ao excesso de velocidade (57,58). E importante notar
que o consumo de dlcool como um fator de risco nao limita-se aos condutores de
veiculos, mas também tem influéncia nos pedestres. Da mesma forma que os veiculos
motorizados, o risco de um pedestre envolver-se em um acidente de trinsito aumenta
proporcionalmente a0 aumento da concentragao dlcool no sangue (CAS) (s8).

A ingestao de alcool e acidentes com pedestres ¢ um problema em virios paises. Por

exemplo:

e Aproximadamente um terco de todos os pedestres adultos mortos na Austrélia
tinham uma CAS superior a 0,08-0,1 g/dl (59).

Vinte e cinco por cento dos pedestres mortos nos Estados Unidos, em 2009,
tinham uma CAS acima de 0,08g/dl, em comparacio a 13% dos condutores
envolvidos em acidentes fatais com pedestres (25).

Dados do Reino Unido mostram que 46% dos pedestres mortos tinham uma CAS
superior a 0,09g/dl em 1997, em comparagio com 39% na década anterior (47).

Vinte por cento dos pedestres feridos atendidos em pronto-socorros em Eldoret,
cidade no Quénia (n=30), tinham uma CAS superior ao limite legal (para
motoristas, por exemplo) de 0.0sg/dl (60).

¢ Cinquenta e nove por cento dos pacientes pedestres atendidos em um hospital

na Africa do Sul tinham uma CAS acima do limite legal de 0,08g/dl (32).

Dados recentes da Africa do Sul indicam que pedestres mortos tinham maior
probabilidade de ter alcoolemia positiva do que condutores mortos. De acordo
com o Sistema Nacional Sul-Africano de Monitoramento de Lesoes e Mortalidade,
houve 31.177 acidentes fatais registados em 62 laboratérios médico-legais em 2008.
Dos 9.153 casos de mortos em acidentes de trinsito, os valores de CAS estavam
disponiveis para 3.062 (33,5%) dos pacientes. Pedestres compunham a maior
propor¢ao (63%) dentre aqueles que tinham alcoolemia positiva, seguido por
motoristas (58%), passageiros (45%), transporte ferrovidrio (43%) e ciclistas (43%).
Pedestres também tiveram a maior média de alcoolemia (0,21 g/dl) — quatro vezes
mais que o limite legal de 0,05g/dl (61).
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O controle do consumo de 4lcool entre condutores e pedestres ¢ uma importante
estratégia de seguranga no trinsito. Detalhes sobre a implementagao dessa estratégia
através da criagao e fiscalizacio das leis de transito, da conscientizagao publica ¢ da
implementacao de medidas de infraestrutura sao fornecidos no Médulo 4.

1.4.3 Falta de facilidades para pedestres no projeto viario e no
planejamento do uso do solo

O risco de acidentes com pedestres aumenta quando o projeto vidrio e o
planejamento do uso do solo falham ao planejar e fornecer facilidades como calgadas,
ou levar em consideragio o cruzamento de pedestres (4,62-64). Facilidades de
infraestrutura e mecanismos de controle do tréfego que separam os pedestres dos
veiculos motorizados e permitem aos pedestres cruzar as vias com seguranga sao
mecanismos importantes para garantir a seguranca de pedestres, complementando

o controle de velocidade do veiculo e a gestao do sistema de trinsito. Esses fatores,
junto com reformas nas politicas e no planejamento que auxiliam a seguranca de
pedestres, sao discutidos em detalhe no Médulo 2, e exemplos de sua aplicagao sao
dados no Médulo 4.

1.4.4 Visibilidade de pedestres inadequada

O problema da dificuldade para se ver os pedestres ¢ frequentemente citado na

literatura como um fator de risco de lesao de pedestres. Esse problema surge a partir

de (7):

e pista sem iluminac¢io ou com iluminagao inadequeda;

o falta de equipamentos de iluminagio nos veiculos e bicicletas;

e nao utilizagio de acessérios refletivos ou roupas coloridas pelos pedestres,
sobretudo A noite, a0 amanhecer ou ao anoitecer, e

o compartilhamento do leito vidrio entre pedestres e veiculos em alta velocidade.

Medidas para melhorar a visibilidade dos pedestres sao discutidas no Médulo 4.

1.4.5 Outros fatores de risco

Viérios outros fatores contribuem para o risco das lesoes em pedestres (4,7,9,48,51,65):

o fiscalizagao inadequada das leis de trinsito;

e préticas nao-seguras de condugao;

o distragao do motorista, incluindo o uso do telefone celular;

o fadiga do condutor;

o conflito entre pedestre e veiculo nas faixas de pedestre;

e redugao do tempo de reagao e reducio da velocidade de caminhada dos idosos;

e incapacidade das criangas para medir a velocidade do veiculo e outras informagoes
relevantes a fim de atravessarem a rua sozinho(a)s com seguranca;

o falta de supervisio das criangas que sao jovens demais para fazer julgamentos
seguros;
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o distragio dos pedestres, inclusive pelo uso do telefone celular (ver Boxe 1.3);

e atitudes de motoristas e pedestres;

o desrespeito dos motoristas ao direito de passagem dos pedestres, inclusive em
faixas de pedestres;

e condi¢io do veiculo e defeitos (por exemplo, freios, iluminagio, para-brisas); e

o veiculos silenciosos (elétricos), cuja presen¢a nio pode ser detectada por meios
auditivos normais.

BOXE 1.3: Andar e falar: um problema crescente

O uso de telefones celulares e outros smartphones
esta crescendo exponencialmente em todo o mundo.
Estima-se que 77% da populacao mundial possui um
telefone celular (66). Embora o risco de conversar e
passar mensagens de texto pelo telefone enquanto
se dirige um veiculo esteja agora bem documentado
(67), muito pouco se sabe sobre andar e distrair-se.

Desde 2005, uma série de estudos conduzidos entre
jovens adultos norte-americanos foram publicados
sugerindo que pedestres sao distraidos por con-
versas telefonicas ou outras atividades como ouvir
musica ou escrever mensagens de texto, assumindo
riscos maiores ao cruzar as vias (66,68-72). Esses
resultados podem provavelmente ser generalizados
a pedestres em outros paises de alta renda.

A contribuicao do ato de andar distraido sera prova-
velmente maior em paises onde ha uma diversidade
maior de trafego, cruzamentos menos controlados
ou onde a consciéncia dos riscos € menor, porque
esses pedestres correm maiores riscos. Uma abor-
dagem pactuada e combinada deve ser aplicada em
todos os paises. Campanhas fortes de marketing
social sao necessarias para educar pedestres,
enquanto os gestores e engenheiros precisam con-
siderar formas alternativas de proteger as pessoas
"falando e andando", incluindo modicacdes no
ambiente de transito.

1.5 Resumo

O contetdo apresentado neste médulo pode ser assim resumido:

o A morte de pedestres compreende cerca de um quinto das mortes anuais mundiais
por acidentes de trinsito;

o Pedestres do sexo masculino representam a maior parcela dos atropelamentos;

e As caracteristicas dos pedestres mortos em atropelamentos — ¢ a propor¢io de
mortes de pedestres comparada com todas as mortes em acidentes de transito
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— varia amplamente entre e dentro dos paises. Medidas eficazes exigem a coleta e
andlise de dados locais;

A Abordagem Sistémica de Seguranca fornece uma estrutura legal abrangente para
analisar os fatores de risco para pedestres e para o desenvolvimento de medidas
integradas que tratam do ambiente de trinsito, dos condutores de veiculos e outros
usudrios da via, e que maximizam a seguranca de pedestres;

Os principais fatores de risco para os acidentes de trinsito com pedestres sao a
velocidade, o dlcool, a falta de facilidades para pedestres e dificuldades para se ver
os pedestres.
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2.1

SEGURANCA DE PEDESTRES exige que o projeto vidrio e o planejamento

do uso do solo incluam facilidades acessiveis e abrangentes, priorizando as
necessidades dos pedestres Este médulo analisa de que forma o projeto vidrio e todo
ambiente construido podem tanto prevenir acidentes com pedestres quanto ampliar
esse risco.

As se¢oes deste médulo sao divididas da seguinte forma:

2.1 Como o projeto vidrio contribui para acidentes com pedestres: Essa secao
discute como a negligéncia das necessidades de seguranca de pedestres no projeto
vidrio pode contribuir para acidentes e fornece exemplos de caracteristicas que
podem melhorar a seguranga.

2.2 Como o planejamento do uso do solo afeta a seguranca de pedestres: Essa
se¢ao discute como o planejamento do uso do solo pode contribuir com a seguranga
de pedestres e apresenta planos de uso do solo que podem reduzir os perigos os que
caminham.

2.3 Reformas nas politicas e no planejamento que ajudam a seguranca de
pedestres: Essa se¢ao resume abordagens politicas e de planejamento que podem
melhorar a seguranca de pedestres.

Como o projeto viario contribui para as lesoes em
pedestres

A concepgao das vias tem normalmente servido as necessidades dos veiculos
motorizados, negligenciando as necessidades dos pedestres (1-3). Projetos vidrios
em que faltam facilidades como cal¢adas e faixas de pedestres — ou quando essas
facilidades sao inadequadas ou estao em mau estado de conservagao, geram riscos
para pedestres (4-6). A construgao de vias arteriais, intersegdes e faixas de alta
velocidade sem a devida adequagao das facilidades para pedestres resulta em um
aumento da probabilidade de mortes e lesdes em pedestres quando estes se deslocam
ao longo da via ou a atravessam (7-9). Uma avalia¢ao realizada em Nova Delhi
mostrou que as faixas de pedestres sao inexistentes ou mal conservadas (10). Esse
estudo também revelou que o projeto da rede vidria nao inclufa facilidades como
paradas de 6nibus, faixas prioritérias para 6nibus, calcadas continuas, ou faixas para
veiculos lentos como bicicletas e riquixas. Ha um esforco recente no sentido de
melhorar o projeto vidrio para atender as necessidades de seguranga de pedestres em
Nova Delhi (ver Boxe 2.1).

Uma avaliacdo das vias em paises de baixa e média renda na Asia, Africa,

Europa Oriental e América Latina revelou que 84% das vias avaliadas nao
tinham calcadas, embora o transito de veiculos fosse com velocidade superior
a 40km/h(11).
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BOXE 2.1: Projeto viario e seguranca de pedestres em Nova Delhi

Nova Delhi tem uma érea aproximada de 1.500 km? e uma populacdo de mais de 14 milhdes de pessoas.
Quase um terco de todas as viagens didrias em Nova Delhi sao feitas a pé (10). Uma propor¢ao similar de
viagens é feita por 6nibus, e apenas cerca de 9% das viagens sao feitas pelo sistema de 6nibus rapido (BRTs).
Apesar de os pedestres e usuarios do transporte publico juntos formarem o maior grupo de usuarios das
vias, os pedestres tém a maior participacao no nimero de mortes por acidentes de transito, variando entre
45% e 51%. De 2001 a 2009, um nidmero estimado de 36.376 acidentes envolvendo pedestres ocorreu em

Nova Delhi, resultando em 8.697 pedestres mortos.

Proporcao das mortes de pedestres relativarpente a todas as
mortes por acidente de transito, Nova Delhi, India, 2001-2009
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Uma das caracteristicas do ambiente de trafego de
pedestres em Nova Delhi, e de varias cidades em
paises de média e baixa renda, € a existéncia de um
“trafego misto”, onde pedestres, bicicletas e veicu-
los compartilham o mesmo espaco de circulagao,
com nenhuma ou muito poucas instalacoes para
pedestres. Recomendacdes sobre como melhorar
0 projeto viario, a fim de garantir a seguranca de
pedestres em Nova Deli, foram feitas durante varios
anos (11-13). Em 2006, a Prefeitura de Nova Delhi
introduziu um sistema rapido de 6nibus de 5,8 km
com projeto especifico para ciclovias, faixas de
pedestres elevadas e sinalizacao horizontal, com o
objetivo de reduzir a conflito entre pedestres, ciclis-
tas e onibus.

As seguintes medidas foram introduzidas:

« Semaforos automaticos para controlar todos os
movimentos de transito nas interseccoes.
Calcadas continuas e largas o suficiente para
apoiar o trafego de pedestres existente, em
ambos os lados da via.

Calcadas contiguas as faixas de pedestres em
cruzamentos, mantendo um caminho continuo
para pedestres.

Areas de espera para pedestres na leteral da
via, em cada cruzamento, onde pedestres
podem esperar antes de atravessar a rua. Essa

2005 2006 2007 2008 2009
Ano

area também foi projetada para vendedores e
comerciantes.

Uma faixa de pedestres com cinco metros de
largura em todos os cruzamentos, precedida por
uma faixa de retengao a trés metros de distancia,
proporcionando uma zona segura para pedestres
atravessarem na frente de veiculos parados.
Sonorizadores para reduzir a velocidade dos 6ni-
bus. Estacionamento para bicicletas, riquixas,
triciclos e outros veiculos.

Andlises preliminares dos acidentes com pedestres
e comportamento nas vias mostrou que (13):

= O nimero de pedestres que cruzam as vias livre-
mente em qualquer ponto foi pouco reduzido,
sobretudo apds a instalacao de cercas de pro-
tecao para pedestres. Essa conclusao mostra
que as cercas de protecao nao fizeram muita
diferenca.

A velocidade dos 6nibus diminuiu apés a instala-
¢ao de sonorizadores em dezembro de 2008, e
acidentes entre pedestres e 6nibus do sistema
rapido foram reduzidos.

Observou-se uma reducao de 60-90% das mortes
de pedestres em 10 locais de alto risco apds a ins-
talacao de semaforos e sonorizadores em 2011.
Em torno de 80% dos usuarios de 6nibus e ciclis-
tas mostraram-se satisfeitos com o projeto do
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corredor para o sistema de dnibus rapido, e gos-

tariam que o corredor fosse ampliado.
Além de melhorar a seguranca e o ambiente de
circulacao de pedestres, bem como o corredor para
o sistema rapido de 6nibus, ha um esforco continuo
de pesquisadores e profissionais visando revisar
0s padrées das vias urbanas em Nova Delhi, em
atencao a seguranca de pedestres. As revisdes
propostas incluem diretrizes para vias urbanas,

-'

cruzamentos e rotatodrias, e facilidades dedicadas
a pedestres, bicicletas e 6nibus (13). Em 2012,
o Centro Unificado de Planejamento e Engenharia
de Trafego e Transporte, parte da Autoridade de
Desenvolvimento de Nova Delhi, divulgou novas
diretrizes de projetos viarios para assegurar a
seguranca de pedestres quando do planejamento
da infraestrutura das vias.

=
7}
=
ks
o
=
]
=7}
=
=
(@]

to do uso do solo

jamen

iario e no plane

jetov

o)

S
(=1
(=]
=
(7]
(]
S

L 4
(7]
D

=
3
=
D

-]
(1]
(]
=
(1o
S
=

o0
D
w»

2

Aspectos especificos sobre o projeto vidrio que podem influenciar o risco de acidentes
com pedestres serdao discutidos a seguir.

2.1.1 Uso misto do espaco viario

O risco de acidentes com pedestres ¢ alto quando os pedestres compartilham a

via com veiculos em alta velocidade (14-16). A alta velocidade dos veiculos esta
associada a0 aumento da gravidade das lesdes e morte de pedestres e ciclistas (17,18).
Atropelamentos de pedestres sao 1,5 a 2 vezes mais provéveis de ocorrer em vias sem
calcadas (19). Em paises de baixa e média renda, o uso misto do espago de transito

¢ comum em ambas dreas rural e urbana. Pessoas permanecem e caminham sobre

a pista, atravessam a rua em muitos pontos, ¢ nao ha facilidades para pedestres em
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muitas vias — ou, quando existem, sao ignoradas pelos condutores. Nos paises de alta
renda, a separagao dos meios lentos e rapidos de transporte e aplicacao de medidas de
moderagao de trafego tornaram-se préticas comuns no projeto vidrio desde os anos
1970 ¢ 1980. Alguns paises de renda baixa e média enfrentam um problema sério

de assentamentos que surgem ao longo das rodovias. Muitos desses assentamentos

e rodovias nao tém cal¢adas ou outras medidas para a seguranca de pedestres (ver
Boxe 2.2). Melhorar a seguranca de pedestres em ambientes de tréfego misto envolve
diversas medidas, como cal¢adas, faixas de pedestres elevadas, reducio dos limites
legais de velocidade e estreitamento da via. Essas medidas serdo discutidas no
Moédulo 4.

BOXE 2.2: Planejando para a seguranca dos assentamentos ao longo das

rodovias

A infraestrutura viaria € importante para o desen-
volvimento econémico dos paises de baixa e média
renda. A circulacao de mercadorias e pessoas den-
tro e entre esses paises exige uma rede de rodovias.
Esses paises estao construindo e melhorando suas
vias para facilitar esse movimento, mas as rodovias
interurbanas muitas vezes passam em meio as
aldeias, vilas e cidades sem medidas adequadas
de moderacao de trafego ou separagao suficiente
entre as vias residenciais e as rodovias interurbanas
de alta velocidade. A falta de visao e planejamento
no desenvolvimento da rede viaria cria riscos para os
assentamentos ao longo das rodovias.

A combinagao de assentamentos humanos e vias de
velocidades variadas aumenta o risco de acidentes
de transito em vilas e cidades. Em alguns casos, as
vias ja existentes que passam pelos assentamentos
sao alargadas, muitas vezes ocupando o espaco
destinado a calgcadas. Em outros casos, € comum os
assentamentos humanos e as atividades comerciais
desenvolvem-se ao longo das rodovias. O planeja-
mento desses assentamentos nao costuma levar
em consideracao a seguranca de pedestres e outros
usuarios da via. Comegando com pequenos merca-
dos para produtos agricolas ao longo da rodovia,
esses assentamentos crescem em barracos e lojas
e, finalmente, transformam-se em grandes edificios
ao longo de ambos os lados da via. O comércio,
residéncias e a rede viaria combinam-se de forma a
aumentar o risco, conforme descrito a seguir:

« Cruzamentos entre as vias locais e nacionais
criam pontos perigosos em um vilarejo. Todos os
tipos de usuarios das vias, transitando a veloci-
dades muito diversas, convergem para um Unico
cruzamento, causando conflitos e perigos.

« Lojas e outras empresas que geram trafego com-
plicam ainda mais o fluxo de transito.

» Microdnibus pioram a situagao, parando em qual-
quer lugar desejado por passageiros e motoristas,
sem a devida consideragcao com a seguranca de
pedestres na travessia.

E necessario abordar o risco de acidentes de tran-

sito em locais onde as areas residenciais e negocios
desenvolvem-se ao longo das rodovias. Planos
diretores para o uso apropriado do solo e para o
desenvolvimento urbano precisam ser coordenados
entre os diferentes 6rgaos governamentais e agén-
cias privadas. Medidas especificas para melhorar a
seguranca no transito — em particular, a seguranca
de pedestres — nessas situacoes incluem:

» Separacao do trafego: Dispor vias distribuidoras
ou agricolas ao lado ou paralelamente as de de
alta velocidade, separando efetivamente ciclistas
e pedestres do trafego perigoso.

» Reducao da velocidade: Reduzir o nimero de fai-
xas para desacelerar os veiculos ao entrar em
uma area de Assentamento como, por exemplo,
estreitar uma via de quatro para duas faixas. Outra
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medida para desacelerar o trafego ao entrar em
um assentamento € instalar lombadas e sonoriza-
dores. Também € necessario sinalizar e fiscalizar
os limites de velocidade para dirigir em areas de
assentamentos.

passageiros e comerciantes, mas nao necessa-
riamente seguros. As paradas de 6nibus devem
ser bem sinalizadas e deve haver um local desig-
nado para 6nibus e microdnibus pararem, com
calgcadas e faixas de pedestres nas proximidades.

to do uso do solo

Paradas de 6nibus e microdnibus: Paradas de
onibus geram um fluxo de pedestres e tendem a

estar em lugares que sao convenientes para os Fonte: 20,21.
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2.1.2 A largura das vias e faixas, e a velocidade de projeto

jetov
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O alargamento das vias aumenta o risco de acidentes de trinsito com pedestres (22-
25). Vias e faixas mais largas, ¢ uma velocidade de projeto maior tendem a aumentar
avelocidade de tréfego dos veiculos motorizados, o que aumenta o risco para os
pedestres. Vias mais largas com mais faixas e velocidades de projeto mais altas sao
também mais perigosas para a travessia de pedestres.

A velocidade de projeto € o limite inicial de velocidade para uma secao da

via, na fase de planejamento. Os fatores considerados para determinar
a velocidade de projeto sao a distancia de visibilidade, raio, elevagao e atrito
da via (26). A velocidade de projeto é determinada antes da construcao da
via, 0 que significa que ela pode ser ajustada levando-se em conta as reais
condicoes da via em operacao, por exemplo, o uso adjacente do solo e o
trafego misto.
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Reduzir o nimero de faixas também parece melhorar a seguranga no transito,
sobretudo para pedestres e ciclistas (27,28). Os veiculos deslocam-se mais devagar em
vias de uma s6 faixa ou quando as ruas sio estreitas (29,30). Os motoristas podem
dirigir de forma menos agressiva e geralmente se sentem menos seguros e, assim,
dirigem com mais cautela em ruas mais estreitas (31,32).

Em geral, as ruas principais e ruas lentas experimentam taxas menores de acidentes
entre veiculos e pedestres, enquanto as dreas no centro da cidade com faixas mais
largas e com maior limite de velocidade tém taxas mais elevadas (33). Por esse
motivo, varias cidades europeias mudaram o projeto vidrio para reduzir a velocidade
de operagio (31). Freiburg, no sul da Alemanha, por exemplo, reduziu o limite de
velocidade para 30 km/h em 90% de suas ruas e estabeleceu dreas residenciais sem
carros para 15.000 pessoas. O efeito dessa estratégia foi que 24% das viagens didrias
sdo feitas a pé, 28% por bicicletas, 20% em transporte publico e 28% de carro (34).

O Conselho do Condado de Lancashire, no Reino Unido, onde vivem
aproximadamente 1,2 milhio de pessoas (35), também decidiu implementar
recentemente um limite de velocidade de 30 km/h em todas as dreas residenciais bem
como nas cercanias de todas as escolas. Uma programa de limite de velocidade de 30
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km/h foi aprovado em fevereiro de 2011 a um custo estimado de US$ 14.9 milhoes.
Ele envolve trabalho com escolas e comunidades para mudar o comportamento do
condutor e, se necessario, a aplicagao do limite de velocidade de 30 km/h através do
trabalho com a policia. A primeira etapa do programa, que envolve a introdugio do
limite de velocidade de 30 km/h associado a sinalizagao, serd concluida até dezembro
de 2013. O programa recém comecou a ser implementado e, portanto, ainda ¢

cedo para avalid-lo por completo. No entanto, os primeiros indicios sao de que a
abordagem global para a seguranga no trinsito estd funcionando, j4 que a taxa de
mortos e vitimas gravemente feridas caiu em 4% entre 2010 e 2011 € a proporg¢ao de
criangas mortas ¢ gravemente feridas caiu mais de 11% durante o mesmo periodo.

As abordagens de Freiburg e Lancashire aos limites de velocidade para toda uma

area geografica pode ser mais eficaz que uma abordagem fragmentada em zonas
residenciais ou ruas individuais, onde um deslocamento por carro pode envolver ruas
com trés ou quatro limites de velocidade diferentes. Consisténcia, ampla cobertura
geografica e compromisso total com a seguranga de pedestres sao essenciais. Além
disso, caracteristicas do projeto como ruas estreitas ou medidas de moderacio

de trifego melhoram a seguranca no trinsito para todos os usudrios da via em
comparagio aos projetos vidrios mais convencionais (36).

2.1.3 Faixa de pedestres

Os pedestres atravessam uma ou mais vias em algum momento de sua caminhada, seja
em um interse¢o ou nao. Em muitas situages, atravessar a rua aumenta o risco de se
ferirem. As intersecoes estao associadas a altas taxas de atropelamentos e lesoes, pois
incluem um grande nimero de pontos de conflito entre pedestres e veiculos (37,38).
As interse¢des sem sinalizagao aumentam esses conflitos, pois os pedestres podem se
deparar com veiculos em alta velocidade e que nao sao obrigados a parar. Em algumas
situagdes, a inica mancira dos pedestres sinalizarem a intencio de atravessar ¢é ficar
em pé na faixa de pedestres (39,40). Situagcdes em que os motoristas devem dar passa-
gem aos pedestres, ao invés de parar em um seméforo, tendem a ser mais arriscadas.

