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RESUMO EXECUTIVO

Estima-se que os sinistros de transito resultem em 1,35 milhdo de mortes e 50 milhdes de feridos em todo
o0 mundo por ano, com mais de 90% deles ocorrendo em Paises de Renda Média e Baixa (PRMB). Além
da dor e do sofrimento evidentes que isto inflige aos individuos e as comunidades, estas mortes e lesdes
também representam um grande encargo financeiro, especialmente para os paises de média e baixa
renda, ao desacelerar o crescimento econémico.

A escala da resposta atual a esta crise continua ndo corresponde a dimensao do problema. Além disso,
recursos limitados para seguranga viaria sdo frequentemente gastos em intervengdes ineficazes ou
subotimas. Embora o conhecimento sobre seguranca viaria tenha melhorado nas Gltimas décadas, ainda
ha necessidade de aprimorar a tomada de decisGes ao selecionar e aplicar intervencoes eficazes de
seguranca viaria que sejam baseadas em evidéncias. Intervencdes eficazes sdo aquelas que reduzem
lesdes graves e fatais.

O Global Road Safety Facility (GRSF) do Banco Mundial desenvolveu este guia baseado em evidéncias
sobre “O que funciona e o que ndo funciona” na seguranca viaria, em resposta a necessidade critica
de solucdes eficazes baseadas em evidéncias. Este guia foi preparado para ajudar os leitores a
compreenderem que nem todas as intervengfes na seguranca viaria sao igualmente eficazes e que o que
parecem ser abordagens de “senso comum” para a selecdo de intervengdes de seguranga viaria
frequentemente ndo serdo as melhores escolhas. Embora algumas proporcionem beneficios, outras tém
impactos muito limitados ou mesmo negativos, apesar de serem comumente — e erroneamente —
recomendadas ou aceitas. O guia oferece um leque de recomendag¢fes que tém como foco intervencdes
em paises de média e baixa renda, que também poderéo ser relevantes para todos os paises. O conteddo
serd valioso para aqueles que trabalham com seguranca viaria em nivel politico ou profissional, incluindo
lideres de equipes técnicas do Banco Mundial e outros que procuram estabelecer, expandir ou melhorar
programas de seguranca viaria em paises de média e baixa renda.

O guia consolida conhecimentos adquiridos sobre intervencgbes baseadas em evidéncias dentro do
contexto de “Sistema Seguro”, fornecendo recomendacdes sobre cada um dos pilares do Sistema Seguro
(gestdo da seguranca viaria, vias seguras, velocidades seguras, veiculos seguros, usuarios seguros das
vias e cuidados pos-sinistro), e reconhecendo que solugbes baseadas em evidéncias devem ser extraidas
de todos os pilares para produzir resultados eficazes na seguranca viaria. No cerne deste documento, ha
um quadro resumo que apresenta uma visao geral das interveng8es benéficas e ndo benéficas baseadas
em evidéncias cientificas solidas. Na sequéncia, informac¢des mais detalhadas sdo apresentadas,
incluindo estudos de caso e as referéncias nas quais se basearam as evidéncias que foram utilizadas para
fundamentar o resumo.

Muitas intervencBes de seguranca viaria sdo recomendadas para adocéo, incluindo transporte publico
integrado, sistemas de contencéo centrais e laterais nas vias, canteiros centrais, infraestrutura para apoiar
o controle da velocidade operacional adequada para os usuarios da via, rotatérias, separacéo de nivel e
intervencdes para reduzir a exposi¢cdo ao risco em intersec¢des, calcadas e travessias de pedestres,
infraestruturas separadas para bicicletas e motocicletas, sinalizacdo vertical e horizontal (incluindo
sinalizagao horizontal audio-tatil). Algumas delas sao altamente eficazes, com uma redugédo de até 70 ou
80 por cento nas mortes e ferimentos graves (por exemplo, barreiras de contencao e rotatorias).

Varias intervencdes relacionadas com a velocidade também produzem beneficios significativos, sendo
algumas capazes de quase eliminar mortes e ferimentos graves. Exemplos de intervencdes eficazes em
termos de velocidade incluem a moderacéo ou suavizacao do trafego (incluindo lombadas e chicanas),
rotatorias, intersecdes e travessias elevadas, tratamentos de portal de entrada tipo ‘Gateway’, limites mais
baixos de velocidade (incluindo zonas de 30 km/h (20 mph) para pedestres) e radares para controle de
velocidade (fiscalizacao eletrbénica).

Uma variedade de intervengfes baseadas nos usuarios da via tem sido implementada ao longo de muitos
anos, com exemplos eficazes, incluindo a extensa pratica supervisionada na via e/ou o escalonamento
(graduacéo) da habilitacdo como parte do sistema de habilitacdo de condutores, aumento da idade da
elegibilidade para obtencéo da habilitagéo, treinamento e testes de percepc¢éo de perigo, educacao publica
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e campanhas como parte de uma estratégia integrada que enfatiza a aplicacéo das leis e das acbes de
fiscalizacdo visando dissuadir os usuarios em geral, fiscalizacdo, penalidades, dispositivos de
intertravamento de ignicao para evitar conducdo sob efeito de alcool, monitoramento de fadiga e da
velocidade e aumento das taxas de uso de capacete.

As principais intervencdes baseadas em veiculos incluem a aplicacdo de padrées minimos de seguranca
veicular e classificacGes de veiculos através do Programa Global de Avaliagdo de Carros Novos (Global
New Car Assessment Program - NCAP), cintos de seguranca, manutencéo peridédica do veiculo, uso
de luzes diurnas, protecdes inferiores e laterais em caminhdes (under-run guards), Controle Eletrénico de
Estabilidade e outras tecnologias veiculares avancadas.