O lugar onde duas ou mais vias se encontram ou se cruzam é chamado de

entroncamento ou intersecao. Intersecoes com controle de trafego, como
sinais de pare, marcacoes na pista ou geridos por agentes de transito sao
chamadas de intersecoes com sinalizacao grafica. As intersecoes controla-
das por semaforos sao chamadas de intersecoes semaforizadas. Intersecoes
gue nao sao controladas por sinais de trafego, marcacdes na pista, agentes de
transito ou semaforos — deixando a prioridade e o fluxo de transito a critério do
usudrio da via — sdo chamadas de intersecoes sem sinalizacao.
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Apesar de as interse¢oes semaforizadas parecerem mais seguras para pedestres que as
interse¢des nao sinalizadas, elas ainda assim sao ambientes perigosos. Uma questao
importante em interse¢oes semaforizadas ¢ o conflito entre veiculos convergindo a
esquerda ou direita, o que requer um maior raio de curva, bem como o fato de que

as faixas de pedestres podem nao estar no campo de visio do motorista. O intervalo
de tempo permitido aos pedestres para completar a travessia ¢ também um fator de
risco. Por mais que motoristas devam dar prioridade aos pedestres nos interse¢oes
semaforizadas, as vezes os veiculos comegam a virar enquanto os pedestres ainda estao
atravessando (41).

Uma faixa de pedestres € um trecho em uma via onde os pedestres

a atravessam. As faixas de pedestres podem ser encontradas em
intersecdes ou em trechos da via. As faixas de travessia sao caracterizadas
por marcas na via, geralmente listras brancas. As intersecoes semaforizadas
podem incluir sinais automaticos que indicam aos pedestres quando é seguro
atravessar.

Evidéncias existentes até o momento indicam que faixas de travessias de pedestres
nao devem ser implementadas sem medidas de seguranga adicionais. Os pedestres
podem erroneamente julgar que estao mais seguros, que os motoristas estariam
mais propensos a vé-los e parar nas faixas e, portanto, tentar atravessar sem a
devida cautela, aumentando a chance de serem atingido por um veiculo (42). Um
estudo comparativo entre 1.000 travessias de pedestres pintadas (com sinalizagao
horizontal) ¢ outras 1.000 sem pintura, todos em interse¢oes nao controladas, nao
encontrou diferenca significativa no desempenho da seguranca, exceto quando
mecanismos adicionais, como semaforos automaticos foram usados (43). Esse estudo
também constatou que em vias com faixas multiplas, onde trafegam mais de 12.000
veiculos por dia, a faixa de pedestres aumentava o risco de acidentes de transito

em comparagao a locais de travessias sem pintura, exceto quando mecanismos de
seguranca adicionais, como canteiros centrais, ilhas de refugio ou semaforo de
pedestres também foram instalados. Em vias com multiplas faixas, onde trafegam
mais de 15.000 veiculos por dia, a faixa de pedestres aumentava o risco de acidentes
de trinsito mesmo na presenga de canteiros centrais ¢ ilhas de refugio (43).

2.1.4 Vias com grande volume de trafego

Constatou-se que vias com grande volume de tréfego e falta de atengao a seguranca
de pedestres aumentam o risco de atropelamentos. Um estudo em Ontério, no
Canada, verificou que a probabilidade de um veiculo convergindo a esquerda
atropelar um pedestre foi influenciada pelo volume do tréfego (44), enquanto

outra pesquisa em uma cidade na China, constatou que grande volume de trfego, a
presenca de paradas de 6nibus e grande volume de pedestres atravessando a via, todos
levaram ao aumento do risco de atropelamento (45).

to do uso do solo
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2.2

Estudos demonstram que o nimero de acidentes com pedestres aumenta com

o volume de trafego, mas a relagio nem sempre ¢ proporcional (5,46). Taxas de
acidentes relativas a exposicao de pedestres podem na verdade diminuir com o
aumento do volume de tréfego; bem como a gravidade das lesoes. Além disso, em
ambientes em que hd muitos pedestres ou ciclistas, os motoristas podem estar mais
cientes disto e ajustar seu comportamento ao dirigir, reduzindo assim o risco (s,46).

2.1.5 Percepcao de protecao e seguranca no ambiente em que se
caminha

Compreender a percepgao das pessoas sobre a seguranga no ambiente em que
se caminha ¢ um elemento importante para melhorar a segurancga de pedestres
(47). As pessoas podem optar por evitar andar por completo se perceberem um
risco muito grande de acidentes de trinsito ou outras ameagas para seguranga
pessoal. A percepcao dos pedestres sobre risco no ambiente em geral influencia
seu comportamento de uso da via, incluindo optar por usar ou nao certas vias e
facilidades para pedestres.

Os pedestres geralmente evitardo tanto ruas bem conhecidas quanto desconhecidas,
espagos publicos desertos e passagens subterrineas escuras se acreditarem que estardo
em perigo nesses locais. Pedestres podem optar por cruzar uma via em um local com
maior risco de acidentes para evitar o risco de violéncia interpessoal. Um estudo
colombiano, por exemplo, constatou que a utilizagao de passarelas foi influenciada
pela qualidade de iluminagio e a percepgao dos pedestres sobre seguranga; passarelas
ou segmentos das vias com medidas de moderagao de trafego foram evitadas em dreas
onde assaltos sio mais frequentas (48). No México ¢ na Africa do Sul, por exemplo,
razdes para evitar o uso de facilidades de travessia incluiam a falta de iluminagao a
noite e a percepgio do risco de assalto (16,49).

Um projeto de via amigavel aos pedestres é necessirio, mas nao suficiente para
proj g p p
garantir a seguranca de pedestres. Outros aspectos relacionados com o risco
percebido e comportamento do usudrios da via devem ser considerados e abordados,
como fazer ruas mais esteticamente agradaveis, alargar calcadas, separar pedestres
de veiculos motorizados, fornecer iluminacio publica, diminuir a velocidade dos
¢
veiculos, e fazer ruas mais seguras contra violéncia interpessoal.

Como o planejamento do uso do solo afeta a
seguranca de pedestres

Além dos elementos de projeto da prépria via, o planejamento e o uso do solo
para propc’)sitos comerciais, industriais, recreacionais, de transporte, CONservagao,
agricultura ou um misto disso, pode contribuir para a ocorréncia de lesdes e morte de
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to do uso do solo

pedestres (4.5). A medida em que o planejamento do uso do solo oferece facilidades
e servigos para garantir o acesso continuo e seguro para deslocamentos a pé, constitui

uma grande influéncia no risco de acidentes com pedestres.

Os elementos do planejamento do uso do solo que afetam o risco de acidentes com

pedestres incluem:
o Densidade populacional: A frequéncia dos acidentes com pedestres em uma
determinada drea ¢ fortemente influenciada pela densidade da populagao residente

e pela populagio total exposta ao risco (50).

iario e no p
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o Uso misto do solo: Politicas e estratégias que estimulam o uso misto do solo e
deslocamentos com distAncias mais curtas, tornam o caminhar mais viavel e mais

etov

seguro, se medidas adequadas forem consideradas (51,52).

o)

o Estrutura da cidade: Ha grandes variagdes nas taxas de mortalidade no transito,
incluindo taxas de pedestres, entre cidades com niveis de renda diferentes e até
mesmo dentro das cidades com niveis de renda semelhantes, o que sugere que a
estrutura da cidade, a reparti¢ao modal e a exposi¢ao de motoristas e pedestres
podem ter um papel significativo na determinagao das taxas de mortalidade,
juntamente com o projeto vidrio, o design dos veiculos ¢ a renda (2).

Reparticao modal € a proporcao de passageiros que utilizam diferentes
meios de transporte: a pé, bicicleta, motocicleta, carro, 6nibus, bonde e trem.
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2.3 Reformas nas politicas e no planejamento que
apoiam a seguranca de pedestres

O planejamento do uso do solo e o projeto vidrio devem incorporar as necessidades
especificas dos pedestres nao somente para melhorar a sua seguranga, mas também
para aumentar o acesso de pedestres a servigos locais, como lojas, escolas, hospitais,
chécaras, vizinhos, paradas de 6nibus ¢ reunies sociais (34). Em todo o mundo, as
necessidades dos pedestres sao cada vez mais integradas ao planejamento do uso do
solo, do espago publico e dos transportes, bem como um aumento no nimero de
paises que estdo fazendo investimentos substanciais para a seguranca de pedestres nos
tltimos anos. Enquanto alguns paises, como a Chinaca India, estio comecando a
aumentar seus efor¢os para tratar da seguranga de pedestres, outros como a Holanda
¢ a Dinamarca ja investiram em seguranca de pedestres e caminhada ha bastante
tempo (18).

Uma vasta gama de estratégias para o projeto vidrio e planejamento do uso do solo
para melhorar a seguranca de pedestres foram desenvolvidas e implementadas
em diferentes paises (18,53,54). A eficdcia dessas e de outras medidas ¢ discutida
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(¢

exemplos de implementagao sao fornecidos no Médulo 4, mas eles geralmente

incluem:

42

controle da velocidade do veiculo;

desenvolvimento de medidas de moderagao de trafego;

restri¢ao do trifego de veiculos em dreas residenciais;

construcao de calcadas;

fiscalizagao das leis de trinsito;

pedestrianizagao dos centros urbanos;

instalacao de seméforos de pedestres;

construgao de passagens subterrineas e passarelas;

criagio de uma rede separando as vias de acesso das vias de arteriais e garantindo
que o volume de tréfego nas vias de acesso seja o menor possivel;

redugao de deslocamentos desnecessérios;

incentivo a andar a pé e de bicicleta;

projetos de calcadas visando facilitar a circulagao das pessoas com mobilidade
limitada;

localizacao de vias, dreas residenciais, locais de trabalho e outras industrias, de tal
maneira que o volume de trafego e distncias sejam minimizadas;

redesenho de espagos publicos para atender as necessidades de seguranga de
pedestres, e encorajar a caminhada;

integracao do planejamento de transportes com questdes de satde, por exemplo de
programas de transporte ativo, e

desenvolvimento e implementagio de politicas para a seguranca de pedestres.

Pedestrianizacao é o processo de remocao do trafego de veiculos das vias

urbanas ou a restricao do acesso de veiculos as vias, para uso de pedes-
tres. A pedestrianizacao melhora hao somente a seguranca e a acessibilidade
dos pedestres, mas também contribui para a reducao do ruido e poluicao do ar, e
cria ambientes mais habitaveis. Medidas de pedestrianizacao também tém sido
associadas com beneficios econdbmicos com aumentos relatados em visitas a
estabelecimentos comerciais.

Existem quatro medidas principais de pedestrianizacao:

a) ruas para pedestres em tempo integral, em que o trafego veicular seja excluido
ou proibido, exceto para veiculos de emergéncia;

b) ruas para pedestres em tempo parcial, em que o trafego veicular seja elimi-
nado durante certas horas do dia ou alguns dias da semana;

C) ruas parciais para pedestres, que restringem o acesso a veiculos lentos de
transporte publico; e

d) ruas parciais para pedestres ou medidas de moderacao de trafego que permi-
tam um convivio de pedestres e veiculos em baixa velocidade (55).
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Quando muitas das estratégias listadas sao implementadas de forma integrada, o efei-

to ¢ a criagio de comunidades sauddveis, eficientes ¢ sustentdveis onde as pessoas

podem optar por caminhar em seguranga (ver Figura 2.1). Os oito principios estraté-

gicos que norteiam essa abordagem — mobilidade maior e mais inclusiva, espagos para

pedestres bem projetados e geridos, melhor integracio das redes, planejamento soli-

dério do uso do solo e do espaco, redugao do perigo nas vias, menos crimes ¢ medo

de crimes, autoridades mais solidarias e uma cultura de caminhadas — sio descritos

no Apéndice 1. Desenvolver e implementar essas medidas requer reformas de planeja-

mento e de politica de projetos de transito dependentes do veiculo, para projetos de

transporte multimodal que incluam o planejamento do uso do solo, do espago publi-

co e do projeto vidrio (3,56-58).

Cultura de
transito mais favoravel
aos pedestres

Velocidades mais baixas
Travessias mais seguras

Gestao do transto

caminahdas e fiscalizacao
conectadas, das leis

seguras de funcionais

Transporte publico integrado

Ruas com prioridades para as pessoas,
espaco e facilidades para pedestres

Espacos urbanos verdes e vias
navegaveis totalmente acessiveis

e de alta qualidade
Planos

de acao
locais para
deslocamentos

ape
Consultoria/Assessorias
Treinamento de pessoal
Recursos

Monitoramento e
avaliacao

M Uma abordagem abrangente para um caminhar seguro

USo de
Iane.ae So,

0 planejemento
prioriza as pessoas a pé

Acesso de pedestres a
novos empreendimentos

Atvidades
nas ruas
e edificacoes
que permitam a
visao das atividades

Ruas mais iluminadas, com
campos de visao claros

Educacao para a conscientizacao da
seguranca para todas as idades

Incentivos financeiros para
pessoas que caminham mais

Ruas
com
acessi-
bilidade

Colaboracao e promoc¢ao
dos deslocamentos a pé

Informacao e
sistemas de

Pracas com sinalizacao

acessibilidade
Edificios com acessibilidade

Sistemas de transporte
com acessibilidade

Fonte: 59.
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2.4 Resumo

O contetdo apresentado neste médulo pode ser assim resumido:

O projeto vidrio pode tanto aumentar quanto reduzir o risco de acidentes

de transito com pedestres através da presenca ou auséncia de facilidades para
pedestres, como calcadas e travessias sinalizadas;

Os fatores relacionados ao desenvolvimento do uso do solo, como a densidade
populacional, a diversidade do uso do solo ¢ a localizagao das atividades podem
afetar a acessibilidade e os riscos para os pedestres;

Existem vdrias estratégias para incorporar as necessidades especificas de seguranca
de pedestres aos projetos vidrios e ao planejamento do uso de solo.
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ao

O S MODULOS 1 E 2 forneceram uma imagem global dos acidentes de transito
com pedestres, discutiram vérios fatores que influenciam o risco de acidentes
com pedestres, e ressaltaram a necessidade de compreender o contexto local para o
planejamento e adaptagio de medidas eficazes. Este médulo fornece informagoes
sobre como avaliar a situagao de seguranca de pedestres, com o objetivo de priorizar
medidas, bem como elaborar um plano de agio correspondente. O conteudo deste
modulo estd organizado de acordo com trés tépicos:

3.1 Por que avaliar a seguranca de pedestres? Essa secio mostra que avaliar a
situagio de seguranga de pedestres fornece informagoes vitais para orientar a tomada
de decisao sobre priorizagao de medidas.

3.2 Como avaliar a seguranca de pedestres: Essa secao discute a avaliagao da
dimensao e do padrio dos acidentes de trinsito com pedestres, os fatores de risco, as
partes afetadas, e as iniciativas existentes e o ambiente politico. Traz ainda detalhes
essenciais sobre aspectos a serem avaliados e métodos para a realizagao de avaliagoes.

3.3 Elaborando um plano de agao: Essa secao explica a elaboragao de um plano de
acao para resolver os problemas da seguranca de pedestres identificados na avalia¢ao
da situagao atual.

3.1 Por que avaliar a situacao de seguranca de pedestres?
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Como discutido nos Mdédulos 1 ¢ 2, as caracteristicas dos acidentes com pedestres

variam tremendamente entre paises ¢ comunidades. A avaliagao da situagao atual

iorizan

constitui um passo essencial para facilitar a compreensao da situagao local de

Pr

seguranca de pedestres. As informagoes reunidas durante uma avaliagao situacional

3

sao usadas para tomar decisdes sobre reas prioritarias, escolher as melhores medidas
para melhorar a seguranca de pedestres, ¢ tomar decisoes sobre o fortalecimento

de planos e programas existentes ou desenvolvimento de novas iniciativas. Uma
avaliacao situacional deve ser realizada antes de se iniciar um novo programa para

a seguranga de pedestres. Uma comunidade nao pode assumir que solugoes de
outras comunidades serdo eficazes para seus problemas especificos de seguranca de
pedestres. Medidas eficazes dependem da dindmica relevante para o contexto local, e
entender o contexto local ¢ importante para o planejamento de solugdes adequadas.

Embora uma avaliacao situacional seja tipicamente conduzida antes do
inicio de um programa, a énfase também deve ser dada para avaliagoes
ocasionais da situacao de seguranca de pedestres, visto que a situacao de
transporte, socioecondmicas e ambientais mudam a cada contexto.
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3.2 Como avaliar a situacao de seguranca de pedestres?

A avaliagao da situagio de seguranca de pedestres deve abranger uma gama de
topicos relacionados a dimensao do problema, aos fatores de risco e as politicas e
programas existentes (ver também os Médulos 1 ¢ 2). A avaliagao deve ter o cuidado
de identificar questoes ocultas ou que exigem uma anélise mais profunda, bem como
aquelas que sao dbvias ou féceis de descobrir (1). Essa secao fornece informagoes
sobre como conduzir uma avaliagao situacional, sugerindo métodos para aspectos
especificos a serem avaliados.

Uma avaliagao situacional da seguranga de pedestres envolve as seguintes atividades:
o descrever a dimensao, as tendéncias ¢ os padroes das mortes e lesoes em pedestres;
o analisar os fatores de risco de mortes ¢ lesdes em pedestres;

o analisar os horérios e locais onde ocorrem as mortes e lesdes em pedestres;

o descrever os meios de transporte envolvidos nos conflitos com pedestres;

o identificar e avaliar programas existentes para a seguranga de pedestres e
institui¢oes para identificar lacunas e dreas para melhorar, bem como aquelas a
serem mantidas; e

o identificar fatores contextuais relacionados a politica, meio ambiente, economia e
capacidade que podem facilitar ou dificultar a implementagao de medidas para a
seguranca de pedestres.

Contribui¢oes fundamentais para a avaliagao situacional deverao vir de varias fontes

de dados existentes, incluindo 6rgaos responsaveis por vias e transporte, fiscalizagao

da lei, planejamento urbano e regional, satde publica, finangas, bem como de
organiza¢des ndo-governamentais de seguranca no trinsito. Dados adicionais na
forma de estudos observacionais, pesquisas e/ou auditorias de seguranga vidria
podem ser solicitados para complementar as fontes de dados existentes.

3.2.1 Avaliando dimensao, tendéncias e padroes das mortes e lesoes
de pedestres

Dados precisos sobre a extensao do problema de seguranga de pedestres sao essenciais
para definir o problema e desenvolver medidas adequadas. Os tipos de dados
necessdrios para a avaliagao podem ser agrupados em dados minimos e complementares
(ver Tabela 3.1). O conjunto minimo de dados inclui informagées sobre o que, onde,
quando e por que da dimensao das lesoes em pedestres (2). Além disso, ¢ importante
dispor de informagdes anteriores sobre indicadores de populacio, transporte ¢ condigao
socioecondmica para o contexto em avaliacao. Esses dados adicionais fornecem as
informagoes necessarias para computar indicadores a serem comparados.

As delegacias de policia e postos de satde fornecem a maior parte dos dados
utilizados na analise e prevencao dos acidentes com pedestres. Pode haver outras
fontes de dados como cartérios, companhias de seguros, organizagdes nao-
governamentais, institui¢oes académicas, estudos cientificos, sistemas hospitalares
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de monitoramenteo de trauma ou o Ministério da Satde, cada um com seu préprio

tipo de dados e problemas de qualidade. A avaliagao situacional deve identificar todas

as fontes de dados para os requisitos minimos e fazer uma avaliagio de qualidade e

confiabilidade. Discrepancias no ntimero, gravidade e padroes das lesoes em pedestres

em todas as fontes de dados devem ser exploradas e, se possivel, explicadas.

Para mais informagoes sobre a avaliagao da qualidade de dados e sistemas de

informacao, consulte o Sistemas de dados: um manual de seguranca vidria para os

gestores e profissionais da drea, um documento dessa série (2).

seguranca de pedestres

Dados minimos

L. & Y Dados minimos e complementares para avaliacao da situacao da

Dados complementares

Quado grande €é o problema?

» Nimero de acidentes envolvendo pedestres.

= Nimero de pedestres mortos em acidentes de
transito.

» Numero de pedestres feridos em acidentes de
transito.

= Numero total de mortes e lesdes em acidentes de
transito, de preferéncia desagregado por tipo de
usuario da via.

Que tipo de conflito de transito causa acidentes

envolvendo pedestres?

= Envolvimento com carros, caminhdes, motocicletas,
bicicletas e carros de tracao animal, etc.

» Manobras de veiculos (ex: fazendo curvas).

Em que dia da semana e quais horarios ocorrem

atropelamentos?

«» Dia e hora dos acidentes.

Qudo sérias sao as lesoes?

= Gravidade das lesdes dos pedestres.

Que tipo de atropelamentos podem levar a incapacitacao

ou risco de morte?

= Consequéncias apés os atropelamentos.

Quem esta envolvido nos atropelamentos?

« |[dade e sexo dos pedestres mortos ou lesionados.
Onde ocorrem os acidentes com pedestres?

« Local do acidente (especificacoes como area urbana,

rural e tipo de via).
« Locais perigosos nas vias.

Quantas pessoas vivem na area avaliada?

« Ndmero total de pessoas em estudo
na populacao (desagregada por urbana
€ nao-urbana, por idade e renda).

Como e por que as pessoas normalmente
se deslocam nessa area?

 Origem e destino dos deslocamentos.
» Meios de transporte usados.

« Distancia dos deslocamentos.

= Propdsito dos deslocamentos.

Qual € a situacao socioeconémica da
area em avaliacao?

= Produto interno bruto.
» Proporcao de adultos empregados.
» Renda familiar.

Em muitos locais, os componentes minimos de dados listados na Tabela 3.1 podem

ser encontrados em um banco de dados oficial sobre acidentes de transito, baseado

em relatérios policiais e, possivelmente, outras fontes de dados. Outras fontes de

dados, exceto pelas estatisticas policiais, geralmente nao incluem informagao sobre

o local do acidente, o tipo de acidente e veiculo envolvido. Dados policiais, por

outro lado, podem nao incluir informagdes confidveis sobre a gravidade da lesao. As

questdes colocadas na Tabela 3.1 devem ser respondidas utilizando as melhores fontes

de dados disponiveis. Nos paises onde nio existem estatisticas nacionais oficiais em

um determinado indicador complementar, as estimativas mais recentes e projecoes
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pelo censo nacional ou autoridade estatistica podem ser usadas. Reunir todos os

dados propostos geralmente requer a andlise de varias fontes de dados.

Se nao hé estatisticas oficiais de seguranca no transito, ou se as estatisticas oficiais

nao cobrem os pontos minimos com total ou adequada confiabilidade, a coleta de

dados adicionais, como um estudo baseado em dados hospitalares (ver Boxe 3.1) ou

uma auditoria de seguranca vidria (ver Boxe 3.2), pode ser considerada. No entanto,

¢ importante avaliar os custos da coleta de dados adicionais e o valor adicionado pela

informagao obtida.

BOXE 3.1: O Sistema de Monitoramento de Trauma do Hospital de Adis

Abeba

A Etiopia € um pais africano, que fez significativos
investimentos na melhoria de seu sistema de moni-
toramento de trauma. O trabalho inicial de registro
de trauma comecou em 2000, com o apoio da OMS,
seguido por esforcos governamentais para fortale-
cer a capacidade de gestao de dados de acidentes
de transito do Departamento de Transito e expandir
a coleta de dados em nivel nacional.

O sistema de monitoramento do hospital foi criado
em 2000. Ele foi implementado em todos os seis
hospitais publicos da capital, Adis Abeba. No inicio
do projeto, dados detalhados sobre todos os casos
de lesao foram coletados por meio de um formula-
rio pré-definido. Desde entao, a coleta de dados ja
foi integrada ao sistema nacional de informacao
em salde, e dados sobre casos de trauma sao
coletados e registados como parte da rotina das
estatisticas de saude. O sistema de registro de
trauma do hospital coleta os seguintes dados para
casos de lesao por acidente de transito:

« idade e sexo da pessoa ferida;

« onde a lesao aconteceu;

« data e hora do acidente;

« tipo de usuarios das vias envolvidos;

« tipo de veiculo que atropelou o pedestre;

- atendimento pré-hospitalar recebido; e

« gravidade da lesao.

O sistema de dados da policia de transito ajuda a
fortalecer os esforcos iniciados em Adis Abeba em
2002. Anteriormente, a policia de transito docu-
mentava as informagoes sobre acidentes usando
formularios de papel. A informacao era depois
transferida para um livro de registro para tabulacao
manual e elaboracao de relatérios. O esforgo de
fortalecimento, apoiado pela OMS, revisou o procedi-
mento de coleta e registro de dados para que estes
fossem coletados em campo usando um formulario

=

pré-definido e entdo registrado na base de dados

eletronica para posterior analise. Em anos recentes,

0 governo expandiu o sistema para seis regioes

principais do pais. O sistema de dados da policia de

transito registra os seguintes dados de acidentes

de transito:

« local do atropelamento;

» veiculos/usuarios das vias envolvidos;

» nimero de pessoas mortas ou feridas;

» dados demograficos das vitimas (ex: nome, idade,
sexo, profissao);

» fatores conhecidos que contribuiram para o aci-
dente; e

= se atendimento pré-hospitalar foi fornecido.

Os dados desses sistemas foram usados pelo Con-

selho Nacional de Seguranca Viaria para identificar

areas de alto risco e para informar o processo de

desenvolvimento de politicas em torno de medidas

para pedestres e outros usuarios das vias, bem

como outros fatores de risco como distrair-se ao

volante e acesso ao atendimento para vitimas de

acidente de transito.
Fonte: 2,3.
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BOXE 3.2: Avaliando riscos para pedestres utilizado na auditoria de

seguranca viaria

Uma auditoria de seguranca viaria € uma avaliagao
sistematica formal de seguranca viaria ou a “verifi-
cacao” de uma via ou de um conjunto de vias (4).
A auditoria € geralmente realizada por uma equipe
multidisciplinar independente. Uma auditoria de
seguranca de pedestres pode ser realizada como
parte da auditoria de seguranca viaria. Também
pode ser realizada apenas para pedestres. Seja
qual for o escopo, a esséncia da realizagao de uma
auditoria de seguranca viaria ou de pedestres &
examinar os potenciais problemas de seguranca
para qualquer tipo de via, ao longo do periodo de
construcao e em vias concluidas (5). A auditoria de
segurancga vidria procura garantir a seguranca de
todos os usuarios, incluindo pedestres, através da
identificacao proativa e continua de problemas de
seguranca e sugestao de medidas e instalacoes
para melhorar a seguranca viaria.

Nao existe um método padrao ou abordagem para
a realizagao de auditoria de seguranca viaria ou
de pedestres, mas as seguintes perguntas sao
fundamentais para a verificacao da seguranca dos
usuarios vulneraveis das vias, incluindo pedestres,
em novos projetos e vias ja existentes (6):

» Foram consideradas as necessidades de pedes-
tres e ciclistas?

» Foram consideradas as necessidades do trans-

porte publico e seus usuarios?

As paradas de Onibus foram planejadas em

intersecoes?

As paradas sao facilmente acessiveis aos

pedestres?

Mais formas de sinalizacao para intersecoes sao

necessarias para alcancar as paradas de 6nibus?

As paradas de Onibus sao facilmente

reconhecidas?

Sao necessarias medidas especiais para deter-

minados grupos, ex: jovens, idosos, enfermos,

pessoas com deficiéncia motora, auditiva ou

visual

E necessario iluminacdo e, em caso positivo, foi

projetada adequadamente?

A visdo esta obstruida, por exemplo, por barrei-

ras de seguranga, cercas, equipamentos viarios,

estacionamentos, placas de transito, paisagismo,

vegetacao, pilares de pontes, edificios?

= As ciclovias sao projetadas com seguranga nas
areas proximas de paradas de 6nibus?

Os usuarios vulneraveis das vias estao separados
dos veiculos motorizados?

As faixas de pedestre foram designadas para uso
coletivo de forma que os pedestres nao atraves-
sem em outros pontos da via?

As faixas de pedestres sao seguras?

As faixas de pedestre estao localizadas onde sao
mais exigidas pelo trafego de pedestres?

Existe o risco das passagens subterraneas e pas-
sarelas serem ignoradas?

As passarelas sobre estruturas ferroviarias sao
seguras?

E assegurado o contato visual para ambos pedes-
tres e motoristas?

Foram consideradas as necessidades dos ciclis-
tas (ex: rotas através dos canteiros centrais,
gargalos)?

A transicao de calgadas e ciclovias, no caso dos
caminhos desembocarem em uma via, foi proje-
tada com seguranca?

E necessario melhor sinalizacdo para intersecdes?
As areas para pedestres e ciclistas sao grandes
e largas o suficiente para que eles possam per-
manecer esperando antes de atravessar a rua?
Os canteiros centrais sao bastante visiveis e de
projeto adequado?

Os oito passos a seguir sao geralmente seguidos na
realizacao de uma auditoria de seguranca viaria (5):

.

1. Identificar um projeto ou uma via ja existente para
auditoria de seguranca viaria.

2. Selecionar uma equipe multidisciplinar de audito-
ria de seguranca viaria.

3.Realizar uma reuniao inicial para troca de
informacoes.

4.Realizar uma pesquisa de campo sob varias
condicoes.

5. Realizar uma analise de seguranca viaria e prepa-
rar um relatoério de resultados.

6. Apresentar os resultados da auditoria de segu-
ranca viaria para o dono do projeto ou a equipe
de projeto.

7.Preparar uma resposta formal.

8. Incorporar os resultados ao projeto, quando for
0 caso.

Continua...
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Continuagao da pagina anterior
Uma avaliacao recente das instalacoes para pedestres ao longo de 24 km de uma via no estado de Kerala,
na India, revelou uma nitida auséncia de instalagdes para pedestres no projeto viario (7). A imagem abaixo

mostra a situagao em um dos locais avaliados.

Auséncia de calcadas

A auséncia de calcadas
torna mais provavel que
0s pedestres caminhem
na via, sobretudo quando
chove.

Carros estacionados

O ‘coeficiente de atrito
transversal’ ocorre
quando o pedestre precisa
caminhar na via para

dar a volta em carros
estacionados.

Auséncia de
facilidades para
travessias

lluminacao das vias
Os pedestres sdao mais
visiveis a noite com
iluminagao das vias.

Duas faixas em cada
direcao
O risco para um pedes-

Resisténcia a derrapagem
Em caso de emergéncia,
veiculos conseguem

parar mais rapido em vias
resistentes a derrapagem.

Canteiro estreito
Pedestres tem melhor
chances de cruzar uma via

tre aumenta a cada faixa
a mais que ele(a) precisa
atravessar

Pedestres que
precisam atravessar
nao tém opgao se nao
dividir o espaco com o
trafego motorizados

em duas etapas, quando
ha um canteiro central

3.2.2 Avaliando fatores de risco para as lesoes de pedestres

Virios fatores influenciam o risco de acidentes com pedestres. Na maioria dos casos

¢ impossivel identificar e incluir cada fator de risco na avaliagio situacional. Essa
se¢ao descreve questoes-chave sobre os fatores de risco e métodos sugeridos para a
obtencao de respostas. Esse processo de avaliagao produz informagoes sobre o papel
do projeto viario, as facilidades para pedestres, velocidade, dlcool e a visibilidade dos
pedestres no ambiente de circulagio local. Mais informagoes sobre as fontes de dados
para andlise de fatores de risco estao disponiveis em Sisternas de dados: um manual de
seguranga vidria para os gestores e profissionais da drea (2).

Quais sao as facilidades para pedestres disponives e a infraestrutura geral de
transporte?

A influéncia de virios elementos do projeto vidrio para o risco de acidente com

pedestres foi descrita no Mddulo 2. Embora a avaliacao situacional possa nao ser

capaz de cobrir todos esses elementos, ela deve, pelo menos, abordar os seguintes

pontos (8-10):

o Caracteristicas do projeto vidrio: para vias na area sob avaliagéo, descrever tipos
de vias, velocidade de projeto, indicagao de limites de velocidade e numero ¢
largura das faixas. Descrever a presenga ou auséncia de canteiros, dispositivos
de controle do trafego, faixas de pedestres, rampas de acesso, placas indicando
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trafego de pedestres e semaforos para pedestres. Descrever a presenga ou auséncia
de iluminagao publica, ciclovias, carros estacionados adjacentes a pista, e outros
perigos para um caminhar seguro.

e Calgadas: Descrever a presenca e a qualidade das calgadas, incluindo largura,
condigio da superficie, separagao do trifego motorizado e acessibilidade, bem
como se sao dedicadas a pedestres ou compartilhados, por exemplo, com ciclistas
ou vendedores ambulantes.

o Locais de geragio de trifego e atrativos para pedestres: Identificar e mapear locais
como postos de satde, parques, bibliotecas, locais de culto, museus, institui¢oes
educacionais, centros comunitérios, dreas residenciais, lojas e estdncias que geram e
atraem pedestres ¢ outro trafego.

Dados sobre instalagoes para pedestres ¢ infraestrutura vidria em geral podem vir das

seguintes fontes (8-10):

e inventdrios de rodovias ou ruas, ou auditorias de seguranca vidria (ver Boxe 3.2);

e inventdrios das instalagdes para pedestres ou auditorias;

o auditorias de infraestrutura vidria e pesquisas de campo;

anélise de fotografias aéreas; e
pesquisa de opiniao publica sobre as condi¢oes das vias ou instalagdes para

pedestres.
A coleta de dados adicionais, como a realiza¢ao de uma auditoria de seguranca de
pedestres, ¢ aconselhdvel se nenhuma dessas fontes estiver disponivel no momento da
avaliagao situacional.
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Qual é o comportamento de pedestres e outros usudrios da via durante o deslo-

camento?

O comportamento de pedestres ¢ outros usudrios das via durante o deslocamento

¢ util para a compreensao do trafego local de pedestres e os riscos associados. A

avaliagao situacional precisa estabelecer (8):

e o ntmero de pedestres em uma determinada drea, em ruas especificas ou em zonas

importantes para pCdCStl‘CS;

o avelocidade de deslocamento dos pedestres;
e 0 comportamento dos pedestres ao cruzar a via, incluindo correr ou hesitar;
e ainteragdo entre pedestres e motoristas, incluindo conflitos;

o o perfil da frota de veiculos;

e o volume de trifego veicular e velocidade de deslocamento, incluindo avaliagao do
cumprimento dos limites de velocidade;
e o envolvimento de dlcool, tanto para pedestres quanto para motoristas (ver Boxe

3.3),¢

e 0 uso de roupas ou materiais para melhorar a visibilidade dos pedestres,
principalmente ao amanhecer, entardecer ¢ durante a madrugada.

Informagoes sobre o comportamento de pedestres e outros usudrios das vias durante

o deslocamento podem ser obtidas utilizando os métodos a seguir (8,11):

e contagem de pedestres;
e contagem de veiculos;
e cstudos observacionais;

e pesquisas, por exemplo, dos fatores de risco ou de conhecimento, atitudes e

percepgoes;

o radares com cimaras fixas e radares de medicao de velocidade portéteis;

e video com gravagio continua em intersegoes.

BOXE 3.3: Avaliando a relacao do alcool com acidentes de transito

Dados sobre alcoolemia (concentragao de alcool no
sangue (CAS) positiva) ou nivel de intoxicacao (CAS
acima de um limite predeterminado, ex. 0,05 g/dl)
em atroplelamento proveem uma indicacao do papel
do alcool como fator de risco para acidentes com
pedestres, embora essa informacao nao funcione
necessariamente como um proxy para pedestres e
motoristas alcoolizados na populacao em geral. Para
tratar de acidentes relacionados ao alcool, € impor-
tante determinar os locais onde dirigir e caminhar
alcoolizado ocorrem com mais frequéncia, a hora
do dia e o dia da semana em que esses eventos
sao mais provaveis de ocorrer, e a idade, sexo e
status socioeconémico dos motoristas e pedestres
alcoolizados. Entretanto, uma vez que na maioria
das jurisdigoes que testam alcoolemia ha implica-
coes relacionadas a privacidade e direitos civis, o
monitoramento de rotina nem sempre € possivel.

Os seguintes métodos podem ser utilizados para

coletar informagao sobre o consumo de alcool e

0 risco relacionado a acidentes de transito com

pedestres:

= Revisao das estatisticas policiais sobre acidentes
envolvendo veiculos e pedestres e alcool. Depen-
dendo dos requisitos juridicos para testes de CAS
no contexto em consideragao, os dados podem
estar disponiveis apenas para acidentes fatais
ou para os motoristas.

» Analise de dados de internagcao nas emergéncias
dos hospitais.

» Revisao de dados de operacoes aleatérias com
testes com etilometros.

» Realizar um levantamento nas vias (comporta-
mento auto-relatado).

» Revisar relatérios de pesquisa e artigos sobre
analise de CAS.

Fonte: 12.
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Como ¢ a atual fiscalizagao das leis de transito?

Uma série de intervengoes conhecidas para reduzir mortes e lesdes em pedestres
por acidente de transito depende da eficaz fiscalizagio das leis de transito (ver
também Mddulo 4). Infragdes do motorista incluem excesso de velocidade, dirigir
alcoolizado, uso do telefone celular e as violagoes de sinais de transito (como
desrespeito do sinal vermelho). Infragoes do pedestre incluem a travessia durante o
sinal verde ou fora das faixas de pedestres, andar alcoolizado ¢ andar distraido. O
cumprimento das leis de trinsito por ambos motoristas ¢ pedestres ¢ fundamental
para a segurancga de pedestres, ¢ fiscalizagao eficaz da legislagao ¢ um aspecto
fundamental para garantir esse cumprimento.

A avaliagao situacional deve reunir informagées tanto sobre o cumprimento da lei,

quanto sobre a fiscalizagao da lei. A avaliagao deve reunir informacoes sobre:

e compreensio e cumprimento dos dispositivos de controle do trifego pelos
pedestres;

e comportamento dos motoristas em travessia de pedestres, por exemplo, eles dao
preferéncia aos pedestre quando a lei determina?

¢ cumprimento dos limites de velocidade pelos motoristas;

e cumprimento das leis sobre beber e dirigir pelo condutor; e

o métodos de fiscalizacio da lei e sua eficicia, por exemplo, radares de velocidade,
testes aleatdrios com etilémetro, multas e suspensao de carteira de motorista.

Informagdes sobre os niveis de fiscalizagao e cumprimento das leis de trinsito pelos

pedestres motoristas e ciclistas (por exemplo, excesso de velocidade ¢ ingestao de
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pedestres;
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o andlise dos registros em tribunais sobre infracao das leis relacionadas a seguranga

3

de pedestres, observando os tipos e nimero de infra¢oes e multas ou outras
puni¢oes emitidas;

e andlise da midia e reclamacdes publicas sobre a fiscalizagio ¢ o cumprimento de leis
relacionadas a seguranca de pedestres;

o avaliagao de relatdrios, estudos e até a realizacao de pesquisas e entrevistas para
identificar os tipos de estratégias de fiscalizagao das leis de transito em uso no
contexto em considera¢io;

o realizacio de estudos observacionais e pesquisas sobre o cumprimento das leis
relacionadas a seguranca de pedestres;

o andlise de estudos existentes sobre a fiscalizacio ¢ o cumprimento das leis
relacionadas a seguranca de pedestres.

3.2.3 Avaliando o ambiente politico e iniciativas existentes para
seguranca de pedestres

Os dois primeiros componentes da avaliagio situacional (Secoes 3.2.1 € 3.2.2)
fornecem informagdes sobre a dimensao e os padroes dos acidentes de transito

5/
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envolvendo pedestres na drea em avaliagio, bem como a compreensao dos fatores de
risco envolvidos. Essa informag¢ao naturalmente leva a ideias para intervengoes. Para
evitar a duplicacio de esforcos e para maximizar o impacto, ¢ importante fazer um
balango das politicas e programas existentes, dos papéis das partes interessadas, e do
ambiente politico em geral, antes de priorizar medidas de intervencao e de elaborar
um plano de agao.

Os principais métodos para coleta de informagdes relevantes incluem (2,13):

e revisao de documentos de politicas publicas nas dreas de transporte e seguranga no
transito;

o realizacio de entrevistas com representantes de agéncias envolvidas ou
comprometidas com a seguranca de pedestres;

o realizacao de entrevistas com membros das comunidades onde medidas para
seguranca de pedestres foram implementadas ou onde os acidentes com pedestres
sao mais frequentes. Incluir motoristas, ciclistas e pedestres nessas entrevistas;

o analise das partes interessadas;

e revisao de relatdrios e pesquisas que avaliam a seguranga de pedestres no contexto
em consideragao;

e investigacio de acidentes com pedestres no local do acidente, se permitido.

Lideranca e engajamento das partes afetadas

As seguintes questoes devem ser analisadas para identificar as dreas de foco, interesses,
recursos e relagdes entre as partes interessadas, e seu atual e potencial papel na
seguranca dos pedestres (2):

o Lideran¢a do governo: Existe uma agéncia responsavel pela seguranga no trinsito?
Qual ¢ a sua principal fun¢ao? Seu mandado inclui um foco claro em medidas para
a seguranga de pedestres?

o Lartes afetadas do governo: Que agéncias do governo tém uma fungio de seguranga
no transito, incluindo participagao no projeto vidrio e no planejamento do uso
do solo? Alguma dessas agéncias tem foco especifico na seguranga de pedestres?
Como ¢ compartilhada a responsabilidade pela seguranca no transito entre os
Ministérios? Qual a relagao entre os diversos 6rgaos governamentais envolvidos na
seguranga no trnsito e na saude?

o Lartes afetadas nao governamentais: Que outras pessoas ou institui¢des nao
governamentais estao trabalhando para seguranca de pedestres? Quais suas
principais atividades? Qual ¢ a natureza da colaboracio entre esses atores ¢ as
agéncias governamentais?

o Parcerias: Quais sao os focos, interesses e recursos das diferentes agéncias e
individuos que trabalham para a seguranca de pedestres?

Planos, programas e politicas existentes

Pode nao ser possivel identificar todos os programas de seguranga de pedestres
atualmente implementados no contexto em avaliagio, mas ¢ importante identificar as
principais iniciativas. As seguintes perguntas podem ajudar a esclarecer a situagio:



Seguranca de pedestres: manual de seguranca vidria para gestores e profissionais da area

3.3

o Existe um plano de agao ou estratégia oficial para a seguranga de pedestres para
o contexto em avaliacao, ou existem varios planos? Que recursos sao dedicados a
implementacio deste plano?

o As politicas de transporte, do uso do solo ¢ do uso do espaco publico promovem
um caminhar seguro?

e Asauditorias de seguranca vidria de novos projetos de infraestrutura vidria
incluem as necessidades de pedestres e garantem que sejam tomadas medidas para
a seguranga de pedestres? As auditorias de seguranga vidria de infraestrutura vidria
existente e os reparos/alteracoes planejados levam em conta as necessidades dos
pedestres e garantem que sejam tomadas medidas para a seguranca de pedestres?

e O orcamento de transportes e¢/ou de seguranga no trinsito tem segmentos
dedicados para a seguranca de pedestres?

e Asautoridades locais estiao autorizadas a modificar as leis, como limites de
velocidade ou ingestao de dlcool e diregao, que dao protegao adicional para
pedestres, por exemplo, e determinar reducio dos limites de velocidade em dreas
escolares?

e Que programas para a seguranga de pedestres estao em vigor, incluindo aqueles
conduzidos por organizag¢des nio-governamentais? Que agéncia ¢ responsavel
pelos programas, e quais sao seus pontos fortes e fracos?

o Os programas existentes de seguranca de pedestres sao avaliados? Ha estudos de
impacto? As agéncias governamentais locais e nacionais tém recursos humanos
suficientes para implementar programas de seguranca de pedestres?

As informagoes descritas nessa se¢ao auxiliam na identificacao de lacunas de politicas,

programas e gestao sobre a a¢io necessdria para implementar uma politica de

seguranca de pedestres. Por exemplo, existe a necessidade de uma nova iniciativa,

ou as iniciativas existentes podem ser reforcadas? Que estratégias podem maximizar

os recursos disponiveis e reduzir a duplicacao de esfor¢os? A analise das partes

interessadas fornece informagoes sobre o papel das principais pessoas e instituigoes
atualmente envolvidas na seguranca de pedestres? Essas informagoes sao tteis para
identificar quais agéncias devem estar envolvidas, que podem estar envolvidas, e que

podem resistir a medidas para a seguranca de pedestres. Também podem ajudar a

identificar possibilidades de combinagao dos recursos, bem como possiveis conflitos

de interesse ¢ formas de minimizé-los.

Elaborando um plano de acao para a seguranca de
pedestres

A avaliagao situacional descrita na Se¢ao 3.2 fornece uma compreensao da situagao
local de seguranca de pedestres — a dimensao e o padrao dos acidentes de trinsito
com pedestres, fatores de risco relevantes ¢ as pessoas, institui¢des, politicas,
programas e recursos que estdo atualmente (ou poderiam estar) envolvidos em
iniciativas de seguranca de pedestres. Essas informagoes ajudam a priorizar os fatores
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de risco e grupos-alvo e identificar lacunas em iniciativas j4 existentes. O préximo
passo para melhoria da seguranca de pedestres ¢ usar essa informagao, junto com as
informagoes sobre medidas eficazes apresentadas na Secao 4.1 do Mddulo 4, para
elaborar um plano de agao.

Um plano de agao define uma estratégia para melhorar a seguranca de pedestres no
contexto em consideragio. Ele fornece uma estrutura para organizar medidas de
uma forma estratégica que minimiza a duplicagio de trabalho e facilita a avaliacao
do progresso ao longo do tempo. Ele pode ser parte de um plano maior de segurancga
no transito ou ser elaborado em separado. Ele pode se concentrar em unidades
geogréficas diferentes, que vao desde uma rua especifica, um bairro, um estado ou a
todo o pais. O plano pode ser desenvolvido para fortalecer iniciativas existentes ou
para criar algo novo. Seja qual for a natureza e o foco do plano, ele deve ser adaptado
aos problemas especificos e necessidades do contexto local (8).

Uma vez que o foco do plano ¢é acordado, as agdes planejadas precisam ser priorizadas
de forma que sejam sistemdtica e localmente relevantes. Os dados coletados

através da avaliagio situacional, juntamente com a informagio sobre a eficicia de
diversas medidas (ver M6dulo 4), fornecem evidéncias para informar o processo de
priorizacio. Consideragoes relevantes incluem os fatores de risco ou problemas a
tratar, apoio publico, financiamento, beneficios de seguranca e agéncias responsaveis
(8). Além das estratégias para tratar os principais fatores de risco e as lacunas dos
programas, o plano pode incluir estratégias para tratar lacunas de dados necessarios
para medir o peso dos acidentes com pedestres e avaliar o impacto das medidas.

3.3.1 Mobilizando as partes afetadas

A elaboragao e posterior implementa¢ao de um plano de seguranga de pedestres
requer a contribuicao e apoio de uma série de partes afetadas (szakeholders).

A anélise de stakeholders e instituicoes indicadas na Se¢ao 3.2 deve ajudar a
identifcar a principal agéncia responsavel pela seguranga no transito no contexto
em considera¢ao. Num mundo ideal, essa agéncia deveria convocar um grupo de
trabalho e coordenar o desenvolvimento de um plano para a seguranga de pedestres.
Se nio houver uma agéncia lider, um grupo de trabalho multissetorial ou comité
para a seguranca de pedestres pode ser estabelecido para coordenar a elaboragao

e implementagio do plano de agio. Se os grupos de trabalho ou comités para a
seguranga no transito ja existem, pode ser necessario um trabalho de advocacy para
garantir um foco especifico a seguranga de pedestres.

"O envolvimento das partes afetadas é um elemento essencial para a
geracao de politicas com credibilidade e publicamente apoiadas, pro-
gramas e projetos que reduzam os acidentes com pedestres, favorecendo
comunidades habitaveis e boas para caminhar "(8).
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Quem deve estar envolvido no grupo de trabalho?

Mortes e lesoes em pedestres, como mostrado nos Médulos 1 e 2, tém multiplos
fatores determinantes, afetam diversas pessoas, e exigem intervencao de vérios setores.
O grupo de trabalho deve ser composto por representantes do governo e outras
agéncias que tém um interesse comum em melhorar a seguranga de pedestres. Podem
incluir agéncias ou pessoas que tém interesses politicos e econémicos no assunto, e
nio apenas aqueles que tém a responsabilidade administrativa. O grupo de trabalho
também deve incluir membros que nio estio convencidos da importincia ou
conveniéncia de uma caminhada segura e/ou medidas para a seguranca de pedestres.
O objetivo ¢ a criagao de um grupo diverso que baseia-se em diferentes — até mesmo
opostas — perspectivas e forgas. A composi¢ao do grupo de trabalho pode variar
dependendo se o plano sera implementado em nivel nacional, estadual ou municipal.

As principais partes interessadas identificadas na avaliagao situacional devem
constituir o nucleo do grupo de trabalho. Os grupos de trabalho funcionam melhor
quando sao menores, mas também ¢ importante desenvolver um mecanismo para
facilitar a participa¢ao de um grupo maior de partes interessadas, se possivel, mesmo
que seja apenas para compartilhamento de informagées. O compromisso politico
governamental de alto-nivel facilita a implementag¢ao bem-sucedida das atividades
planejadas e a representacio governamental pode, assim, ser importante para o grupo
de trabalho. A apropriagao do plano de acio pelo governo cria oportunidades para a
implementagao e sustentabilidade.

O que o grupo de trabalho deve fazer?

O grupo de trabalho deve definir suas fun¢des no inicio do processo, a fim de
aumentar a eficicia de suas operagoes. Questdes basicas que serao tratadas pelo
grupo, tao logo seja criado, incluem a identificagio de um coordenador, definicao de
um quadro operacional para o grupo, a criagio de um comité de gestao e subgrupos
especificos, conforme necessario, e atribui¢ao das responsabilidades dos membros.

As principais fungdes estratégicas do grupo de trabalho incluem (8):

e Definir as metas ¢ objetivos do plano de agio para pedestres.

e Analisar dados ou informagoes disponiveis e priorizar os problemas.

o Coordenar o desenvolvimento e, possivelmente, a execugao do plano de agao
para a seguranga de pedestres. Em alguns casos, o grupo de trabalho pode ser
incumbido do desenvolvimento do plano de agao, mas nao da responsabilidade
de supervisionar a sua implementacao. Em outros casos, pode ser atribuida ao
grupo de trabalho a responsabilidade de supervisionar o desenvolvimento e
implementacio do plano de agao.

e Mobilizar apoio e recursos para o plano de a¢io para a seguranca de pedestres. O
grupo de trabalho deve elaborar estratégias de captagio de recursos financeiros,
bem como de recursos humanos, para fornecer algum capital de giro para realizar
as atividades planejadas.

ao

(* &
o
)
-
°
=
L
o
£
-
°
=
=
o
t
o
=2
Lo
T
o
»
D
T
=
@
D
-]
D
o
)
-
o
o
[ —
o
t
=]
o0
1)
»
©
©
t
o
o
»
]
=
S
D
£
©
=

iorizan

: Pri

3




62

Priorizando medidas para a seguranca de pedestres e elaborando um plano de agao

o Coordenar e integrar o plano de agio com programas governamentais de seguranga
no transito, de transporte e/ou de desenvolvimento urbano nos niveis nacional
e local. Uma iniciativa para a seguranca de pedestres envolve questoes legais, de
recursos ¢ de infraestrutura que requerem o envolvimento do governo.

¢ Definir medidas e metas de desempenho para a implementagao.

3.3.2 Principais componentes de um plano de acao

Planos de agao fortes tém varios componentes em comum:

Um problema bem definido

O principal objetivo da avaliagao situacional é fornecer uma visao abrangente da
situagao local das lesdes em pedestres causadas em acidentes de trinsito. Sem essa
avaliacdo, o plano de ac¢io pode nio ser focado nos problemas ¢ solu¢oes mais
importantes.

Objetivos especificos

O plano de agao pode ser abrangente, abordando uma ampla gama de fatores de risco,
ou pode comegar com uma abordagem mais focada, cobrindo alguns objetivos muito
especificos. A experiéncia de cidades como Curitiba, no Brasil, e Copenhague, na
Dinamarca, mostra que até mesmo planos de a¢do com apenas algumas metas, como
a criagdo de uma rua para pedestres ou implementacio de medidas de controle de
velocidade em uma rua movimentada, podem render resultados significativos (14).
Os planos podem ser expandidos ao longo do tempo para incluir outras questoes, se
0S FeCursos € 0 COmpromisso politico permitirem.

Devem ser considerados os seguintes principios gerais na etapa de defini¢ao dos

objetivos:

o Os objetivos devem ser claros e especificar um resultado mensurével em um
periodo de tempo determinado. Manter os objetivos pelo método SMART:
especiﬁcos, mensuraveis, alcangéveis, realistas e com prazo para cumprimento.

e Os objetivos devem ser baseados em evidéncias, decorrentes da avaliagao
situacional , bem como da literatura disponivel.

o Os objetivos devem incluir a redu¢ao de mortes e lesdes causadas pelo transito e
também a reducio dos riscos, o que pode resultar na melhoria das condi¢oes para
uma caminhada. Mudanca de atitude da populagio com relagio aos direitos dos
pedestres ¢ a necessidade resguardar a sua seguranga, ¢ a consideragao da seguranga
de pedestres nos processos de tomada de decisao.

o Ambos objetivos de curto prazo e de médio a longo prazo sao desejéveis.

Metas realistas

Metas especificam as melhorias esperadas dentro de um determinado periodo
de tempo, ¢ estabelecer metas ¢ reconhecidamente uma forma de reforcar o
compromisso de melhorar a seguranca no trinsito (15). Metas fornecem um ponto de
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referéncia para monitorar o progresso para alcangar os objetivos. Elas permitem uma

melhor utilizagao dos recursos e uma melhor gestao dos programas de seguranga no

trinsito, criando uma oportunidade para ajustar as atividades ao longo do caminho e,

portanto, aumentar a probabilidade de atingir os objetivos especificos (15,16).

As metas podem ser definidas com base nos objetivos do plano e/ou a experiéncia

histérica dos resultados obtidos durante a implementagao de medidas paraa

seguranga de pedestres. Em geral, principios a serem considerados na definicao de

metas incluem:

o Estabelecer metas especificas e realistas.

o Estabelecer metas quantificdveis tanto quanto possivel.

e Definir as metas em consulta com as agéncias governamentais responsaveis por
tomar medidas para a seguranca de pedestres.

e Indicar ¢/ou coletar linhas de base para as metas .

Metas ambiciosas podem as vezes ser apropriadas para, por exemplo, aumentar

conscientizagao publica sobre o problema da seguranga no trinsito, a fim de

aumentar a pressio sobre as partes interessadas para fortalecer seus esforcos (16).

Indicadores de desempenho

Indicadores de desempenho sao usados para medir o progresso em dire¢ao aos
objetivos. Eles indicam alteragoes e melhorias nas condi¢oes da linha de base, por
exemplo, o niimero de mortes ¢ lesdes causadas pelo trinsito ou o montante de
financiamento alocado para a seguranca de pedestres. Os indicadores de desempenho
ajudam a definir atividades cruciais, entregas e resultados para o plano de agio. Cada
indicador de desempenho deve ter metas especificas, quantitativas ou qualitativas.

Cronograma e prazos realistas

Um plano de agao precisa indicar o cronograma de execugao de diferentes atividades
e prazos que podem ser usados para medir o progresso. Alguma flexibilidade ¢
necessdria, no entanto, para ajustar o cronograma quando necessdrio para acomodar
as mudangas que podem ocorrer durante a implementacio.

Recursos adequados

A implementagao bem-sucedida do plano de a¢ao depende da alocagao adequada
de recursos. O plano deve identificar e, quando possivel, alocar recursos para cada
componente. Os recursos podem vir da realocacio de fundos existentes ou da
mobiliza¢ao de novos fundos em nivel local, nacional ¢/ou internacional.

Um sistema de monitoramento e avaliacao

A avaliagao do progresso exige a defini¢io de um sistema de monitoramento e
avaliagao que incorpora os indicadores de desempenho e metas. O plano deve
especificar métodos de coleta e anélise de dados, os canais de divulgagao, e uma
estrutura legal sobre a utilizagao dos resultados para ajustar atividades para a
seguranca de pedestres.
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Sustentabilidade

Além de considerar as prioridades imediatas de alocacio de recursos, o plano serd
mais eficaz se incluir mecanismos para garantir os niveis de financiamento adequados
em uma base continua. A demanda publica pela seguranga de pedestres pode colocar
pressao sobre politicos e oficiais do governo para demonstrar compromisso politico e
financeiro de longo prazo, que por sua vez pode reforcar a sustentabilidade do plano

de agdo. O plano pode, portanto, incluir alguns indicadores para avaliar a demanda

publica pela seguranca de pedestres e resposta do governo.

Um exemplo de plano de agao para a seguranca de pedestres ¢ apresentado no

Boxe 3.4.

BOXE 3.4: Plano para a seguranca de pedestres, Condado de

Montgomery, Maryland, EUA

Em 2007, o Conselho Municipal do Condado de
Montgomery elaborou um plano estratégico para a
seguranca de pedestres para resolver o problema de
mortes e lesdes causadas pelo transito: 14 mortes
e 430 acidentes envolvendo pedestres, por ano,
no periodo 2003-2006 (17). Os objetivos do plano
eram reduzir acidentes de transito com pedestres,
lesdes, mortes, e seus custos sociais e econdmicos,
e para garantir que todas as areas do Condado
fornecessem um ambiente seguro e confortavel para
0s pedestres.

O plano focava em sete areas estratégicas: melho-
ria da seguranca de pedestres em areas de alta
incidéncia; avaliacao e melhoria das necessidades
de conectividade dos pedestres, aumentando a
énfase em pedestres e ciclistas no processo de
planejamento; identificacao e implementacao
de modificacoes em cruzamentos e medidas de
moderacao de trafego; revitalizacao de semaforos
de pedestres; avaliagao e melhoria de iluminagao
publica; e modificacao do comportamento de pedes-
tres e motoristas através de uma maior fiscalizagao
e esforgos educativos (17). O plano incluiu um
orcamento, mostrando a quantidade de recursos
necessarios, a fonte e se os recursos existentes
eram Unicos ou recorrentes.

0 plano definiu varios indicadores de desempenho:

» Reducao dos atropelamentos, em cada uma das

areas-alvo com alta incidéncia, em 20% quando

da conclusao das melhorias.

Reducao da velocidade média dos deslocamentos

nas areas-alvo de alta incidéncia.

Aumento da percepcao de seguranca dos pedes-

tres e “caminhabilidade” em areas-alvo de alta

incidéncia, utilizando uma pesquisa anual com

moradores e visitantes do Condado para avaliar

os resultados.

Aumento do esfor¢co anual de construcao de cal-

cadas para 17 quildbmetros de novas calcadas a

cada ano.

Implementacao de “Rotas Seguras para Escolas”

em 29 escolas por ano, completando o restante

das escolas do Condado em um prazo de seis

anos.

Revisao e atualizacao do tempo de travessia dos

semaforos de pedestre a uma taxa de 250 por

ano, durante trés anos.

Atualizacao de todos os semaforos de proprie-

dade do Condado aos padroes de semaforo de

pedestres, acrescentando caracteristicas de con-

tagem regressiva, a uma taxa de cinco por ano.

» Melhorias completas em 13 projetos de ilumina-
¢ao dentro de seis anos.
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3.4 Resumo

O conteudo apresentado neste médulo pode ser assim resumido:

¢ Uma compreensao abrangente da situagio local de seguranca de pedestres ¢
essencial para a eficicia da agao;

e A avaliagao situacional deve cobrir a dimensao e natureza das lesoes causadas pelo
trinsito, os principais fatores de risco, as partes interessadas, programas existentes e
o ambiente politico atual;

e O desenvolvimento de um plano de agao para a seguranca de pedestres requer a
colaboragio entre uma ampla gama de partes interessadas e diferentes niveis de
governos;

e Os principais componentes do plano de a¢ao incluem um problema bem
definido, objetivos especificos, metas realistas, indicadores de desempenho,
cronograma e prazos, recursos adequados, monitoramento e avaliagio, e opgoes de
sustentabilidade.
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4.1

MODULO 3 forneceu orientagao para a realiza¢io de uma avaliagao situacional

e elaboragao de um plano de a¢io visando a seguranca de pedestres. Este
modulo discute medidas para seguranca de pedestres ¢ os principais problemas na sua
implementagao.

Este médulo ¢ dividido em duas secoes:

4.1 Um panorama das medidas eficazes para a seguranca de pedestres: Essa secao
fornece um resumo das principais medidas que podem ser implementadas para
melhorar a seguranga de pedestres, bem como principios para orientar a decisao sobre
qual a melhor op¢ao dentre as medidas.

4.2 Implementagao de medidas eficazes para a seguranca de pedestres: Essa secao
fornece detalhes sobre medidas especificas para seguranca de pedestres ¢ exemplos de
suas implementagdes.

Um panorama sobre medidas eficazes para a
seguranca de pedestres

Institui¢des e pessoas que trabalham para a seguranca de pedestres tendem a
favorecer medidas de engenharia de trinsito ou medidas de mudanca relacionadas
a0 comportamento no trinsito, dependendo de sua formagao e experiéncia, mas a
melhoria significativa da seguranga de pedestres exige uma abordagem equilibrada
que inclui ambas as perspectivas (1).

“Muitos dos problemas de seguranca de pedestres ndao podem ser
resolvidos abordando somente um dos “trés Es” (engenharia, educacao,
esforco legal) de forma isolada. Engenheiros, policiais, projetistas, gestores,
instrutores e cidadaos devem todos desempenhar um papel na identificacao e
implantacao de medidas eficazes para melhorar a seguranca de pedestres”(2).

Diversas medidas de engenharia de trinsito e de comportamento foram avaliadas

e tiveram sua eficicia comprovada para a melhoria da seguranca de pedestres. Um
resumo das principais medidas para a seguranca de pedestres ¢ apresentado na Tabela
4.1. Cada categoria de medidas estd associada a uma série de intervengoes especificas.
Enquanto algumas intervengoes tiveram sua eficicia comprovada em diferentes
contextos, outras nio demonstraram evidéncias suficientes.

A eficicia das medidas ¢ avaliada pela redugao de mortos e feridos, bem como
mudancas de comportamento, atitudes ¢ conhecimentos. A Tabela 4.1 classifica
estratégias para seguranca de pedestres da seguinte forma:

Implementando medidas para a seguranca de pedestres
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o Comprovada: Evidéncias de estudos robustos, como ensaios aleatdrios
controlados, revisdes sistematicas ou estudos de caso, mostram que essas medidas
sdo eficazes na redugio de mortes ¢ lesdes com pedestres, ou em causar a desejada
mudanca de comportamento.

¢ Promissora: Evidéncias de estudos robustos mostram que alguns beneficios
para seguranca de pedestres resultaram destas medidas, mas uma avaliagio mais
aprofundada em diferentes contextos serd necessaria quando da implementagao
destas medidas.

o Evidéncia insuficiente: A avaliagio dessas medida nio chegou a uma firme
conclusio sobre a sua eficicia (2).

1L EEY &Y Medidas com foco e intervencoes especificas para melhorar a
seguranca de pedestres

Medidas Exemplo de intervencoes Eficacia
Comprovada | Promissora Evidéncia
Insuficiente
Reduzir a Construir calgadas
exposicdo de | siaiar e /0u melhorar semaforos de
pedestres ao pedestres

trafego veicular

Construir ilhas de refugio para pedestres e
canteiros centrais

Construcao de melhores faixas de
pedestres

Implementar medidas de restricao/desvio
de veiculos

Instalar passarelas/passagens
subterraneas

Melhorar o projeto das rotas de transporte
de massa

Reduzir o volume de trafego trocando

os deslocamentos por carro por
deslocamentos por transporte ptblico, a
pé ou por bicicleta, quando as distancias e
propésitos propiciarem esses meios

Reduzir a Reduzir o limite de velocidade
velocidade dos

Implementar programas de limite de

veiculos velocidade mais baixa, ex. 30 km/h
Implementar medidas de estreitamento
da via
Instalar medidas de gestao da velocidade
em trechos da via
Instalar medidas de gestao da velocidade
em intersegdes
Realizar melhorias nos trajetos escolares
Melhorar Promover melhorias nas travessias
vnsnbllldage Implementar medidas de clareamento/
entre pedestres jminacao nas travessias
e veiculos - — — -
motorizados Reduzir ou eliminar obstrucdes por objetos

fisicos incluindo veiculos estacionados

Instalar sinais que alertam os motoristas
que pedestres estao atravessando

Melhorar a visibilidade dos pedestres
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Medidas Exemplo de intervencoes Eficacia ;
Comprovada | Promissora Evidéncia ‘o0
Insuficiente 3
Melhorar a Promover educacao e capacitacao para ©
conscientizacao amplos segmentos da populacao e
e o comporta- - - -
Elaborar e/ou aplicar leis sobre S
mento de . LT
pedestres e velocidade, beber e dirigir, direito de (=9
- passagem do pedestre, desrespeito ao (")
motoristas ) o ; ) ]
sinal vermelho, atividade comercial na via =
e controle de trafego ._E
Implementar programas como o walking D
school bus* &
Melhorar o Desenvolver leis e padrdes de seguranca o
design de de veiculos para protecao de pedestres -]
veiculos para  Fiscalizar o cumprimento das leis e g
protecao de padroes de seguranca de veiculos para =
pedestres protecdo de pedestres Ty
Divulgar informacoes ao consumidor =
sobre seguranca de pedestres por marca 2
e modelo do carro, como os resultados =%
de Programas de Avaliacao de Novos &
Carros —
Melhorar o Organizar sistemas de atendimento pré- L= o
atendimento hospitalar ao trauma
a pedestres Estabelecer sistemas inclusivos de
feridos atendimento ao trauma
Oferecer servigos de reabilitagao
antecipada

* 0O conceito do walking school bus €, em suma, o de um grupo de criangas caminhando para a escola com um ou mais
adultos.

Nota: Quando os termos 'comprovada’, 'promissora’ e 'evidéncias insuficientes' aparecem em destaque na mesma linha,
mostra que existem diferentes medidas na mesma categoria geral em diferentes fases de desenvolvimento, como ja
explicado acima, no que diz respeito a eficacia.

Fonte: 1-7.

Hé virios principios importantes para os quais os profissionais e gestores devem
atentar ao escolher qual(is) medida(s) de seguranca para pedestres implementar:

Realizar uma avaliagao situacional e usar os resultados

Os resultados da avaliacio situacional devem auxiliar na selecio e priorizagao de
medidas para tratar do problema da seguranca de pedestres em um determinado
contexto. Outras consideragdes para a selecao de medidas incluem o custo, a eficécia,
aviabilidade ¢ a aceitagio.

Uma abordagem holistica e multifacetada é melhor que um foco estreito

Uma combinacio das medidas apresentadas na Tabela 4.1 serd mais eficaz que a
implementacio de uma tnica estratégia. O custo e a viabilidade nao devem ser

a unica consideragao ao escolher as medidas. As estratégias que podem ser mais
facilmente implementadas podem ter um impacto menor. Por exemplo, a instalacio
de seméforos de pedestre pode aumentar a conscientizagio do pedestre e reduzir

1
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algum risco, mas uma abordagem mais eficaz seria mudancas substanciais em
infraestrutura, como a construgao de calgadas e estratégias de gestao de velocidade.
Medidas relacionadas com a engenharia podem ser mais caras ¢ podem ter mais
resisténcia que as estratégias de mudanca de comportamento, mas esse tipo de
medidas sdo essenciais para uma Abordagem Sistémica de Seguranga equilibrada.

Mudancas de comportamento também podem ser alcancadas através de
um planejamento do uso do solo e estratégias de projetos viarios, e nao
somente através das abordagens “tradicionais” de fiscalizacao e educacao.

Poucas autoridades em qualquer pais tém recursos suficientes e/ou vontade politica
para implementar todas, ou mesmo a maioria, as medidas para a seguranca de
pedestres apresentadas na Tabela 4.1. A autoridade de trinsito pode optar por
comegar com uma tnica estratégia ou medida enquanto mobiliza recursos e vontade
politica para implementar medidas complementares. Isso nao ¢ um problema, desde
que o 6rgao responsével e/ou o plano de acio tenha uma visio mais ampla e de longo
prazo que incorpora outras medidas.

A segurancga de pedestres deve ser uma caracteristica essencial integrada ao pro-
jeto vidrio e ao planejamento do uso do solo

A Abordagem Sistémica de Seguranca voltada aos pedestres previne o

desenvolvimento de ambientes de trinsito perigosos, ao invés de confiar

exclusivamente em medidas para reduzir o risco no ambiente ja construido (ver

Moédulo 1). Quando os decisores, engenheiros e gestores consideram a seguranca de

pedestres de forma rotineira, como parte do projeto vidrio e do planejamento do uso

do solo, a seguranca de pedestres estd presente no sistema de transportes.

Muitas estratégias que beneficiam a seguranca de pedestres resultaram em beneficiar

outros usudrios da via também. Exemplos incluem: (4.5):

o Canteiros centrais nas vias com multiplas faixas reduzem acidentes com pedestres e
colisoes frontais entre veiculos;

o A mudanca de quatro ¢ cinco faixas para trés faixas reduz atropelamentos e
acidentes de trinsito em geral;

¢ Acostamentos pavimentados podem reduzir acidentes com pedestres caminhando
ao longo da rodovia, bem como acidentes em que os veiculos saem das vias ou
chocam-se contra objetos fixos;

e Implementar ciclos semaféricos diferentes em intersecoes para veiculos
convergindo a esquerda’ ajuda a reduzir atropelamentos e acidentes com veiculos
seguindo em linha reta.

1 Aplica-se onde dirige-se no lado direito da via. No caso dos veiculos que sio conduzidos do lado esquerdo, a

regra se aplica aos veiculos virando 4 direita.
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Considerando as diversas necessidades de varios tipos de pedestres

Pedestres sio um grupo com diferentes caracteristicas, capacidades e necessidades.
As necessidades especificas das criangas, idosos e pessoas com deficiéncia devem ser
consideradas e priorizadas na concepg¢ao de medidas para a seguranga de pedestres
(ver Boxe 4.1). Mais informagdes sobre criangas e pessoas com deficiéncia serao
fornecidas mais adiante neste médulo.

BOXE 4.1: Considerando os idosos nas medidas para a seguranca de
pedestres

A idade esta relacionada com uma variedade de = Aumento do tempo para o pedestre em travessias
caracteristicas e capacidades que infuenciam o semaforizadas.
risco de lesdes no transito. Essas caracteristicas « Instalagao de travessias bem visiveis e avango da

relacionadas com a idade também podem afetar faixa de retencao.

a forma com que as pessoas de diferentes idades Reparar meio-fio e rampas de acesso quebrados.
lidam com as medidas para seguranca de pedestres Substituir placas faltantes e/ou atualizar
e, portanto, requerem atencao particular no planeja- existentes.

mento das intervencoes. Instalar ilhas de refugio ou canteiros centrais.
Estreitar vias com técnicas de moderacao de
trafego.

Conscientizagao publica sobre as necessidades
de seguranca de pedestres idosos.

Reducao dos limites legais de velocidade.
Reforcar a fiscalizacao das leis sobre limites de
velocidade e por dirigir alcoolizado.
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Diversos fatores trabalham em conjunto para
aumentar o risco para pedestres idosos:

» A deterioragao da acuidade visual pode ter um
impacto negativo sobre sua capacidade de atra-
vessar a rua com seguranca. Em geral, pedestres
idosos prestam menos atencao ao trafego e acei-
tam um janela de tempo de travessia menor ao
cruzar a via que pedestres mais jovens (8).

A mobilidade reduzida pode impedir os pedestres
idosos de reagir rapidamente em perigo iminente,
de modo a evitar um acidente.

Condicoes subjacentes de saude ou fragilidade
podem resultar em maior gravidade da lesao
quando ocorre um acidente.

Reducao da velocidade ao atravessar a via. A velo-
cidade de pedestres idosos em si nao aumenta
0 risco; o risco vem da velocidade do trafego e,
em particular, a partir dos semaforos que nao
permitem tempo suficiente para pedestres mais
lentos atravessarem com seguranca. Em muitos
municipios a velocidade de caminhada utilizada
para definir o tempo de travessia em intersecoes
semaforizadas é mais rapida do que uma pes-
soa idosa pode andar, deixando-os em meio a via
guando semaforo fica verde para os veiculos (8).
As seguintes medidas podem ser implementadas
para melhorar a seguranga dos pedestres idosos:
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Medidas destinadas a proteger pedestres também podem ter impactos negativos nao
intencionais e causar danos aos pedestres quando nao implementadas corretamente.
Por exemplo, a adi¢ao de um seméforo de pedestres em uma faixa de pedestres
anteriormente nao semaforizada pode parecer positiva para seguranga de pedestres,
mas, se o tempo de travessia for muito curto, o risco para o pedestre pode aumentar,
com pedestres presos em meio a intese¢ao quando abrir o sinal verde para os veiculos.
Tempos de travessia muito curtos colocam pedestres mais lentos em risco (8).

Adaptando medidas eficazes as condicoes locais

Cada contexto local tem suas condigoes politicas, culturais, fnanceiras e de transito
especificas. Medidas tomadas em paises de alta renda nao podem ser simplesmente
transferidas a paises de baixa e média renda sem a devida considera¢iao ao contexto
local (ver também Mddulo 3). Nem todas as estratégias listadas na Tabela 4.1 s3o
adequadas ou necessérias para todos os locais; o pacote de medidas deve ser adaptado
para servir melhor as condigoes especificas de cada contexto, incluindo o volume

e velocidade de tréfego, numero de faixas, seméforos, volume e caracteristicas dos
pedestres (por exemplo, criancas em idade escolar, idosos, pedestres com deficiéncia),
tipo do local (centro da cidade, subtrbio ou rea rural), uso do solo ¢ outros
importantes fatores fisicos ¢ locais. O Mddulo 3 fornece métodos para avaliar os
fatores locais com a finalidade de escolher e adaptar medidas de intervengao.

Implementando medidas ao longo do tempo

Sao necessarios esforgos continuos ao longo de um periodo de tempo para melhorar
a seguranca de pedestres (ver Boxe 4.2). Uma cidade ou regiao pode comegar

com algumas medidas nos locais de maior risco e, a0 longo do tempo, aumentar a
cobertura geografica e numero de intervengdes implementadas.

Proporcionando politicas de apoio e diretrizes

Melhorar a seguranca de pedestres requer politicas de apoio que podem ser
especificamente focadas na seguranga de pedestres ou fazer parte de politicas gerais
de transporte e uso do solo. Diretrizes que especificam padroes de projeto para
facilidades de pedestres ajudam a garantir a seguranga de pedestres em novas vias
e corrigir deficiéncias nas vias existentes (7). Vérias diretrizes existentes, como as
do High Capacity Manual (9) e do Complete Roads (10) podem ser adaptadas para
o ambiente local. Geralmente, politicas e diretrizes para seguranca de pedestres
precisam reconhecer os pedestres como usudrios legitimos da via e promover

esse reconhecimento entre os gestores, engenheiros e profissionais que planejam

e gerenciam o sistema de transporte rodovidrio; definir e aplicar leis de transito
que garantam a seguranga de pedestres; incentivar uma abordagem inclusiva no
planejamento de novas vias e/ou adaptar as vias existentes; ¢ prestar atengao as
necessidades especificas de pessoas com deficiéncia, criangas e idosos.
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BOXE 4.2: Melhorando a seguranca de pedestres em Haia, na Holanda

A cidade de Haia esta localizada no oeste da
Holanda, na provincia de Zuid-Holland. Encontra-
-se a cerca de 45 km de Amsterdam e 15 km de
Rotterdam. Cerca de meio milhao de pessoas vivem
nessa cidade, que tem uma bem desenvolvida rede
de infraestrutura e servicos de apoio ao pedestre. A
rede e 0s servicos de apoio sao o resultado de varios
anos de medidas tomadas por diferentes governos,
organizacoes locais e a populacao.

Os esforcos sustentados para a seguranca de
pedestres em Haia apresentaram as seguintes
caracteristicas:

» Inclusao de recursos financeiros para medidas de
seguranca para pedestres no orcamento global
para desenvolvimento de infraestrutura nos niveis
local e nacional de governo.

Descentralizacao da tomada de decisao sobre
questoes de seguranca de pedestres em nivel de
governo local. O Ministério Nacional de Infraestru-
tura e Meio Ambiente nao tem responsabilidade
administrativa pelas instalacdes de pedestres.
Esse papel tem sido delegado as autoridades
locais.

Integracao de solucoes e instalacoes para segu-
ranca de pedestres nos planejamentos gerais
urbanos e de transportes em nivel local. As autori-
dades locais ndo véem a seguranca de pedestres
e o planejamento de infraestrutura como tarefas
independentes, mas como componente inte-
grante da gestao urbana em geral.

Agir sempre que uma necessidade ou um pro-
blema é identificado. Por exemplo, as autoridades
locais reparam e mantém a infraestrutura de

pedestre sempre que ha uma reclamacao da
populacao ou de uma empresa.

Constante revisao e implementacao da politica
para Seguranca de pedestres. Como parte do
esforgo sustentado de melhoria para seguranca
de pedestres, em 1989, o Conselho Municipal
de Haia estabeleceu o plano De Kern Gezond
(um coragao saudavel para o centro da cidade).
O plano forneceu as diretrizes para o projeto de
espacos publicos no centro da cidade e delineou
uma nova abordagem para essas areas. No final
da década de 1980, o centro de Haia era domi-
nado por carros, com trafego pesado. O plano De
Kern Gezond priorizou os pedestres no projeto do
espaco publico. Ruas e pracas foram redesenha-
das de modo a favorecer pedestres. O municipio
comecou aumentando as zonas de pedestres. Um
novo projeto e novos materiais foram utilizados,
adaptados para a escala e velocidade de pedes-
tres. A area da estacao central foi reconstruida
e as ferrovias de distribuicao foram colocadas
no subsolo. A superficie foi liberada para pedes-
tres e ciclistas se deslocarem livremente e em
seguranca. Em 2011, quase toda a antiga cidade
foi transformada em uma area para pedestres.
Atualmente, Haia tem a maior zona livre de carros
da Holanda.

Geralmente, o nimero de pedestres mortos por
ano em Haia nao ultrapassa 10. Em alguns anos,
apenas um pedestre foi morto. Isso se deve princi-
palmente implementacao sustentada de programas
de pedestres, transporte e desenvolvimento urbano
na cidade. E também refletiu no nimero pedestres
gravemente feridos.

Pedestres mortos e gravemente feridos em Haia (1993-2009)
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4.2 Implementacao de medidas para a seguranca de
pedestres

Essa se¢ao fornece mais detalhes sobre as medidas para a seguranca de pedestres
listadas na Tabela 4.1 e discute a eficicia dessas medida, bem como questoes que
devem ser consideradas na sua implementacao. Os exemplos sao dados para ilustrar a
forma como as intervengdes foram implementadas em diferentes contextos em todo
o mundo, ¢ para destacar as oportunidades ¢ desafios encontrados durante o processo
de implementagao. Os exemplos vao desde medidas abrangentes a intervengoes
visando locais de alto risco (ex. pontos de travessia de pedestres) ou grupos (ex.
pessoas com deficiéncia), bem como medidas focadas em fatores de risco especifcos
(ex. gestao da velocidade).

4.2.1 Reduzindo a exposicao de pedestres ao trafego de veiculos

H4 uma série de medidas de engenharia de trinsito que podem reduzir a exposigao
dos pedestres ao trafego veicular. A maioria dessas medidas envolve a separagao de
pedestres e veiculos ou a redu¢ao do volume de trifego. Essa se¢ao discute calgadas,
faixa de pedestres, passarelas e passagens subterraneas, e faixas exclusivas de énibus
como principais estratégias para reduzir a exposi¢ao do pedestre ao tréfego veicular.
Essas intervengdes sao bons pontos de partida, mas a seguranga dos pedestres serd
melhor aperfeicoada quando forem implementadas em conjunto com outras medidas
como a redugio do limite de velocidade de veiculos (ver também Secao 4.2.2).

Calcadas

Calcadas separam pedestres de veiculos motorizados ¢ bicicletas. Elas proporcionam
um espago para diferentes tipos de pedestres caminhar, correr, brincar, se
encontrarem e CONversar.

Estudos demonstram que as calgadas melhoram a seguranca dos pedestres e

aumentam a frequéncia dos deslocamentos a pé:

o Osatropelamentos diminuem onde ha calcadas e canteiros. Um estudo conduzido
nos Estados Unidos mostrou que os atropelamentos eram duas vezes mais
provéveis de ocorrer em locais sem calcadas do que o esperado com base no
grau de exposigio. Areas residenciais sem calgadas somaram 23% de todos os
atropelamentos, mas apenas 3% das exposicoes de pedestre ¢ veiculos (3);

e A presenca de uma calgada tem um grande efeito benéfico na reducao
atropelamentos de pedestres que caminham ao longo de vias carrogaveis. Um estudo
realizado nos Estados Unidos mostrou que os locais com cal¢adas tinham 88%
menos probabilidade de presenciar atropelamentos que locais sem calgadas (11);

o A frequéncia de pessoas caminhando aumenta onde existem trajetos para
caminhada (s).

Para maximizar os beneficios das cal¢adas para a seguranca de pedestres, elas devem:

e ser parte de cada via nova e reformada;

o scr construida em ruas que atualmente nao dispoem dessas vias de pedestres (ver
Boxe 4.3), incluindo acostamentos em rodovias em 4reas rurais;
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e cstar disponiveis em ambos os lados da rua;

e consistir de uma superficie de material rigido;

e ser projetada de acordo com as diretrizes locais no que diz respeito a largura,

profundidade, tipo de superficie e local de instalagio;

o ser separada de outros veiculos por um meio-fio, uma drea de separagio (buffer

zone) intermedidria, ou ambos;

e ser continua e acessivel a todos os pedestres;

e ter manutengao adequada;

o ter largura adequada (calgadas estreitas podem ser um risco adicional & seguranga

no trinsito);

e incluir rampas de acesso (elas sao importantes para as necessidades dos cadeirantes

e pedestres com mobilidade reduzida);

o cstar livre de obstdculos (como postes de luz, placas de trinsito, comerciantes e

outros);

e incluir marcagdes por tipo de usudrio da via quando compartilhada por pedestres e

ciclistas.

Enquanto calcadas e passarelas sao instalacées importantes que per-
mitem aos pedestres caminhar com seguranca em areas centrais e
suburbios, em algumas areas rurais um acostamento amplo e pavimentado
pode ser Util para fornecer um lugar para pedestres e ciclistas deslocarem-se,

como uma alternativa as calcadas.

BOXE 4.3: Remodelando calcadas e outras facilidades para a seguranca
de pedestres em Abu Dhabi, nos Emirados Arabes Unidos

Tratar de um caminhar seguro no transito pode
demandar a construcao de novas instalagdes para
pedestres, ou a melhoria das facilidades existen-
tes, que nao sejam nao seguras ou amigaveis. O
Conselho de Planejamento Urbano de Abu Dhabi
desenvolveu um manual de projetos viarios para
fornecer orientacao e atender as necessidades da
populagao crescente, e melhorar as instalagoes para
pedestres, de modo a criar comunidades melhores
para se viver e caminhar (12). O manual foi adotado
em janeiro de 2010 pelo Conselho Executivo de Abu
Dhabi como o principal guia para ser utilizado nos
projetos para todas as vias urbanas do Emirado de
Abu Dhabi.

Um segmento de uma rua principal, conhecido como
Rua Salam, foi redesenhado em 2011, de acordo
com os principios do Manual de Projetos de Vias
Urbanas de Abu Dhabi. Antes do redesenho, a rua

era caracterizada por riscos significativos para a
seguranca de pedestres, incluindo:

= a presenca de obstrucoes nas calgadas, como
bueiros, postes, placas de sinalizacao, e outros
itens urbanos mal colocados;
« a falta de separacao entre pedestres e veiculos,
em particular a auséncia de pilaretes e meio-fio; e
= motoristas que nao dao preferncia a passagem
de pedestres em locais com giro livre a direita,
com veiculos fazendo filas em cima de faixas de
pedestres elevada.
O redesenho da rua melhorou as instalacoes para
pedestres, incluindo ilhas de reflgio mais amplas,
canteiros centrais, faixas de pedestres elevadas e
semaforos. De modo geral, a readaptacao melhorou
as condicoes de caminhada e a reducao da veloci-
dade de veiculos entre 4-10km/h comparativamente
a uma rua préxima. As velocidades reduzidas sao

Continua...
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Continuagao da pagina anterior

atribuidas principalmente as rotatérias menores e
as faixas mais estreitas na Rua Salam, projetadas
de acordo com as diretrizes do novo manual.

Além do redesenho da rua, as seguintes interven-
¢coes também estao incluidas:

« Fiscalizacao das leis de transito a fim de garantir
que os condutores respeitem a prioridade aos
pedestres em faixas elevadas.

Conscientizagcao e implementagcao de progra-
mas de educacao para informar aos condutores
sobre 0 novo movimento de veiculos/pedestres
em semaforos, bem como leis de transito para a
seguranca de pedestres.

Aplicacao de outras medidas de projeto para
aumentar a seguranca de pedestres como a ins-
talacao de pilaretes em curvas a direita e guias
redirecionadoras de fluxo.

» Remodelacao de outras ruas, incluindo calcadas.
» Avaliacao das medidas.
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Faixas de pedestres

As faixas de travessia separam os pedestres do trdfego veicular por um curto periodo,
enquanto eles atravessam a rua. A finalidade de uma faixa de pedestres ¢ indicar o
local ideal ou preferencial para a travessia de pedestres. As faixas de pedestres ajudam
a indicar o direito de passagem de pedestres e o dever dos motoristas de dar passagem
aos que caminham nesses locais. A atengao a prioridade dos pedestres nos locais
designados para as travessias pode ser melhorado com a conscientizagao, educagio e
fiscalizagao. As faixas de pedestres sao normalmente instaladas em interse¢oes com
seméforos, bem como em outros locais com grande volume de travessia de pedestres,
tais como dreas proximas a escolas. Elas devem, contudo, ser instaladas em conjunto
com outras melhorias fisicas da via que reforcam a travessia ¢/ou a reducao da
velocidade dos veiculos.

Ha vérias aspectos importantes para os profissionais ¢ decisores considerarem

sobre a instalacio de faixas de pedestres:

o Eimprovével que as faixas de pedestres aumentem a seguranca de pedestres sem
haver concomitantes melhorias como ilhas de refugio elevadas e sinalizagao;

o Faixas de travessia nao sio apropriadas onde a velocidade do trafego ¢ alta;

o Faixas de travessia em vias com mais de duas faixas podem aumentar o risco de
atropelamentos;

o Locais de travessia devem ser convenientes para pedestres e acessivel para
cadeirantes. O movimento de pedestres e linhas de desejo (trajetos diretos/mais
curtos entre dois pontos) podem ser analisados para identificar os locais étimos
para travessia.
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o As faixas de travessia devem orientar pedestres a atravessarem nos locais onde ha
iluminacao publica a noite;

e Avisos téteis devem ser instalados para indicar aos pedestres com deficiéncia visual
onde termina a rampa de acesso ¢ comeca a rua. Os avisos também devem indicar
quando ha mudanca das luzes do semaforo;

e E preciso haver visibilidade adequada entre veiculos e pedestres. Por exemplo, a
noite as faixas de pedestres devem estar devidamente iluminadas, a fim de ajudar os
condutores a verem os pedestres.

Passarelas e passagens subterrineas

Passarelas e passagens subterrineas sao pontes e tineis que permitem o fluxo
ininterrupto de pedestres separadamente do trifego veicular. Essa medida ¢ usada
principalmente em dreas com grande volume de pedestres.

Virias questoes surgem com a implementagao de passarelas e passagens subterraneas:

o A eficicia dessas abordagens depende em grande medida da probabilidade de

que elas sejam utilizadas pela maior parte dos pedestres que atravessam a rua.

Em Téquio, onde isso efetivamente acontece, houve uma redugao de até 91%

dos atropelamentos ap6s a implementagio de passarelas e grades (3). O grau de
utilizagio depende da conveniéncia, seguranga e distincias comparativamente aos
locais de travessia alternativos. Os pedestres geralmente nao usam essas instalagoes
se uma rota mais direta estd disponivel. Cercas altas e outras barreiras para
pedestres podem ser utilizadas para canalizar pedestres as passarelas e passagens
subterrineas. Entretanto, isso nem sempre ¢ eficaz j& que pedestres encontram
formas de dar a volta nas barreiras e atravessar em interse¢oes;

e Passarelas sio adequadas quando a topografia permite uma estrutura sem rampas,
por exemplo uma passarela sobre uma rodovia em desnivel. Passarelas com muitos
degraus nao sao amigéveis para os pedestres idosos ou deficientes. Passagens
subterrineas precisam ser projetadas de tal forma que oferecam uma sensagao de
serem abertas e acessiveis;

e Asrampas devem ser projetadas para acomodar pedestres e cadeirantes;

e As passagens subterrineas podem ser afetadas por enchentes e ficarem rapidamente
sujas sem manutengio regular;

o Passagens subterrineas sio normalmente lugares isolados e escuros. Podem ser alvo
de gangues ou outros perpetradores de violéncia interpessoal e, por este motivo, as
pessoas que percebem um risco elevado de abordagens, evitarao utilizd-las.
Passarelas e passagens subterrineas devem ser bem iluminadas e seguras, para
maximizar a seguranga pessoal e, portanto, sua utilizagao.

Rotas de transporte publico

A seguranca de pedestres ¢ uma questao importante a ser considerada na concep¢ao
de qualquer sistema de transporte publico, incluindo rotas e paradas (ver Boxe 4.4).
As rotas de transporte publico geralmente estao localizadas em vias arteriais, que
estdo entre os tipos mais perigosos de vias urbanas (13). Apesar do transporte publico
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ser um dos meios mais seguros de deslocamento, os passageiros que caminham de/

para a estagio ou parada de 6nibus correm alto risco envolver-se em acidentes (14.).

BOXE 4.4: Levando em conta a seguranca de pedestres na definicao das

rotas do transporte publico

Um estudo sobre sistemas de 6nibus de alta capaci-
dade revelou que os pedestres representaram mais
da metade de todas as mortes em uma amostra
de 32 corredores de 6nibus em cinco paises da
América Latina e da Asia e do Pacifico (15). A maioria
dos conflitos entre pedestres e veiculos ocorrem
em estagdes e terminais de 6nibus. Os terminais,
em particular, podem facilmente tornar-se pontos
perigosos em corredores de 6nibus.

Essas conclusdes foram utilizadas pela EMBARQ —
Instituto Mundial de Recursos e seus parceiros, para
desenvolver recomendacoes-chave para integrar a
seguranca ao planejamento, projeto e operacao de
sistemas de 6nibus de alta capacidade. Na Cidade do
México, por exemplo, uma rota do transporte publico
apropriada aos pedestres conhecida como Metrobus
Linha 4 foi redesenhada. Essa rota passa pelo centro
histérico da cidade, onde algumas das ruas tém alto
trafego de pedestres. Muitas melhorias de seguranca
importantes foram feitas nessa rota:

« Instalacoes de acesso seguro para pedestres
em todo a via, bem como de/para entrada nas
estacoes.

« Instalacao de canteiros para reduzir a distancia de
travessia de pedestres.

« llhas de refigio, com pilaretes e meio-fio prote-
gendo os pedestres do trafego veicular.

« Instalagao de semaforos de pedestres com con-
tagem regressiva em intersecoes semaforizadas
no centro histérico. Anteriormente, os pedestres
tinham que contar com os semaforos veiculares
para calcular se havia tempo suficiente para atra-
vessar a rua durante o sinal verde. O tempo de
amarelo para veiculos durava menos de quatro
segundos, 0 que nao era suficiente para terminar
uma travessia, colocando, consequentemente,
0s pedestres em risco. Os novos semaforos com
contagem regressiva mitigaram esse problema.

A rota de 6nibus redesenhada entrou em opera-
¢ao em abril de 2012. Espera-se que as melhorias
do projeto indicadas aumentem a seguranca e as
condicoes de caminhada dos pedestres. Medidas
semelhantes serao implementadas em outras cida-
des onde a EMBARQ e seus parceiros locais estao
atuando.
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4.2.2 Reduzindo a velocidade dos veiculos

Uma das formas mais eficazes de melhorar a seguranca dos pedestres ¢ reduzir a
velocidade dos veiculos (16). Como discutido anteriormente, e nos Médulos 1 e
2, a velocidade ¢ um fator de risco para os atropelamentos. Se possivel, devem ser
utilizadas medidas de gestao da velocidade junto a medidas de redugao da exposicao
de pedestres ao tréfego veicular. E ainda que nao seja possivel reduzir a exposicao de
pedestres ao trifego, a gestio da velocidade continua a ser uma medida eficaz para
reduzir o risco de acidentes com pedestres, ¢ um componente central da Abordagem
Sistémica de Seguranga.
A gestao da velocidade ¢ muito mais do que a determinacao e fiscalizagao dos
limites de velocidade. Ela emprega uma série de medidas de engenharia de transito,
fiscalizagio e educagio com o objetivo de equilibrar seguranga e velocidade eficiente
do veiculo na rede vidria. Orientacoes detalhadas sobre a eficicia e implementagao
de estratégias de gestao da velocidade podem ser encontrados em Speed Management
(17), e Speed management: A road safety manual for decision-makers and practitioners
(18). Como mostrado no Médulo 2, hd um crescente esfor¢o para implementar
velocidades mais baixas de forma sistémica, com velocidades de 30 km/h, ou até
menos, para toda uma drea geografica, ao invés de apenas em ruas especificas (19).
A abordagem da engenharia para a gestao da velocidade consiste em uma série de
medidas especificas de moderagao de tréfego — tratamentos fisicos para as vias,
tratamentos perceptivos e reducio dos limites destinados a diminuir a velocidade dos
veiculos e, as vezes, do volume de tréfego (20). Medidas de moderagio de tréfego sao
geralmente de dois tipos:
e as que demandam dos motoristas mudar a dire¢ao de deslocamento para a
esquerda ou direita, e
o aquelas que exigem dos motoristas mudar a elevagio, indo para cima ou para baixo.

Design perceptivo € 0 uso de principios psicolégicos, como faixas hori-
zontais pintadas nas superficies das vias, que incentivem os condutores
a reduzir a velocidade (21).

Medidas de moderagao de trafego podem variar desde algumas pequenas alteragoes,
através de modificagoes de ruas locais, a mudangas em toda a drea e grandes
reconstrugoes (20). Esses esforcos incluem a redugio moderada da velocidade

e mudancas no projeto vidrio, com diferentes graus de sucesso na reducio de
atropelamentos e volume de trafego. Diversos estudos mostram uma redugao nos
conflitos e acidentes entre pedestres e veiculos associados a ilhas de refugio, faixas

de pedestres elevadas, estreitamento da via, chicanes, lombadas e redesenho de
intersecoes (3,22-24). O Boxe 4.5 traz um exemplo de implementagao de uma série de
medidas de moderagao de trafego em uma cidade na China.

Ao escolher as medidas de moderacao de trafego, ¢ importante ter em mente (20):
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BOXE 4.5: Medidas de moderacao de trafego na cidade de Zhaitang, na

China

Na China, os pedestres constituiram o segundo
maior grupo (25%) de mortos em acidentes de tran-
sito em 2010 (25). O crescimento da economia, 0
aumento da urbanizacao e o crescimento do ndmero
de veiculos motorizados sao fatores subjacentes
que levam ao aumento das viagens e situacoes de
transito que levam a conflitos entre pedestres e
veiculos na China (7). Violagoes das leis de transito
e fiscalizacao insuficiente também contribuem para
os riscos enfrentados pelos pedestres (26). Varias
provincias e cidades na China estao implementando
medidas para melhorar a seguranca de pedestres.

Na cidade de Zhaitang, distrito de Mentougou, regiao
de Beijing, as autoridades implementaram um pro-
jeto piloto de medidas de moderagao de trafego
em seis vias em 2008 (27). As medidas visavam
reduzir a velocidade e melhorar as condicoes e segu-
ranca para usuarios de transporte nao-motorizado,
e consistiam em lombadas, faixas de pedestres
elevadas, platés, almofadas (speed cushions), rota-
torias, chicanas, neckdowns?, estreitamentos co
ilhas centrais, deslocamentos laterais, canteiros
centrais como barreiras que impedem conversoes,
cancelas e ilhas de reflgio.

Uma avaliagcao antes-depois realizada em outubro de
2009 mostrou que essas intervencoes tiveram um
impacto em trés aspectos da seguranga no transito
(27):

« Lesbes no transito: O nimero de usuarios da
via mortos foi reduzido de dois para zero apés a
implementacao das medidas. Da mesma forma,

o ndmero de pessoas feridas foi reduzido de seis
para um.

Espera-se que a coleta de dados continue por
muitos anos para confirmar as reducoes iniciais
em mortos e feridos.

Velocidade dos veiculos: Observagdes em trés
intersecdes e quatro travessias indicaram que
a velocidade média dos veiculos foi reduzida em
9%.

Comportamento de usuarios de transporte nao-
motorizado: A utilizacao da faixa de pedestres
aumentou e 65% das pessoas entrevistadas sen-
tiram que as medidas reduziram a velocidade e
melhoraram a seguranca.

=}
=
S
on
=
S
=
=
=

o A combinacio de medidas traz maior beneficio. Idealmente, elas devem ser

aplicadas em diversas ruas ¢ em toda a drea, ao invés de em um ou dois pontos

isolados.

e A claboragio de medidas de moderagao de trafego tende a ser especifica a um

contexto, de modo que diferentes medidas sao apropriadas em diferentes tipos

de vias. E, portanto, importante aplicar as medidas para os tipos de ruas e dreas

(ex. residencial) para as quais foram concebidas. Algumas sio apropriadas as

intersecdes, algumas em 4reas residenciais de baixo volume de trafego, e outras

destinam-se a toda a 4rea. A Tabela 4.2 fornece um panorama da aplicagao de

varias medidas de moderagio de tréfego para vérios tipos de vias — arterial e local

—, bem como o impacto esperado no volume de trifego.

2 Neckdowm 520 uma extensao dO mcio-ﬁo que criam um estreitamento das ruas nos cruzamentos.
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e Diferentes medidas sao apropriadas para tratar da velocidade ou do volume de
trafego. E, portanto, importante determinar se o objetivo ¢ reduzir a velocidade ou
o volume de trifego ou ambos (ver Tabela 4.2).

e Lombadas, rotatdrias, e outras medidas de moderagao de trafego sao percebidas
como obstaculos por alguns engenheiros de transito, moradores de bairro e
expressoes da midia.

e Como resultado, pode haver oposi¢ao a instalagao dessas medidas. A opinido e o
consenso dos moradores pode ser necessario quando do planejamento de medidas
de moderacio de tréfego.

o Medidas de moderagao de trifego, por si s4, nio melhoram as condi¢oes de
seguranca de pedestres. Outras questoes precisam ser também abordadas, como a
fiscalizacao das leis de transito e a provisao de iluminagao publica adequada.

Duas das medidas de moderagao de trifego mais comuns sio faixas de pedestres

clevadas e estreitamento das vias, discutidas a seguir.

Implementando medidas para a seguranca de pedestres

1L EIEY ) Medidas de moderacao de trafego, sua aplicacao e impacto

=
Tipo Reducao da velocidade pode ser aplicada a: Impacto no
Vias arteriais Vias locais  volume de trafego
Lombadas Nao Sim Provavel

Estreitamento da via (ex. reducao de Sim Sim Sim
faixas)

Barreira diagonal na intersecao (diagonal Sim Sim Sim
TIVBIEOIS) et ettt ettt et
Deslocamentos laterais ... SIM el SIM Nao ...
Cantelros centraisbarrelra SN NBO Sim__...
Intervencao na entrada de zona de baixa Sim Nao Nao
JOlOC B e et e
Coordenacao semaforica ... SIM NGO, Nao ...
Semaforos ativados por veiculos Sim Nao Nao

Nota: Espera-se que a maioria destas medidas reduza a velocidade. Uma breve descricao de algumas medidas de
moderacao de trafego é fornecida no Apéndice 2. Essas medidas precisam estar acompanhadas de outras para serem
eficazes. Por exemplo, limites de velocidade precisam ser fiscalizados e apoiados por campanhas de sensibilizacao.

Fonte: 20.
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Faixas de pedestre elevadas

Ha duas principais formas de reduzir as mortes e lesoes graves em pedestres:

a primeira ¢ separar os pedestres do trafego motorizado, ¢ a segunda ¢ reduzir

avelocidade dos veiculos a niveis baixos o suficiente para que, caso ocorra um

atropelamento, nio resulte em danos fatais ou nio fatais. Faixas de pedestres elevadas

forcam os veiculos a diminuir a velocidade suficientemente para que pedestres

sobrevivam a um atropelamento. Pode-se esperar uma redu¢ao de aproximadamente

40% dos acidentes com pedestres a partir da instalagio de uma faixa elevada (s).

As principais consideragdes para um decisor e profissional do trinsito com relagao a

faixas elevadas sio:

e As faixas elevadas devem ser claramente demarcadas e os sinais adverténcia
fornecidos.

o Elas ndo sao geralmente adequadas para ambientes de altissima velocidade.

o Beneficios adicionais sao mais provéveis se existirem outros dispositivos de
moderagao de trafego antes da faixa.

Estreitamento da via

H4 uma série de maneiras de estreitar as vias, incluindo a instalagao de ilhas de
refugios e o alargamento de cal¢adas estreitando ou mesmo removendo faixas de
rolamento. Apesar de serem intervengdes de alto custo, as medidas que incluem
alargamento das cal¢adas tém o beneficio adicional de fornecer instalagoes de maior
qualidade para pedestres. O estreitamento da via tem o duplo beneficio de reduzir
avelocidade de trifego veicular e a distancia de travessia dos pedestres. O impacto
da seguranca do estreitamento da via varia de acordo com a medida adotada. Por
exemplo, a construgao de ilhas de refugio pode reduzir acidentes em cerca de 40%

(s)-

4.2.3 Melhorando a visibilidade dos pedestres

Uma alta porcentagem de mortes e atropelamentos ocorre quando as condigoes de

iluminacao sao baixas (ver Mdédulo 1). H4 uma série de medidas comportamentais

e de engenharia de transito que dio maior visibilidade dos pedestres aos motoristas,

sobretudo durante o entardecer, amanhecer, e A noite (2-4). Essas medidas incluem:

e Proporcionar melhorias nos pontos de travessia, como ilhas de refugio e semaforos.

e Iluminacao e/ou medidas de iluminagio em travessias. Aumentar a intensidade
da iluminacio da via melhora a visibilidade de pedestres a noite, sobretudo em
faixas de travessia. Essa medida tem sido associada a significativas reduces nos
atropelamentos noturnos. Por exemplo, um estudo realizado na Australia relatou
uma redugao de 59% nos acidentes com pedestres que seguiu-se as melhorias de
iluminacio da via (3).

e Remover ou reposicionar objetos que afetam a visibilidade, tais como 4rvores e
outdoors, que tornam dificil a0 motorista ver pedestres. Alternativamente, o avango
das calcadas pode posicionar os pedestres em uma localizagao mais visivel antes de
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atravessarem a rua e proporcionar melhores 4ngulos de visao para verem o tréfego.
Essas medidas tém a vantagem adicional de reduzir a distdncia de travessia dos
pedestres e estreitar a via, o que pode reduzir a velocidade dos veiculos.

e Instalagao de sinais que alertam os motoristas que pedestres estdo atravessando.
Semaforos ativados por pedestres podem ser apropriados em locais com trafego
esporadico de pessoas (28).

o Conscientizar os pedestres sobre sua visibilidade. Os pedestres devem saber que os
motoristas nao conseguem vé-los no escuro ou sob pouca luz, sobretudo quando
vestem roupas escuras. Vestir roupas claras, bem como colocar materiais refletivos
nas mochilas, sapatos e roupas sio medidas que aumentam a visibilidade de quem
caminha (ver Boxe 4.6).

o Sensibilizar os pedestres e condutores, por meio de campanhas publicas e outros
meios de comunicagao, sobre a importancia da visibilidade de pedestres, sobretudo
a noite.
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BOXE 4.6: Promovendo o aumento da visibilidade de criancas em idade
escolar nas vias do Gana e da Tanzania

A organizacao nao-governamental Amend defende
0 aumento da visibilidade das criancas nas vias
da Africa. Nos locais de seu projeto em Gana e
na Tanzania, a Amend esta envolvida no market-
ing social de suas mochilas refletoras “Ver e Ser
Visto”. As mochilas sao duraveis e acessiveis ao
mesmo tempo que deixam as criancas mais visiveis
ao andar de/para a escola. A Amend defende que
0S governos e 0s sistemas escolares incentivem o
uso dessas mochilas, e promovam a sua compra,
em especial por parte dos pais de criancas em
idade escolar, por meio de campanhas de marketing
social. A Amend fabrica, distribui e vende as mochi-
las, mas essa medida em defesa da vida nao precisa
de intensos recursos: qualquer organizacao nao-
governamental pode pressionar governos, familias
€ 0S meios de comunicagao para promover o uso de

refletores e outras melhorias de visibilidade, como o
uso de roupas de cores claras — uma medida muito
simples que tem demonstrado um grande aumento
da visibilidade de pedestres.

Fonte: 29.
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4.2.4 Melhorando a conscientizacao e o comportamento de pedestres
e motoristas

Mudar a atitude e o comportamento de motoristas e pedestres ¢ um empreendimento
complexo e de longo prazo que exige uma série de medidas a serem implementadas.
As medidas mais comumente utilizadas para sensibilizar e modificar o
comportamento sao discutidas nas se¢oes seguintes. Essas medidas sao mais eficazes
quando implementadas junto a outras descritas neste médulo, como a gestao da
velocidade e a redugao da exposi¢ao de pedestres ao trafego veicular.
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Educacao, educagao suplementar e formacao

O comportamento seguro dos usudrios da via e a redugao das mortes de pedestres
dependem nao somente de conhecimentos e habilidades, mas também do apoio

da comunidade, da percep¢ao de vulnerabilidade e do risco, de normas sociais e
modelos, das medidas de engenharia de transito e aplicagio da lei (1,4). E importante,
assim, que os profissionais e decisores lembrem que educacio de trinsito é um
complemento a outras medidas, ¢ ndo de uma intervengio autbnoma.

Os programas de educagio para a seguranca no trinsito podem incluir:

o Conscientizagio. Isso pode incluir informar motoristas sobre cuidado, prudéncia,
gentileza, consideragao, velocidade, direito de passagem/prioridade do pedestre e
regras de trinsito;

¢ Educagio escolar. Esses programas ajudam as criangas a adquirir conhecimentos e
habilidades sobre a seguranca de pedestres (30). Ainda que essas sejam habilidades
importantes para a vida toda e que as regras de trinsito devem ser ensinadas
as criancas, a educacio para o transito nas escolas s6 resultard na redugao de
atropelamentos quando combinada com outras intervengdes;

o Extensao/Educacio suplementar. O trajeto escola-casa ¢ um local de considerédvel
exposicao e risco para as criancas. Uma questio importante a considerar ¢ quando
— hora do dia, dia da semana e més do ano - as criangas correm maior risco.

86

Criangas pedestres que andam ao lado ou em meio o trafego de veiculos estao

correndo riscos por muitas razdes: eles normalmente nao tém a capacidade de

BOXE 4.7: o walking school bus

Originalmente desenvolvido na Australia, os
walking school buses (literalmente “Onibus que
caminham”...) normalmente consistem em um
adulto conduzindo um grupo de criancas, enquanto
um segundo adulto segue o grupo. No meio ha uma
fila de criancas que estao “andando” no “6nibus”.
O onibus atravessa uma comunidade, pegando as
criancas em suas casas até chegar a uma escola.
E faz também o caminho inverso. Estudos indicam
que os walking school buses sao formas eficazes
para manter as criangas seguras e promover exerci-
cios fisicos e comunidades ativas (32). AlEm de um
transporte mais seguro para a escola, as criancas
ganham alguns minutos de caminhada diaria, que é
Util para a saude (33).

O conceito de walking school bus foi implementado
em muitos paises no mundo, incluindo China, Filipi-
nas, Africa do Sul, Estados Unidos e Reino Unido. O
walking school bus tem diversos desafios. O primeiro
€ a sustentabilidade desses programas, que depen-
dem de voluntarios (34).

Um segundo desafio € que sao mais faceis de usar
no caminho para a escola, mas nao parecem funcio-
nar bem para as viagens de regresso, uma vez que
as criancas saem da escola em diferentes horarios.
O terceiro desafio € que esses esquemas tendem
a concentrar-se em bairros de alta renda, e nao em
areas com altos niveis de precariedade e maior risco
para as criangas (32).
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distinguir entre locais de cruzamento Seguros € inseguros, o que as colocam em

risco ao atravessar a via; elas proprias podem se distrair ou estar sob o risco de

motoristas distraidos, utilizando seus telefones celulares (31). Uma estratégia para

melhorar a seguranca de criangas no trajeto de/para a escola ¢ o uso do walking

school bus (ver Boxe 4.7);

o Campanhas de midia de massa. Podem ser utilizadas para informar o publico sobre

alegislacao de seguranga de pedestres, fatores de risco, o impacto de acidentes e

solucoes disponiveis. Meios de comunicagao e campanhas de marketing social

direcionadas e planejadas, informando o publico sobre leis de seguranca de

pedestre e fatores de riscos sao necessarios para melhorar o comportamento de

pedestres e motoristas e melhorar a compreensio das questoes de transito como

seméforos ¢ prioridades para todos os usudrios da via (28). A informagao por si s6
quase nunca ¢ suficiente para provocar mudangas no comportamento dos usudrios

da via; a comunicagao deve ser apoiada por uma legislagao rigorosa, incluindo a

fiscalizacao (ver Boxe 4.8).

BOXE 4.8: Priorizando medidas para a seguranca de pedestres na
Provincia de Western Cape, Africa do Sul

0 Governo Provincial de Western Cape na Africa do
Sul esta implementando uma iniciativa de seguranca
no transito conhecida como Safely Home. O governo
fixou uma meta de reducao de mortes no transito
em 50%, entre 2009 e 2014 (35). A maioria destas
mortes sao de pedestres e ciclistas — 48% na area
rural e até 68% em areas urbanas. O componente
de seguranca de pedestres da iniciativa Safely
Home a baseia-se em esforgcos anteriores como
o plano de acao para a seguranca de pedestres
desenvolvido em 2000, e outras atividades para a
seguranca no transito e programas para transportes
nao motorizados.

A Cidade do Cabo tem um comité de transportes
nao motorizados que se reldne mensalmente para
discutir e planejar questoes que afetam esses
meios. O Sistema de Gestao Viaria da Cidade do
Cabo também implementa medidas para melhorar
a seguranca de pedestres nas rodovias com base
na vigilancia por video. Cada um dos distritos da
provincia tem atividades especificas para pedestres
como a promocao do uso de bandas reflectivas e
patrulhas escolares nas escolas.

Em 2010, o governo provincial encomendou um
estudo para estabelecer uma linha de base para
ajudar a avaliar o efeito estratégico a médio e longo
prazo das intervencoes (35). O estudo gerou uma
analise abrangente das principais medidas de
moderacao de trafego que poderiam ser implemen-
tadas (20). Também foram identificadas 16 agoes
especificas a serem implementadas, algumas das
quais relevantes para a seguranca de pedestres.
Por exemplo, a melhoria da coleta e processamento

de dados; auditoria da sinalizacao das vias e dos
limites de velocidade; analise de dados de locais
perigosos; sensibilizacao e melhor fiscalizagdo. Em
2012, o governo provincial encomendou um estudo
para identificar os seis locais mais perigosos para
pedestres na provincia de Western Cape, a fim de
apresentar propostas para mitigar a situacao em
cada localizacao (36). Os locais foram identificados
e medidas especificas foram recomendadas.

Continua...
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Continuacao da pagina anterior

As medidas que estao sendo implementadas pela
iniciativa Safely Home sao:

« Instalacao de radares ao longo dos locais perigo-
sos das rodovias rurais.
« Instalacao de pontos fixos para a fiscalizacao de
direcao sob efeito de alcool, conhecidos local-
mente como centros SHADOW, na periferia da
Cidade do Cabo. Esses centros fazem a analise
de alcoolemia préximo aos locais e, portanto,
oferecem maior chance de intervencao, em um
esforco para reduzir a incidéncia de condutores
alcoolizados.
Publicacao mensal de uma “lista da desonra”
(name and shame) constando nome e cidade de
origem dos individuos condenados por condu-
zir sob o efeito de alcool, em jornais locais e
provinciais.
Realizacao de campanhas de conscientizacao
publica (“Testemunha de Acidente”) que utilizam
imagens de acidentes graves em YouTube.
Utilizacao de imagens de circuito interno de tele-
visao como prova para reforcar a fiscalizagao em
cruzamentos ferroviarios em nivel, que sao locais
de mortes de pedestres na provincia.
Incentivo a populagao para denunciar imprudéncia
ao volante, especialmente por parte dos opera-
dores de transportes publicos, utilizando-se de
plataformas de midia social como Facebook, Twit-
ter e Mixit.
Instalacao de passarelas em dois locais de alta
incidéncia de acidentes.
Realizacao de inspegao aleatéria de veiculos e
motoristas.

Fiscalizacao das leis de transito

Os esforcos iniciais originaram uma reducao de 29%
nas mortes por acidentes de transito em cerca de
trés anos (35). Embora a disponibilidade de dados
tenha sido identificada como uma limitacao princi-
pal para a avaliacao das tendéncias de mortes por
acidentes de transito na provincia, espera-se que o
sistemas de banco de dados existente e as medidas
recomendadas para melhoria ou desenvolvimento
sejam Uteis para avaliar a iniciativa @ medida em que
a implementacao progrida. A iniciativa mostra como
a seguranca de pedestres pode ser priorizada dentro
de um programa global de seguranca no transito.

As leis de trinsito relacionadas 4 seguranca de pedestres sio em grande parte
destinadas a controlar o comportamento de pedestres ¢ condutores em intersecoes,
faixas de pedestres e outros locais (28). Uma legislagao abrangente ¢ um elemento-
-chave para a seguranca de pedestres, mas a legislagao por si s6 nao ¢ suficiente para
facilitar a mudanga de comportamento se nao houver aplicacao e fiscalizagao da lei.
O cumprimento das leis por motoristas ¢ pedestres ¢ fundamental para a seguranca
dos pedestres — como os limites legais de velocidade, regulamentos sobre dirigir
alcoolizado, respeito ao sinal vermelho e seméforos de pedestres — sao motivados em
parte pela percep¢ao do risco de deteccao, ou seja, a fiscalizagao da lei, e, em parte,

pela percepcio da gravidade das penas (1).

A nio observancia dos limites de velocidade afixados contribui substancialmente
para atropelamentos e lesoes em pedestres. Areas de grande trifego de pedestres
podem ser identificadas e associadas a um limite de velocidade inferior. Além da
fiscalizagao da velocidade pela policia, hd também medidas fisicas relacionadas com
avia e o veiculo que precisam ser implementadas (ex. lombadas), que contribuem
para o cumprimento dos limites de velocidade maxima estipulados (ver Secao 4.2.2).
Operagoes consistentes ¢ bem visiveis de fiscalizagio através de uma combinagio
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de patrulhamento ostensivo e cAmeras fixas sdo, portanto, essenciais (18). Da
mesma forma, pedestres também devem seguir as regras, respeitando a sinalizacao
semaférica.

Condutores e pedestres alcoolizados criam risco de acidentes para si e para outros
usuarios da via. Uma legislagao rigorosa e atividades complementares podem ajudar a
reduzir os acidentes de trinsito com pedestres relacionadas ao alcool, como (4,18):

e Realizagao de campanhas de midia de massa sobre beber e dirigir, inclusive
informando ao publico sobre regulamentos e penalidades para quem dirige
alcoolizado;

o Estabelecer e fiscalizar os limites de concentragio de 4lcool no sangue (CAS) para
os motoristas (0.05g/dl ou menos), e limites inferiores para condutores jovens e
inexperientes;

o Estabelecer leis sobre a idade minima para beber, e fiscalizar;

e Regulamentar e fiscalizar leis sobre a disponibilidade de bebida alcodlica;

e Fiscalizar os limites de dlcool no sangue através de testes aleatérios com
etildbmetros e implementagao de penalidades para os infratores;

o Fiscalizar o cumprimento de leis sobre beber em lugares publicos, que ira abranger
condutores, pedestres e outros membros da populagao;

o Realizagao de intervencoes breves (brief interventions) para vitims de traumas
que dao entradas nos pronto-socorros com problemas relacionados ao dlcool,
incluindo pedestres, motoristas ¢ outros pacientes;

e Reabilitagio de infratores de alto risco, isto ¢, aqueles com CAS acima de o.15g/dl.

4.2.5 Melhorando o design dos veiculos para a protecao dos
pedestres

Os automoéveis tem se tornado cada vez mais seguros para os ocupantes, devido a
melhorias no design dos veiculos. Até recentemente, o design do veiculo incorporava
poucas caracteristicas para prote¢ao de pedestres, mas hd um esforgo crescente para se
incluirem elementos do design que reduzem a probabilidade de atropelamentos e/ou
reduzem a gravidade da lesao do pedestre no caso de um choque veiculo-pedestre.

Prevengao do atropelamento no design do veiculo

O Sistema Break Assist melhora a capacidade de frenagem de emergéncia e reduz a
chance de colisao. O sistema ¢ ativado quando um sensor detecta uma situagao de
emergéncia, indicada por um acionamento rdpido e incomum dos freios e/ou por
uma pressao no pedal do freio mais forte do que a usual. Esse sistema, que agora

¢ um moédulo padrio para boa parte dos carros mais novos, pode prevenir alguns
atropelamentos ou pelo menos reduzir a velocidade de impacto do choque. Uma
avaliacdo realizada na Franca concluiu que os carros equipados com esse sistema
tiveram uma participa¢ao 10% menor em mortes de pedestres que carros sem este
sistema de assisténcia A frenagem (37).

O sistema s6 se ativa, no entanto, se 0 motorista tentar frear, o que pode nao ocorrer
se 0 motorista nao perceber um risco. Em 45% dos atropelamentos fatais com
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pedestres em Adelaide, na Austrélia, por exemplo, os motoristas relataram que
nio tomaram nenhuma agio para evitar o dano, porque normalmente nao viram o
pedestre antes do impacto, nem perceberam que o choque era provével de acontecer

(38).

O Sistema Autdénomo de Frenagem de Emergéncia (AEB) é um desenvolvimento
mais recente no design de veiculos para seguranca de pedestres. Carros com AEB
tém sensores, geralmente instalado atrds do gradefrontal ¢/ou no alto, por trés

do para-brisas, que escaneia a via adinte do veiculo. Se os sensores detectam um
risco de atropelamento ou colisao frontal, o motorista ¢ avisado e/ou os freios sao
acionados automaticamente. O sistema AEB tem uma parcela modesta de penetragao
no mercado até agora, mas isso tende a mudar e aumentar rapidamente com as
exigéncias do Programa Europeu de Avaliagio de Novos Veiculos (Euro NCAP)
e programas semelhantes. Tal como acontece com todas as novas tecnologias,

s30 necessarios varias anos até que veiculos com tais sistemas comecem a afetar
sensivelmente os numeros globais de acidentes de trinsito (39-41).

Controle de acidentes pela regulamentacgao de veiculos e classificacao de segu-
ranca

O Programa de Avaliagio de Novos Veiculos (NCAP) foi desenvolvido no final da
década de 1980 pelo National Highway Traffic Safety Adminsitration (NHTSA)
dos Estados Unidos para avaliar e divulgar os niveis de seguranca dos ocupantes
fornecidos por novos carros. O NCAP cria classificagoes de seguranca para veiculos
novos com base em dados de crash tests e avaliagio das caracteristicas de seguranca.
O programa ¢ destinado a informar sobre a seguranca do veiculo e influenciar

o comportamento do consumidor de uma forma que encoraja os fabricantes a
melhorar o design do veiculo. O NCAP j4 foi estabelecido na Europa, Austrélia e
Nova Zelandia, Japao, Coreia do Sul e América Latina, e também pelo Institute for
Highway Safety nos Estados Unidos (42).

Desde 2000, os NCAPs na Europa, Australia e Japao e, mais recentemente, na
Coreia do Sul, introduziram avaliagdes de seguranca de pedestres baseados em
procedimentos de teste de impacto para pedestres originalmente desenvolvidos
pelo Grupo de Trabalho do European Experimental Vehicles Committee (EEVC)
na década de 1980 (42,43) (ver Quadro 4.9). Os NCAPs europeu e australiano
incorporaram recentemente a pontuagio de seguranca de pedestres a classificagao
geral de seguranca do NCAP de um veiculo. Esses programas NCAP tém tido
um maior infuéncia sobre as melhorias no design dos veiculos para seguranga de
pedestres do que as regulamentagdes governamenais, que sao muito mais lentas
quando comparadas as demandas de mercado, que condicionam a tomada de decisao
dos fabricantes de veiculos.

Algumas regulamentagdes sobre o design dos veiculos para a protecao de pedestres
foram introduzidas na Europa e no Japao. Recentemente, um Regulamento Técnico
Global (GTR) para a protecio de pedestres foi emitido pelo Férum Mundial das
Nagoes Unidas para a Harmonizagao das Regulamentagoes de Veiculos (Grupo de
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Trabalho 29 da Comissao Econdmica para a Europa, das Na¢oes Unidas), ap6s longo
debate sobre os critérios a serem utilizados na regulamentagao obrigatdria de veiculos
para a seguranga de pedestres. Os critérios de crash tests do GTR sio menos rigorosos
que os requisitos correspondentes do NCAP, mas o cumprimento obrigatério do
GTR poderia facilitar melhorias no atual design de veiculos (44). Muitos veiculos
atualmente em circulagao reprovariam até nos padroes minimos definidos. Uma vez
que o padrao minimo for gradativamente atendido nos veiculos novos, os requisitos
do GTR poderao entao ser revistos de modo que fiquem mais alinhados com os
requisitos do NCAP. H4 também um forte argumento para a avaliagao de protecao
de pedestres tendo como base a integra¢io dos efeitos da detecgio de colisao e

sistemas de mitigacao de danos (45).

BOXE 4.9: Procedimentos de crash tests para avaliar a seguranca de

pedestres

Os procedimentos de teste para avaliar a que ponto
um veiculo protege um pedestre, no caso de um
atropelamento, ja estao bem estabelecidos na
regulamentacao e programas de aconselhamento
ao consumidor (46). Diferentemente dos testes de
impacto, que avaliam a protecao dos ocupantes do
carro, e que utilizam bonecos de teste (dummies)
completos, em tamanho real, os crash tests com
pedestres simulam o impacto entre o carro e as
pernas, quadril e cabeca do pedestre. Isso ocorre,
em grande parte, devido a dificuldade em garantir a
repeticao em atropelamentos de proporcoes reais
entre um dummie pedestre e um carro, bem como
preocupacdes com a capacidade de um boneco

completo corresponder na aparéncia ou na resposta
ao choque na vida real (47). Os atuais procedimentos
de testes de impacto com pedestres sao em grande
parte baseados em especificacdes apresentadas
pelo Grupo de Trabalho do European Experimental
Vehicles Committee (EEVC) em 1987. Em particu-
lar, a velocidade de 40 km/h foi escolhida como a
velocidade de teste do veiculo porque pensou-se,
em 1982, ser ela representativa das velocidades de
impacto que resultavam em sérias lesdes em pedes-
tres e por algumas duvidas sobre a capacidade dos
designers de automoveis em satisfazer os requisitos
do teste em velocidades mais altas (48).

4.2.6 Atendimento aos pedestres lesionados

O principal objetivo para seguranga de pedestres deve ser evitar, em primeiro

lugar, que os acidentes acontecam. No entanto, as lesdes em pedestres ocorrem,

apesar dos melhores esfor¢os e intengdes. Um atendimento pés-acidente eficiente

pode minimizar as consequéncias de ferimentos graves, incluindo morbilidade ou

mortalidade no longo prazo. Pedestres atingidos por veiculos motorizados com altas
transferéncias de energia acabam com grandes deficiéncias de locomogao residuais e

também tém taxas de mortalidade mais elevadas que os ocupantes de veiculos (49).

Padroes de ferimento em pedestres sao tinicos — em adultos, sao comuns lesdes nas

pernas, cabega e pelve. Em criangas, as lesdes na cabega e no pescogo seguido por

lesdes musculoesqueléticas sao mais comuns. Em geral, as lesdes na cabega causam

maior risco de morte enquanto lesdes dos membros estao associadas a deficiéncia

de longo prazo. A gravidade dessas lesdes depende de muitos fatores, incluindo a

transferéncia de energia (velocidade do veiculo), o 4ngulo de impacto, a parte do

corpo que primeiro entra em contacto com o veiculo e o design do veiculo (ver

Moédulo 1). As consideragoes para a organizagao e atendimento pds-acidente deve

levar em conta esses fatores (50).
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O atendimento pés-acidente inclui uma sequéncia de agoes e cuidados destinados

a reduzir o impacto das consequéncias de lesdes, uma vez que o acidente tenha
ocorrido (ver Figura 4.1). Pacientes com ferimentos leves podem nio precisar de
cuidados médicos avangados ou hospitalizagao. Para as vitimas de lesoes graves, ¢
necessaria uma sequéncia de cuidados, consistindo de a¢des tomadas por transeuntes
no local do acidente, 0 acesso a assisténcia médica pré-hospitalar, servigos de
emergéncia médica, o atendimento ao trauma pelos servigos hospitalares e de
reabilitagao para reintegrar as vitimas ao trabalho e circulo familiar. A eficicia de tal
sequéncia de cuidados e as consequéncias dos ferimentos dependem da forga de cada
um desses elos (s1). Em um sistema de aten¢io ao trauma totalmente desenvolvido,
o atendimento ao trauma ¢ organizado através de todo o seu espectro, desde a
prevencao de lesoes até o atendimento pré-hospitalar, hospitalar e de reabilitagao
para o pedestre ferido e outros usudrios da via de uma forma integrada.

(W %8 O sistema integrado de atendimento ao trauma para pedestres feridos

Primeiros
socorros pelos Reabilitacao
transeuntes
-~ -
7 N
Acesso a
servigos de Tratamento
emergéncia Intensivo
médica
AN

- -

Atf:ndimgnto Internvencao de
pre—holsplt?lar J | especialistas
no loca

7 ;frgzegég y | Diagnéstico X
ao hospital rapido

4 Ressucitacao \
precoce

Fonte: adaptado de Life Saving Chain (ver referéncia 52).

Atendimento pré-hospitalar

A maioria das mortes por acidentes de trinsito ocorre antes o paciente chegar ao
hospital. Atendimento pré-hospitalar oportuno de ¢ o pronto transporte para um
estabelecimento de satde adequado ou centro de atengao ao trauma sao cruciais para
as consequéncias de pedestres feridos. Muitos paises de alta renda tém desenvolvido
sistemas complexos e caros para cuidados médicos de emergéncia. Um servigo

de emergéncia médica, facilmente acessado através de um nimero de telefone de
emergéncia, pode ser encontrado, especialmente nas areas urbanas, para oferecer
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atendimento pré-hospitalar por pessoal profissionalmente treinado. Os pacientes
feridos sio transportados por uma ambulancia equipada com dispositivos de
q
monitoramento, ampla gama de medicamentos e comunicagao sem fio, bem como
por um médico ou paramédico para prestar atendimento pré-hospitalar avangado
ao traumatizado. O objetivo desse servico ¢ identificar e tratar rapidamente as
lesoes que ameacam a vida, até que o paciente chegue a um local de tratamento
q ¢ q p g
defintivo. A triagem e transferéncia direta para um centro de atencio aos traumas tem
g ¢
demonstrado reduzir a mortalidade entre os pacientes gravemente feridos, incluindo
g
pedestres (53). Em muitas comunidades, os transeuntes e outros grupos que chegam
primeiro ao local como policiais, equipes de resgate e bombeiros sao treinados em
primeiros-socorros para ajudar essas vitimas antes da chegada do socorro médico.

Deve notar-se que a maioria da populagao mundial nao tem acesso a0 um nivel
avancado de atendimento pré-hospitalar. Em muitos paises, poucas vitimas recebem
atendimento no local do acidente ¢ um numero ainda menor pode ser transportado
para o hospital em uma ambulincia. Como resultado, muitas vitimas podem morrer
no local ou durante as primeiras horas apds uma lesao. Ha vérias maneiras para
fortalecer o sistema de atendimento pré-hospitalar em ambientes com recursos
limitados através do aperfeicoamento de sistemas existentes e pelo aproveitamento
dos recursos da comunidade. Muitos paises tém treinado motoristas comerciais,
agentes comunitdrios e outros grupos para oferecer os cuidados pds-acidente de
pedestres feridos com diversos graus de sucesso. A estratégia para criar sistema de
resgate de emergéncia deve ter por objetivo garantir a disponibilidade e o uso de
equipamentos, suprimentos € estruturas organizacionais para criar um sistema de
atendimento pré-hospitalar eficaz ¢ adaptdvel para pessoas feridas (54.).
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Tratamento hospitalar ao trauma

Uma pessoa ferida ird beneficiar-se mais se ela for imediatamente levada a um
hospital adequado para tratamento intensivo de seus ferimentos. Através de um
processo de triagem, os prestadores de atendimento pré-hospitalar podem direcionar
os pacientes para um hospital apropriado que esteja equipado para lidar com as
lesdes sofridas. Os pedestres geralmente apresentam “politraumatismos” ou multiplas
lesdes e, consequentemente, terao melhores resultados se tratados em centros com
plena capacidade de lidar com esses pacientes. Muitos paises de alta renda tém
hospitais designados ou centros de aten¢io aos traumas com os recursos fisicos
adequados e pessoal de satide treinados para tratar dos pacientes. Essa abordagem
tem demonstrado melhorar a evolugao dos feridos em vérios paises de alta renda
(ss5). As diretrizes de Suporte Avancado de Vida no Trauma (ATLS) do American
College of Surgeons, padronizou as abordagens para pacientes gravemente feridos

e a implementagao de tais diretrizes no tratamento dos feridos tem demonstrado
melhora na sobrevida de pacientes (56). O treinamento de funciondrios da satde
envolvidos no cuidado dos feridos nesses protocolos ¢ importante, além de ser um
requisito obrigatério em muitos paises. A ressuscitagao no caso de grandes traumas
deve ser um esforgo conjunto onde cada membro da equipe treinada tem um papel
designado na administragao do paciente. Tais equipes de trauma tém demostrado
contribuir para significativas reducdes do tempo de ressuscitagao (57). Melhorias nos
cuidados hospitalares no requerem necessariamente tecnologia ou equipamentos
caros. O atendimento ao trauma também pode ser obtido de uma maneira
financeiramente acessivel e sustentavel, por meio de treinamento, uma melhor
organizagao, planejamento ¢ programas de melhoria da qualidade (s8).

Reabilitacao

Muitos dos que sobrevivem as lesdes ficam com deficiéncias fisicas que limitam a sua
mobilidade e fungoes (ver Boxe 4.10). Muitas dessas consequéncias sao evitdveis ¢
podem ser minimizadas com servicos adiantados de reabilitagao multi-disciplinares.
Os servigos de reabilitagao sio um elemento essencial do tratamento ao trauma e
devem ser disponibilizados para os que deles precisam. Ha uma tendéncia crescente
em oferecer esses servigos para os lesionados de forma integrada, por meio de

um sistema inclusivo que ¢ uma abrangente rede de respostas as lesdes que inclui
todas as instalagoes com capacidades para cuidar dos feridos. Nos Estados Unidos,
por exemplo hd a visao de um futuro sistema de atengao ao trauma destinado a
melhorar a satde através de um sistema organizado de prevencgao de lesoes, cuidados
intensivos e reabilitacdo que ¢ totalmente integrado ao sistema publico de saide em
uma comunidade. Antecipa-se que o sistema de trauma possuird a capacidade de
identificar fatores de risco e intervengdes relacionadas para a prevencao de lesoes em
uma comunidade, e ird maximizar a prestacao integrada de recursos mais eficientes
para pacientes que necessitam de cuidados para o trauma grave. Espera-se que o
sistema venha responder 4 demanda didria de atendimento ao trauma e formar a base
para a prevengao de catédstrofes. Os recursos necessdrios para cada componente de um
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BOXE 4.10: Pedestres com deficiéncias

Pessoas com deficiéncias somam 15% da popula-
¢ao mundial (60) mas nao € claro qual a propor¢cao
desse grupo resulta de consequéncia de atropela-
mentos. O que sabemos é que, em geral, as taxas
de lesOes sao maiores entre adultos e criancas com
deficiéncia (61-64). Por exemplo:

» Um estudo norte-americano demonstrou que
criangas com deficiéncia tinham cinco vezes mais
probabilidade de serem atingidas por automéveis
como pedestre ou ciclista, do que criangas sem
deficiéncias (64).

Um estudo neo-zelandés descobriu que criancas
com problemas de visao tinham quatro vezes mais
chances que outras criangas de sofrer lesoes
como pedestres, e que criancas com deficiéncia
auditiva tinham duas vezes mais probabilidade
de sofrer lesdes, na condicao de pedestres (65).
Além disso, pessoas com deficiéncias, bem como
outros usurarios da via, podem experimentar
ansiedade e estresse ao se deslocar em vias sem
travessias adequadas ou quando usam assessorios
pessoais (66, 67).
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O risco para pedestres com deficiéncia € elevado
devido as seguintes razdes (64):

+ Pessoas com dificuldades de mobilidade podem ) ~ o ;
atravessar as ruas mais lentamente e estar mais @ incluséo de pessoas com deficiéncia no planeja-

suscetiveis a quedas se a superficie das calcadas mento viario.

ou ruas forem desniveladas. Essa pesquisa levou a uma maior sensibilizacao
« Cadeirantes estarao em desvantagem se nao hou- e parcerias (68). Uma pesquisa no Reino Unido
ver rampas de acesso ou caminhos acessiveis, e investigou as experiéncias de seguranca de transito
podem achar dificil se esquivar no transito. das pessoas com deficiéncia auditiva — incluindo

Pessoas com perdas auditiva ou visual podem motoristas e pedestres — e recomendou medidas
nao conseguir antecipar e evitar outros usuarios para melhorar sua seguranga e a resposta policial

da via. as suas necessidades (69, 70). Entretanto, mais
+ Pessoas com deficiéncia cognitiva podem nao pesquisas sao necessarias sobre o risco de lesdes
conseguir julgar corretamente a seguranca — dis- de pessoas com deficiéncia e estratégias de preven-

tinguir quando € seguro atravessar a rua — ou ¢do adequadas.
podem agir de forma imprevisivel.
Mudanga ambientais podem reduzir a vulnerabi-
lidade das pessoas com deficiéncia a acidentes
de transito (64). Por exemplo, instalar pisos tateis
podem alertar deficientes visuais sobre o fim do
meio-fio e da calcada, e indicar locais seguros para

O Relatério Mundial sobre a Deficiéncia destacou
a importancia da acessibilidade. Os componentes
basicos de acesso devem incluir (61):

instalacao de rampas de acesso;
travessias seguras, com sinalizacao que possa

travessia. Uma pesquisa recém-publicada demons- ser detectada por pessoas com perda visual e
trou algumas formas de melhor prover instalacées auditiva, e tempo de travessia adequados as pes-
para seguranca de pedestres com deficiéncia. Uma soas com mobilidade reduzida;

pesquisa participativa em Papua Nova Guiné, por entrada acessiveis aos edificios;

exemplo, explorou o ponto de vista dos encarrega- um caminho de viagem acessivel a todos os
dos de decisoes locais sobre o transito e pessoas locais; e

com deficiéncia sobre o planejamento de vias nas acesso a equipamentos publicos, como
areas rural e urbana, com o objetivo de promover banheiros.
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4.3

sistema de trauma sera claramente identificado, implantado e estudado para assegurar
que todos os pacientes feridos tenham acesso ao nivel adequado de cuidados o mais
rapido possivel, de forma coordenada e custo-efetiva (59).

Os paises também devem estar preparados para lidar com os lesionados, reduzindo
as consequéncias dos ferimentos e melhorando a qualidade de vida da vitimas. A
maneira pela qual os pedestres feridos sao abordados apés um acidente de trinsito
determina suas chances ¢ a qualidade da sua sobrevida. Os trés componentes dos
cuidados descritos anteriormente — pré-hospitalar, hospitalar e reabilitacao — estao
interligados e formam uma cadeia de atencio.

Resumo

O conteudo apresentado neste médulo pode ser assim resumido:

o Medidas eficazes para melhorar a seguranca de pedestres estao disponiveis. Sua
implementagio deve utilizar uma abordagem abrangente, que enfoca a engenharia
de trinsito, a fiscaliza¢do e medidas educativas. Implementar uma sé abordagem ¢,
em geral, menos eficaz. Uma combinagao de medidas ¢ necesséria a fim de abordar
de forma abrangente a gama de riscos aos pedestres em diferentes locais;

o Medidas tidas como eficazes sao reduzir a velocidade dos veiculos, separar
os pedestres do outro trafego, aumentar a visibilidade de pedestres, mudar o
comportamento de pedestres e condutores através da educagao, fiscalizar o
cumprimento da lei, melhorar o design de veiculos e aperfei¢oar o atendimento
dos feridos nos acidentes;

¢ Os pedestres devem ser vistos como um grupo com diferentes necessidades e
capacidades. As necessidades de grupos especiais de pedestres, como criangas,
idosos e pessoas com deficiéncia, precisam ser priorizadas na concepgao e
implementacao das medidas;

o Os estudos de casos fornecidos destacam vérios elementos-chave para o sucesso:
> a importancia da lideranga politica em varios niveis administrativos;
> 0 envolvimento e contribuicao das vérias partes interessadas;
> a necessidade de planejar e alocar recursos;
> a necessidade de estabelecer metas;
> o papel de esfor¢os sustentados durante um longo periodo de tempo;
> a importincia da implementagao de medidas eficazes; e
> a necessidade de avaliagio (ver Médulo ).
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MODULO 4 traz uma visao abrangente e exemplos das principais medidas que

podem ser implementadas para melhorar a seguranca de pedestres, enfatizando
a necessidade de integrar as abordagens de engenharia, fiscalizagao e educagao. Este
mddulo discute como avaliar o seu impacto, bem como promover a defesa (advocacy)
da seguranca de pedestres.

O mdédulo ¢ dividido em duas se¢oes:

5.1 Avaliagao das medidas para a seguranca de pedestres: Essa se¢ao fornece
principios fundamentais para avaliar as medidas para seguranga dos pedestres.

do programas de seguranca de pedestres

Discute-se a importincia do planejamento antes da avaliacao e fornece exemplos de
indicadores que podem ser utilizados para a avaliacio do processo, do produto ¢ do

resultado das medidas para seguranca dos pedestres.

Aval

5.2 Promovendo a defesa da seguranca de pedestres: Essa se¢io apresenta os

in

principios fundamentais e exemplos de defesa da seguranca de pedestres. Ela enfatiza
a necessidade de um plano estratégico que inclui um esforgo sustentado ao longo de
um periodo de tempo, priorizando 4reas de foco, formagao de coalizdes, promovendo
solucoes baseadas em evidéncias e analise do progresso.

5.1 Avaliando medidas para a seguranca de pedestres

A avaliagao ¢ um componente critico das medidas para seguranga de pedestres. Uma
avalia¢io completa, devidamente implementada, mede a eficicia do programa e avalia
se os resultados desejados estao sendo alcangados. Ela pode permitir a identificagio
de sucesso, bem como as dificuldades, e fornecer informagoes sobre como ajustar

os programas para que os objetivos sejam atingidos. Os resultados da avaliagao sao
insumos fundamentais para decisores envolvidos em programas de seguranga de
pedestres. Eles proveem também conteudos para divulgacao e aprimoramento de
ideias e iniciativas, e contribuem para a aprendizagem internacional.

Pode haver alguma variagio na forma que diferentes agéncias planejam, escolhem
métodos de avaliacao e divulgam resultados, mas os principios basicos a se ter em
mente sobre a avaliagao de programas para seguranca de pedestres permanecem os
mesmos (1):

Planejar a avaliagio. Certifique-se de que o monitoramento e a avaliago estejam
incluidos em qualquer plano de seguranca de pedestres (ver Médulo 3), estratégia
ou intervengio em nivel nacional ou local. E melhor planejar a avaliagio desde o
inicio, a0 invés de fazé-la depois que a implementagao ji comegou. Determinar os
objetivos da avaliagio, tipo de avaliagao e os indicadores a adotar durante a fase de
planejamento de um programa ird melhorar a qualidade final da avaliagao.

Ldentificar o monitoramento existente, as atividades de avaliacio no local e as agéncias
que sdo responsdveis por essas atividades. Esse exercicio ajuda na identificagao de dados
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relevantes existentes ¢ podem propiciar o desenvolvimento de parcerias com as
instituicoes existentes no tema do monitoramento e avaliacao. Coletar dados para a
linha de base através de questiondrios ¢ bases de dados existentes, se disponiveis.

Ldentificar indicadores adequados para monitorar processos, produtos e resultados.

A Tabela s.1 apresenta uma lista de trés categorias principais de indicadores para
monitorar ¢ avaliar programas de seguranca de pedestres. Encorajamos ainda que
o leitor reveja 0o Mddulo 3, que apresentou uma série de indicadores sobre os quais
podem ser coletados dados para monitorar e avaliar o progresso em programas de
seguranga de pedestres.

Realizar a avaliagio de forma consistente, como planejado. Uma vez que o projeto ¢ os
métodos da avaliagio foram estabelecidos — no que diz respeito & unidade de anilise,
populacio, amostra e métodos de coleta e andlise de dados —, deve-se conduzir

a avaliacao de acordo com esses métodos. Os dados para a avaliagao podem ser
coletados através da anélise de bancos existentes, bem como a realizagao de pesquisas,
observagoes, testes de alcoolemia em motoristas e pedestres, auditorias de seguranca
vidria e avaliagdes de percepcio (ver Boxe s.1). Muitos dos métodos utilizados para a
avaliagao situacional (ver Médulo 3) sao também aplicdveis 2 avaliagio.

Usar os resultados da avaliagio para melborar o programa e informar o piiblico e outras
partes interessadas sobre sucessos ou fracassos (ver Boxe 5.2). Os resultados da avaliagao
precisam ser divulgados, discutidos e utilizados pela equipe do programa, governo,
populagio e patrocinadores de iniciativas de seguranca de pedestres. Esses diferentes
grupos precisam considerar o que o programa pode aperfeicoar e o que ele pode
evitar, a fim de melhorar a seguranca de pedestres no cenario em questao.

1CLEYAE Indicadores para avaliacao de programas de seguranca de pedestres

Tipo de indicador  Objetivo Exemplos

Processo Avaliar o progresso no » Estabelecer um grupo de trabalho
processo de mudanga, a » Realizar uma avaliagao situacional
fim de demonstrar como o « Elaborar um plano para a seguranca de pedestres
programa ou atividade tém * Priorizar a seguranca de pedestres em politicas e
sido implementados ou programas locais e nacionais
executados e Implementar um plano de acao

Produto Medir produtos que sao » Publicar e disseminar um plano de seguranca de
atribuidos aos processos do pedestres
programa e Lancar oficialmente um plano de seguranca de

pedestres

* Aprovacao de um plano de seguranca de
pedestres pelos governos local e nacional

» Alocar recursos humanos e financeiros para um
Plano de seguranca de pedestres

* Assegurar espaco para calcadas

Resultado Medir os resultados finais da  « Aumentar o conhecimento e conscientizacao
implementacao de diversas sobre os fatores de riscos para acidentes com
atividades pedestres

* Mudanca de comportamento: velocidade, dirigir
alcoolizado, atravessar a rua e dar passagem a
pedestres em locais de prioridade

* Redugao no nimero de mortes e lesdoes em
pedestres
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BOXE 5.1: Passarelas em uma rodovia principal em Kampala, Uganda

Mais de 40% das pessoas mortas em acidentes
de transito na Uganda em 2010 eram pedestres
(2). Apesar da caminhada ser o meio de transporte
predominante na maioria dos paises africanos, a
infraestrutura viaria e as facilidades para pedestres
sao geralmente inadequadas ou subdesenvolvidas
em ambas as areas urbana e rural (3,4).
Num esforco para tratar da seguranca de pedes-
tres, uma passarela custando aproximadamente
US$ 100.000 foi construida no Centro Comercial
de Nakawa, a aproximadamente seis quilébmetros
de distancia do centro da cidade de Kampala (5).
Esse movimentado centro comercial, com muitas
pequenas lojas de varejo, industrias, um estadio,
escritorios, propriedades residenciais de baixo custo
e escolas localiza-se proximo a rodovia Kampala—
Jinja. A passarela foi construida em agosto de 1998,
quando houve um aumento da percepcao da
importancia da seguranca no transito por conta da
Lei de Seguranca no Transito, que acabara de ser
promulgada, e de diversos acidentes no local que
provocaram indignacao publica.
Uma avaliacao da passarela realizada em 2002
revelou os seguintes resultados (5):
» Apenas um terco dos pedestres usava a passa-
rela. Os usuarios, em sua maioria, eram do sexo

feminino (49%) e criangas (79%). A baixa utiliza-
¢cao da passarela refletiu alguns dos fracassos no
projeto, bem como a localizacao das passarelas,
que levantou preocupacao de seguranca entre os
usuarios. Os entrevistados estavam preocupados
com o fato de a passarela estar em mas condi-
coes de conservacgao, ter iluminacao precaria e
criancas vagando por ali. A maioria dos pedestres
considerou as passarelas inconvenientes e de
dificil acesso. Consequentemente, muitos pedes-
tres eram vistos atravessando a via em meio ao
trafego motorizado. Nenhuma mudanga parece ter
sido feito na passarela até julho de 2012.

Enquanto o nimero de pedestres mortos caiu de
oito para dois apds a sua construgao, o nimero
de pedestres gravemente feridos aumentou de
14, antes da construgao, para 17.

Os diferentes resultados associados com essa
medida isolada indica a necessidade de uma abor-
dagem abrangente para a seguranca de pedestres.
Outras medidas como a reducao e fiscalizacao da
velocidade, instalacao de faixas de pedestres ele-
vadas, construcao de calgadas e a conscientizacao
sobre essas medidas poderiam ter complementado
a da construcao da passarela.
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BOXE 5.2: Implementacao e avaliacao continua de medidas para a
seguranca de pedestres na cidade de Nova lorque

A cidade de Nova lorque é especilamene conhecida
pela melhoria da segurancga de pedestres e do tran-
sito, de maneira geral (6). Um dos principais fatores
de reducao da taxa de mortalidade de pedestres na
cidade € a continua implementagcao de medidas e
avaliacao de seu desempenho. A taxa anual de mor-
talidade de pedestres foi constantemente reduzida
de 5.8 mortos por 100.000 habitantes na década de
1950 para 2.0 por 100.000 habitantes nas décadas
de 2000-2009 (7).

Os recentes esforcos para a seguranca de pedes-
tres na cidade demonstram a importancia de uma
abordagem abrangente. Em 2008, visando apoiar
ou acelerar a reducao de mortes de pedestres, o
Departamento de Transportes da Cidade de Nova
lorque definiu uma meta de reducao anual de mortes
por acidente de transito, de 50% dos niveis de 2007
até 2030, ou seja, de 274 para 137. Dados revela-
ram que as mortes de pedestres somavam 52% de
todas as mortes por acidentes de transito em Nova
lorque no periodo entre 2005 a 2009. A seguranca
de pedestres foi, portanto, identificada como uma
area prioritaria para melhoria.

Para desenvolver uma estratégia eficaz para a segu-
ranca de pedestres, mais de 7.000 acidentes graves
ou fatais envolvendo pedestres em Nova lorque
foram analisados, visando identificar as causas, os
fatores de risco e a distribuicao espacial desses
acidentes. A analise revelou que (7):

» Os pedestres tinham 10 vezes mais probabilidade
de morrer que ocupantes de veiculos motorizados
no caso de acidente.

i

« A distracao dos motoristas foi citada em quase
36% dos acidentes resultando em pedestres gra-
vemente feridos ou mortos.

27% dos acidentes que mataram ou feriram gra-
vemente pedestres envolveram a negligéncia do
motorista em parar para o pedestre, enquanto
virava em uma intersecao.

Alta velocidade e visibilidade limitada foram cita-
dos como fatores de risco em 21% dos acidentes
que resultaram em pedestres gravemente feridos
ou mortos.

8% de todos os acidentes fatais com pedestres
envolveram um motorista que havia bebido. Entre-
tanto, essa estimativa pode ser mais alta ja que
os dados sugerem que 0s motoristas evadem do
local em aproximadamente 21% dos acidentes
fatais ou com ferimentos graves.

80% dos acidentes que mataram ou feriram gra-
vemente pedestres envolviam motoristas do sexo
masculino.

A maioria dos moradores de Nova lorque nao
sabiam que o limite de velocidade padrao nas
ruas da cidade € de 30 km/h.

47% das mortes de pedestres ocorreram nas
principais ruas de duas maos em Manhattan,
uma area que contém os dois maiores distritos
de negocios da regiao.

74% dos acidentes com pedestres ocorreram em
intersecoes, com 47% das mortes e lesoes graves
de pedestres intersecdes semaforizadas e 57%
ocorrendo com o sinal verde para os pedestres.




Seguranca de pedestres: manual de seguranca vidria para gestores e profissionais da area

e 79% dos acidentes fatais ou de graves lesoes
com pedestres envolviam veiculos particulares ao
invés de taxis, caminhdes e onibus.

« Pedestres idosos (acima de 65 anos) somaram
38% de todas as mortes de pedestres e 28% das
lesdes graves.

» Manhattan teve quatro vezes mais pedestres mor-
tos ou gravemente feriados por Km de rua, quando
comparado com outros quatro bairros.

* 43% dos pedestres mortos em Manhattan mora-
vam em outro bairro ou fora da cidade de Nova
lorque.

* 40% dos acidentes com pedestres ocorreram no
final da tarde e/ou no inicio da noite.

» Os acidentes com pedestres durante a madru-
gada eram duas vezes mais mortais que em
outras horas do dia.

O Departamento de Transportes da Cidade de Nova
lorque elaborou um plano de agao para seguranca
de pedestres envolvendo outras principais agéncias
como o Departamento de Policia, o Departamento
de Higine e Saude Mental, e o Departamento de
Transito. O plano de agcao focou em uma combinacao
de engenharia de transito direcionada, fiscalizacao
e medidas de educacgao/informacao publica. A
implementacao foi imediata, comecando com o
fortalecimento de agGes ja existentes. Diversas
medidas estabelecidas no plano de acao ja foram
implementadas, a exemplo de:

« redesenho de 30 km de corredores com alta inci-
déncia de acidentes, anualmente;

DEPOIS:

« instalacédo de semaforos de pedestres com conta-
gem regressiva em 1.500 cruzamentos;
» implementacao de limite de velocidade de
30km/h em de 75 zonas escolas;
= implementacao de zonas de baixa velocidade em
diversos bairros de toda a cidade, onde o limite
sera reduzido para 30 km/h; e
» realizacao de campanhas de informacao publica
e fiscalizacao dos limites de velocidade nas
principais vias e cruzamentos onde motoristas
normalmente nao priorizam a passagem ao
pedestre.
Além das medidas para a seguranca de pedestres,
ha diversas outras sendo implementadas a fim de
reduzir mortes e lesdes causados pelo transito em
geral (6).
Uma avaliacao de 13 medidas de seguranca
recentemente Implementadas em Nova lorque
incluiu medidas para seguranca de pedestres como
semaforos de pedestres, travessias bem visiveis,
aumento do tempo de travessia de pedestres,
travessia dividida em duas fases, cercas de pedes-
tres, estreitamento da via (redugéo no nuimero de
faixas, e adicao de faixas de retorno), lombadas e
reducao do limite de velocidade (6). Travessias em
fases, instalacao de semaforos, travessias bem
visiveis, semaforos de pedestres e aumento do
tempo de travessia contribuiram para a reducao de
acidentes em geral e com pedestres em 25 e 51%.
Medidas de menor efeito foram a sinalizacao da
reducao dos limites de velocidade, e cercas centrais
de pedestres (6).
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5.2 Promovendo a defesa da seguranca de pedestres

Mesmo um plano de agao baseado em evidéncias adaptado localmente nao ¢ garantia

de resultados sustentaveis, apds serem implementados. A ordem natural das muitas

instituigdes ¢ resistir a mudanga. Quando a mudanga se faz necesséria para trazer

mais equidade e justiga, uma consideréavel pressao pode ser demandada para que a

mudanga surta efeito, especialmente quando o assunto ou grupo em questao venha

sendo tradicionalmente negligenciado. Grupos de advocacy ou de pressao podem

ser a chave para a criacao de condicoes que promovam a mudanca de politicas e

programas (ver Boxe 5.3). A advocacy procura sensibilizar sobre um problema com a

finalidade de influenciar politicas, programas e recursos dedicados ao tema (8).

BOXE 5.3: Ruas Vivas

Em 1929, um grupo de pessoas passou a
preocupar-se com a onda de aumento de automoéveis
e 0 aumento associado de mortes de pedestres
no Reino Unido. Eles decidiram agir e formaram a
Associacao de Pedestres, que mudou seu nome para
Ruas Vivas (Living Streets) em 2001. Esse grupo
tem sido a voz nacional dos pedestres no Reino
Unido ao longo da histéria. Nos primeiros anos,
suas campanhas levaram a introducao de testes de

direcao, faixas de pedestres e limites de velocidade
de 50 km/h. Atualmente, eles influenciam decisores
em nivel nacional e local, promovem projetos
incentivando as pessoas a caminhar, e trabalham
para criar ruas seguras, atrativas e agradaveis, onde
a populacao deseja andar. Eles tém grupos locais
em todo o pais, e mobilizam mais de 1.6 milhao de
criangas para sua campanha anual “Caminhe para
a Escola”.

A defesa da seguranca de pedestres pode assumir muitas formas, incluindo (9):

persuadir agentes publicos a mudar as politicas, planos e projetos de modo a serem
mais apropriados a seguranca de pedestres;

promover a importincia do caminhar seguro e criar uma demanda mais ampla por
comunidades seguras e boas para se caminhar (ver Boxe 5.4);

promover o expertise para o beneficio das comunidades;

persuadir os lideres comunitérios ou agentes ptiblicos a estreitar ruas, instalar
seméforos de pedestres e alargar calcadas;

promover caminhadas no bairro para levar ao conhecimento publico os beneficios
da caminhada;

testemunhar em audiéncias; e

fazer manifestagdes publicas para conscientizar sobre trajetos nao seguros para
caminhada.
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BOXE 5.4: As “Living End Roads”

A Federacao Internacional de Pedestres (IFP) foi fun-
dada em 1963 como uma organizacao guarda-chuva
para grupos nacionais de defesa de pedestres. Em
2005, a IFP foi reorganizada com o apoio da Asso-
ciacao Suica de Pedestres e uma fundagao privada,
e é hoje uma rede crescente de associagoes de
pedestres de todo o mundo, bem como para outras
instituicoes e pessoas interessadas no deslocamen-
tos a pé. O objetivo da IFP € promover e defender o
direito ao acesso e mobilidade das pessoas que
caminham. Para traduzir esses objetivos em politi-
cas, a IFP trabalha visando prevenir os acidentes e
lesdes causados pelo transito.

A IFP representa os interesses de pedestres em
nivel internacional, trabalhando com agéncias das
Nacoes Unidas e da Uniao Europeia, e coopera com
uma ampla gama de organizacoes nao-governamen-
tais. Um compromisso de longo prazo feito pela IFP
nas Ultimas décadas representa as preocupacoes
de usuarios da via em comités técnicos da Comis-
sao Econémica das Nacgoes Unidas para a Europa.
Em anos recentes, a IFP comegou a implementar
projetos-piloto como o projeto “Living End Roads”,
que visa persuadir autoridades locais a atualizar
as placas que indicam as “ruas sem saida” (em

A &b

Living end road
(pedestres)

Living end road
(pedestres e ciclistas)

inglés dead end roads — sendo que o termo dead end
alude a uma situacao de impasse, em que nenhum
movimento ou progresso € possivel) onde pedestres
e/ou ciclistas podem circular.

O projeto Living End Roads toma por base a dis-
crepancia dessa sinalizacao: ruas marcadas como
“dead end” sao em geral “dead end” — ou sem
saida — apenas para carros, enquanto podem ser
a rota preferencial e mais segura para pedestres
e/ou ciclistas. A IFP prové as associacoes locais
de pedestres com uma série de ferramentas para
ajudar as prefeituras a fazerem mudancas simples
de placas de sinalizacao — onde permitido — para
que pedestres e ciclistas recebam informacao
adequada. Ao mesmo tempo em que o produto €
uma tipica melhoria direta na sinalizagao de tran-
sito, o valor real do projeto “Living End Roads” €&
que ele pode incentivar engenheiros de transito
locais a pensar “fora da caixa” ao levar em conta
as necessidades de pedestres e cicilistas. Nesse
processo, as associacoes de pedestres podem se
posicionar como um parceiro da prefeitura, sendo
parte da solugao.

Fonte: 8

Rua Sem Saida
para Todos
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A forma como os grupos atuam depende em parte dos estilos pessoais e habilidades
de seus lideres, bem como suas conexdes politicas. Quaisquer que sejam as
habilidades e pontos fortes do grupo central, seis principios seguintes aplicam-se aos
esforgos na promogao da defesa da seguranca de pedestres (8,10):

1. Faga um compromisso de longo prazo: A mudanga raramente ¢ alcangada do
dia para a noite, e mesmo nos paises com melhores desempenhos ela levou anos
para conseguir uma diminui¢do nas mortes de pedestres no transito. O advocacy
para mudangas politicas em favor da seguranca de pedestres implica muitas horas de
esforgos, incluindo o trabalho com comités e conselhos, monitoramento e avalia¢io
de projetos e planos, tecer comentarios e testemunhos, e defender mudancas nos
procedimentos operacionais tradicionais, como nos padrdes de projeto de ruas e
politicas sobre faixas de pedestres. A persisténcia e o compromisso no longo prazo
$30 necessarios para o sucesso.

2. Priorize 4reas focais: Assuma uma abordagem estratégica identificando e focando
algumas prioridades por vez. Definir dreas prioritdrias requer uma boa avaliagao da
seguranga no trinsito ¢ a situago politica no cendrio local (ver Médulo 3). Ao invés
de engajar-se em muitas atividades que nem sempre podem produzir resultados, ¢
melhor direcionar os esforcos com cuidado, para fazer o melhor uso do tempo e dos
recursos limitados em favor de maiores ganhos potenciais. Os grupos de advocacy
devem ser realistas sobre o que seus integrantes e parceiros podem alcancar, e assumir
um numero limitado de projetos a cada ano, especialmente nos primeiros anos de
operagao.

3. Promova solucoes baseadas em evidéncias: Isso ¢ fundamental para assegurar
que os esforcos sejam baseados na melhor evidéncia cientifica. Organizag¢oes nao-
-governamentais devem se envolver em um dialogo permanente com especialistas
em seguranca no trinsito, a fim de se manter informadas sobre os mais recentes
conhecimentos e préticas e usar esse conhecimento para melhorar pesquisas

e atividades em andamento. A melhor evidéncia cientifica pode contradizer o
entendimento comum, ¢ as organiza¢des nao-governamentais podem desempenhar
um papel na resolucao desse conflito.

4. Utilize os recursos existentes: E conveninte fazer uso de materiais e recursos
existentes, a fim de evitar a duplicagio de esforgos. Muitas organizagoes oferecem
materiais que podem ser utilizados para apoiar as iniciativas nacionais e locais de
seguranga no transito. Eles devem ser feitos sob medida para cada publico-alvo e
traduzido para os idiomas apropriados.

5. Construa uma rede de advocacy: Isso ¢ vital para se envolver com os parceiros.
Poucas organiza¢oes nao-governamentais sao capazes de ter sucesso sem o apoio de
parceiros governamentais, universidades, setor privado, fundagdes ou 6rgaos como
a policia, os bombeiros e servigos médicos. Eles também ganham ao comunicar-se
com outras organizagdes nio-governamentais para coordenar as campanhas, apoiar
as atividades uns dos outros e gerar recursos. A importancia de se envolver com os
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parceiros, promovendo a¢des semelhantes e atuando como uma comunidade de uma
s6 voz nao pode ser subestimada.

6. Analise o progresso regularmente: Enquanto a maioria dos eforgos de advocacy
contribuem para a conscientiza¢io em geral, um advocacy direcionado a um alvo
especifico pode contribuir mais efetivamente para mudancas concretas ¢ mensuréveis.
Mesmo quando uma organiza¢io nao tem a capacidade de monitorar os seus
programas em detalhe, ¢ atil fazer uma esforco para identificar algumas medidas
bem-sucedidas antes de comegar as atividades. Essas medidas devem, entio, ser
utilizadas para comparar o progresso antes ¢ depois dos esfor¢os, para determinar se
aquele empreendimento precisa ser redirecionados ou redesenhado de alguma forma.

Os grupos de advocacy podem facilitar a implementagao das medidas apresentadas no

Moédulo 4 através de:

o sensibilizagao sobre a seguranca de pedestres;

e chamar a aten¢ao dos governos locais e nacionais para a necessidade de priorizar
politicas e programas para a seguranga de pedestres;

e mobilizar a¢des em nivel local para implementar as medidas para a seguranca de
pedestres;

e gerar demanda publica por medidas para a seguranca de pedestres; e

e defender os direitos de seguranga das criangas, bem como de pedestres idosos ou
com alguma deficiéncia (ver Boxe 4.1 € 4.11).

Resumo

O conteudo apresentado neste médulo pode ser assim resumido:

e A avaliagio é um componente integral da implementagio. E necessario planejar
para a avaliacao no que diz respeito a metas, objetivos, avaliador, indicadores,
métodos e divulgacao dos resultados. O planejamento da avaliagao deve preceder a
implementacio.

e Os grupos de advocacy podem ter um papel significativo na criagio de condigoes
que favorecam a implementagio de medidas para seguranca de pedestres.
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Anexo |
Uma estrutura abrangente para o caminhar
seguro: principios estratéegicos

O International Charter for Walking fornece uma estrutura abrangente para se
compreender as necessidades dos pedestres e as agdes que precisam ser tomadas para

proporcionar comunidades seguras, sustentéveis, saudaveis e eficientes onde as
pessoas optam por andar a pé. Construida com base em longas discussoes com
especialistas de todo o mundo, a estrutura legal apresenta oito principios estratégicos,
cada um com uma lista pratica de a¢des que podem ser realizadas na maioria das
comunidades (I). A seguir, uma breve explicagio de cada um dos oito principios:
o Mobilidade maior e mais inclusiva: As pessoas tém acesso a ruas, pragas, edificios
e sistemas de transporte publico independentemente da sua idade, habilidade,
sexo, nivel de renda, idioma, origem étnica, cultural ou religiosa, o que refor¢a a
liberdade e autonomia de todas as pessoas e contribui para a inclusao social.

o Espagos para pedestres bem projetados e geridos: Ambientes sauddveis, convenientes
e atraentes sob medida para as necessidades das pessoas, para que possam desfrutar
livremente das comodidades de 4reas publicas em conforto e seguranga, longe do
barulho e da poluicio.

o Melhor integracio das redes: Uma rede de percursos de caminhada conectados,
diretos e féceis de seguir, que sdo seguros, confortaveis, atraentes ¢ bem
conservados, unindo casas, lojas, escolas, parques, estagdes para o transporte
publico, espagos verdes e outros destinos importantes.

o Planejamento do espago e uso do solo favordveis: Politicas de planejamento do uso do
solo e do espago que permitem as pessoas caminhar para a maioria dos servigos e
instala¢des comuns, maximizando as oportunidades para caminhadas, reduzindo a
dependéncia do carro e contribuindo para a vida em comunidade.

o Redugao do perigo no trinsito: Ruas a serem planejadas e gerenciadas para evitar
acidentes de transito, serem agraddveis, seguras ¢ convenientes para as pessoas que
caminham, sobretudo as criancas, os idosos ¢ pessoas com deficiéncia. Isso inclui a
promulgacio e fiscalizagdo de leis de trinsito.

o Menos crime e medo do crime: Um ambiente urbano projetado, mantido e policiado
para reduzir o crime ¢ 0 medo do crime, dando as pessoas confianga ao optar por
caminhar.

o Autoridades mais soliddrias: Autoridades promovem, apoiam e salvaguardam a
capacidade e a escolha das pessoas em andar, por meio de politicas e programas
para melhorar a infraestrutura e fornecer informagoes e inspira¢ao para caminhar.
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o Uma cultura de caminbar: As pessoas tém a oportunidade de desfrutar de
uma caminhada como parte de sua vida social, cultural e politica. Isso inclui
proporcionar informagao atualizada, de boa qualidade, e acessiveis sobre onde elas
podem andar, como estar seguras ¢ a qualidade da experiéncia que se pode esperar.

Referéncia

Walk21. International Charter for Walking: Creating healthy, efficient and sustainable communities where people

L
choose to walk. Internet. Disponivel em: http://www.walkar.com/charter/default.asp, accessed 9 January

2013).
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Anexo Il
Medidas de moderacao de trafego

Este apéndice traz uma breve descri¢ao de varias medidas de gestao da velocidade
do veiculo, com foco particular em medidas de moderagao de trifego para permitir
aos leitores distinguir as suas caracteristicas bésicas (1, 2). Para a especificagio dos
requisitos de projeto, recomendamos que sejam consultadas as diretrizes aprovadas
na sua localidade.

Chicanas

Uma chicane consiste em extensoes da calcada adentrando a rua de forma alternada.
Esse design cria um deslocamento horizontal do trinsito e estreita a via para uma faixa
tnica ou duas faixas estreitas. Os motoristas sao obrigados a diminuir a velocidade

de manobra através da chicana. Uma boa visibilidade para os motoristas e pedestres
pode ser mantida tanto pela implantagio de arbustos baixos ou de vegetagao rasteira,
ou usando drvores com grandes copas. O projeto de uma chicana deve considerar as
necessidades nao apenas de motoristas, mas também de pedestres e ciclistas. Como
no projeto da rua em “S” (ver pagina 113), chicanas precisam levar em conta o acesso a
garagens e necessidades de estacionamento.

Pontos de estrangulamento

Pontos de estrangulamento sao extensdes do meio-fio que estreitam a rua, ampliando
as areas da cal¢adas ou faixas arborizadas. A rua pode ser reduzida de duas faixas

para uma tnica ou para duas faixas estreitas. Os motoristas sao obrigados a reduzir a
velocidade e, em casos de apenas uma faixa, parar para permitir a passagem de outros
veiculos que se aproximam. Pontos de estrangulamento devem ser amplos o suficiente
para acomodar veiculos de emergéncia e de limpeza publica.

Alargamento da calcada

Alargamento da cal¢ada, também conhecido como bulbouts ou neckdowns,
estendem a cal¢ada ou 0 meio-fio para além da faixa para estacionamento, reduzindo
assim a largura da via . Serve para encurtar a distdncia de travessia do pedestre,
estreitar a via ¢ melhorar a capacidade dos pedestres e motoristas verem uns aos
outros. O alargamento da cal¢ada também evita que os motoristas estacionem

em cima ou muito perto de locais de travessias ou bloqueiem uma rampa de

acesso. O alargamento da calgada sé deve ser implementado onde hd uma faixa de
estacionamento. Deve considerar as necessidades dos veiculos maiores fazerem
curvas (como carros de bombeiros e dnibus escolares), incluindo opgoes para esses
veiculos fazerem a curva a partir da faixa externa ao invés da faixa regular para o giro.
O mobilidrio urbano e o paisagismo localizados nas calgadas alargadas ou préximas
a ela devem ser escolhidos cuidadosamente para garantir a visibilidade 4 distancia. O
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alargamento da calcada também deve ser projetado de modo a facilitar a drenagem de
agua.

Redugio do raio de giro

Um tipo comum de atropelamentos ocorre quando um pedestre ¢ atingido por um
veiculo virando a direita em uma interse¢ao em dreas de mao-direita ou mao-francesa
(0 oposto é verdade em locais de mao-esquerda ou mao-inglesa). Grandes raios de
giro incentivam motoristas a fazer curvas a direita em alta velocidade, aumentando

o risco para pedestres. A redugao do raio de giro cria uma curva mais fechada e, por
consequéncia, obriga motoristas a diminuir a velocidade ao virar 4 direita. Outro
importante beneficio da redugio do raio de giro ¢ o encurtamento da distcia de
travessia para pedestres ¢ melhora da distancia de visibilidade entre pedestres e
motoristas. Grandes raios de giro sio reconhecidamente uteis para motoristas idosos.
Elas também s3o necessarias para veiculos maiores fazerem a curva com seguranca,
como carros de bombeiros, dnibus escolares, caminhées de mudanga e de entregas.

Mini-rotatdrias

Mini-rotatdrias sio ilhas circulares verticais construidas no centro do cruzamento

de ruas residenciais. Com a intengao de reduzir a velocidade dos veiculos, obrigando
os motoristas a manobrar a sua volta, as mini-rotatdrias podem ser apropriadas em
interse¢oes onde o volume de tréfego nao ¢ garantido por um semaforo ou sinal

de pare. Uma série de interse¢oes ao longo de uma rua local poderia ser tratada

como parte de um programa de melhoria de trinsito de um bairro para melhorar a
seguranga de pedestres ¢ também embelezar o local. A redugio do raio de giro deve
acompanhar as mini-rotatdrias para desencorajar os motoristas a fazer curvas em alta
velocidade. Mini-rotatdrias com cortes divisérios no meio da ilha facilitam a travessia
para pedestres, sobretudo para usudrios de cadeira de rodas. Veiculos maiores, como
carro de bombeiros e 6nibus escolares, podem ser acomodados através da criagao

de um meio-fio de subida acessivel na parte exterior da rotatéria. O paisagismo nas
mini-rotatérias nao deve bloquear a visibilidade a distincia — vegetagao rasteira,
arbustos baixos ou drvores com copas altas podem ser utilizadas. Devem ser
utilizados controles de preferenciais.

Rotatdrias modernas

Uma rotatéria moderna ¢ construida como uma grande ilha elevada, normalmente
circular, localizada no centro de uma intersecao de uma rua com uma ou mais vias de
passagem. Os motoristas adentram no circulo, contornam-no, ¢, em seguida, viram
para a rua desejada. Todos os veiculos que entram na rotatéria devem dar prioridade
para veiculos que jé estao contornando-a. A rotatdria destina-se a situagdes onde o
retardamento veicular pode ser mantido ou esteja abaixo dos niveis experimentados,
por sinais de pare ou interse¢des com sinalizagao gréfica. Devido a isso, elas podem
muitas vezes ser instaladas em vias de duas faixas em substitui¢ao a um alargamento
para quatro faixas. Rotatérias modernas podem ser relativamente favoraveis aos
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pedestres se forem divididas no centro e projetadas de modo a reduzir o trifego a
entrada. A divisao da rotatéria pode servir como um refugio, tornando a travessia
mais segura. H4 uma constante preocupagio, no entanto, sobre a seguranca de
pedestres com deficiéncias visual. Semaforos acessiveis a deficientes visuais e pisos
téteis colocados na divisao da rotatdria podem ajudar pedestres com deficiéncia visual
aencontrar o caminho. Em rotatérias maiores, uma ciclovia off-road pode ser usada
para permitir que os ciclistas utilizem o percurso de pedestres.

Ilhas de refugio de pedestres ou canteiros centrais elevados

Ilhas de refugios de pedestres, ou canteiros centrais elevados, locais de travessia ao
longo das vias, fornecem outra estratégia para reduzir a exposi¢io de pedestres aos
veiculos motorizados. Também chamadas de “ilhas de centro” ou “ilhas de pedestres”,
as ilhas de refugio de pedestres ou canteiros elevados (ou seja, nao apenas pintadas)
proporcionam aos pedestres lugares mais seguros durante a travessia da via. Isso
simplifica a manobra de travessia para os pedestres, ao criar o equivalente a duas
estreitas ruas de sentido unico, ao invés de uma larga via de mao dupla. O paisagismo
pode ser usado em canteiros centrais, mas deve ser escolhido cuidadosamente para
garantir suficiente visibilidade entre motoristas e pedestres, inclusive criangas,
usudrios de cadeiras de rodas, entre outros com visibilidade reduzida. O projeto de
canteiros elevados também deve considerar o movimento de conversio de veiculo
com o cuidado para que os motoristas nao trafeguem por rotas impr(’)prias, como
ruas residenciais, ou fagam retorno de forma inadequada. O projeto de canteiros
centrais também deve acomodar o pedestre com deficiéncia visual por meio de uso de
pavimentos téteis entre a ilha de refugio de pedestre ¢ o leito carrogével, assim como
para usudrios de cadeiras de rodas por meio do uso de rampas de acesso.

Platos

Plat6s sao destinados a reduzir todos os movimentos veiculares em uma intersecao.
Eles sao construidos a partir da elevagio de toda a intersec¢ao para o nivel da
calcada. os locais de travessia de cada lado também podem ser elevados, de modo
que os pedestres possam cruzar a rua no mesmo nivel da cal¢ada, sem a necessidade
de rampas de acesso. Platds podem ser um elemento de projeto urbano através da
utiliza¢ao de materiais de pavimentacio especiais. Faixas tateis de aviso demarcam o
limite entre a calcada e a rua para pedestres com deficiéncia visual.

Rua Sinuosa

Uma rua sinuosa usa este padrao com melhorias visuais internas, de modo a fazer
com que os veiculos percorram a via mais lentamente e evita a velocidade. O
paisagismo pode ser usado para aperfeicoar o apelo visual e criar uma atmosfera de
parque. O projeto da rua sinuosa deve ser coordenado com o acesso s garagens e
necessidades de estacionamento. As ruas sinuosas podem oferecer muitas vantagens,
mas sao mais caras que outras estratégias de moderagao de trafego igualmente
eficazes.
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Lombadas e plataformas

Uma lombada ¢ um elemento elevado arredondado colocado transversalmente a via.
Lombadas geralmente nao incomodam bicicletas ¢ devem ser construidas ao longo
das ciclofaixas para que os motoristas nao utilizem a drea das bicicletas para evitar a
lombada. Lombadas com a superficie achatada também siao chamadas de plataformas.

Woonerf

Woonerf¢ uma palavra holandesa traduzida como “rua viva” Normalmente utilizadas
em ruas residenciais, uma woonerf ¢ um espago compartilhado por pedestres, ciclistas
e veiculos motorizados a baixa velocidade. Sao geralmente estreitas e sem meios-fios
ou cal¢adas. Os veiculos tém sua velocidade reduzida por obstaculos colocados na
rua, como érvores e estacionamentos, dentre outros. Junto a melhoria da seguranca
para pedestres, uma woonerf cria um espago publico para atividades sociais e,
possivelmente comerciais, bem como uma 4rea de recreacio para criangas. Um placa
de identificagao woonerf ¢ colocado em cada entrada da rua. Uma woonerf deve ser
construida de modo a permitir o acesso de veiculos de emergéncia, 6nibus escolares e
outros veiculos de servico.
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