A melhoria do atendimento pds-sinistro também pode produzir melhores resultados na segurancga viaria,
incluindo sistemas para aprimorar o tempo de resposta a emergéncias, melhores cuidados de emergéncia,
melhor capacitacdo em primeiros socorros para o publico e melhoria nos atendimentos hospitalares.

Igualmente importante, o relatério também identifica exemplos claros nos quais as intervengdes ndo sao
eficazes. As piores intervencdes sdo as que aumentam o risco. Estes incluem o aumento da velocidade
na via sem a melhoria da qualidade da infraestrutura de seguranga, a maioria dos métodos de educagéo
e reciclagem de condutores, além dos muitos (mas nao todos) métodos regulares para educacdo de
condutores em autoescolas (tais como aqueles que visam aumentar as habilidades de conducao). O
aumento do risco ocorre tipicamente porque tais iniciativas aumentam o nivel de autoconfianca, levando
a um aumento nos comportamentos de risco. Outras intervencdes que ndo tenham demonstrado
beneficios na seguranca devem ser evitadas. Estas incluem esquemas puramente burocréaticos para
habilitacdo de condutores, através de requerimentos ou de pagamentos, programas de formacdo ou
educacéao nas escolas que objetivem aprimorar os conhecimentos sobre seguranca viaria (incluindo visitas
ad hoc de especialistas ou entusiastas em seguranca viéria) e também a realizacao isolada de campanhas
educativas.

Existem intervencdes alternativas eficazes para substituir cada uma dessas intervencgfes ineficazes,
conforme descrito nesse guia, e estas devem ser aplicadas em vez das intervencdes ja comprovadamente
ineficazes. E extremamente importante que os recursos ndo sejam desperdicados em intervencdes
ineficazes em nome da seguranca viaria, mas sim que sejam utilizados em interven¢des de seguranca
viaria baseadas em evidéncias.

H& uma variedade de documentos disponiveis sobre a eficicia das intervencdes de seguranca viaria,
muitos dos quais sdo aqui referenciados. No entanto, existem alguns pontos-chave que diferenciam e
acrescentam valor a este guia, incluindo uma sintese das evidéncias sobre uma ampla gama de
intervencdes e a comparagdo entre intervencdes eficazes e ndo eficazes, permitindo aos leitores
compararem as op¢des. Quando séo identificadas intervengdes néo eficazes, sdo fornecidas alternativas
de intervencdes eficazes e viaveis para subsidiar a tomada de decisfes. O guia também fornece
aconselhamento direto aqueles que trabalha m em paises de baixa e média renda, direcionando o leitor a
fontes chave, nas quais a informac&o importante esta disponivel. E importante ressaltar que séo fornecidas
evidéncias concisas, porém robustas, em cada um dos pilares do Sistema Seguro.

E necessario continuar a construir a base de conhecimentos sobre intervencdes eficazes na seguranca
viéria, especialmente nos paises de média e baixa renda, onde existem varias lacunas no conhecimento.
O conteudo deste guia representa um resumo Util e atualizado do conhecimento atualmente disponivel
sobre este tema e deve ser aplicado pelos que atuam nesse campo.
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1. INTRODUGAO

1.1 HISTORICO

Este guia foi preparado para ajudar os leitores a compreenderem que nem todas as intervencdes de
seguranca viaria sao igualmente eficazes. Algumas proporcionam beneficios substanciais, enquanto
outras tém impactos positivos muito limitados ou mesmo inexistentes, mas podem, no entanto, ser
erroneamente recomendadas ou aceitas. Algumas intervenc¢des que ainda estdo em uso tém inclusive
apresentado efeitos prejudiciais na seguranca viaria.

O conhecimento sobre seguranca viaria melhorou substancialmente nas ultimas décadas, mas ainda
€ uma ciéncia relativamente nova. A base de evidéncias sobre intervencdes eficazes na seguranca
viaria esta aumentando, com novas informacdes sendo adicionadas regularmente. Algumas
intervencdes sdo conhecidas por serem altamente eficazes na reducéo de sinistros fatais e graves,
quando implementadas corretamente. Contudo, as mesmas intervencdes podem produzir apenas
beneficios limitados quando aplicadas de forma errada. Outras intervencdes tém beneficios limitados,
independentemente da forma como sdo aplicadas, enquanto um pequeno numero se revelou
prejudicial para a segurancga.

IntervengGes ineficazes foram adotadas e ainda sédo utilizadas por diversas razdes. Estas incluem a
crenga errbnea de que funcionardo com base em pressupostos de “senso comum”, facilidade de
aplicag&o, aceitagéo politica, baixo custo e popularidade. Em alguns casos existem poucas evidéncias
cientificas, o que pode gerar resultados enganosos. E de fundamental importancia que os recursos
ndo sejam desperdicados nestas intervencdes ineficazes em nome da seguranca viaria, mas
sim que as intervencfes de seguranca viaria estritamente baseadas em evidéncias sejam
utilizadas pelo Banco Mundial e em outros projetos, bem como na escolha das agdes para
qualquer programa de seguranca vidria.

Este guia fornece recomendacdes sobre “O que funciona e o que ndo funciona” em seguranca
viaria, com foco em intervencdes que podem ser utilizadas por aqueles que trabalham em PRMB.
Embora o publico-alvo seja principalmente aqueles que trabalham em paises de baixa e média renda,
€ provavel que essas informacdes sejam relevantes para todos os paises. O contetido sera valioso
para aqueles que trabalham com seguranca viaria em nivel politico ou profissional, incluindo os lideres
de equipes técnicas (Task Team Leaders) do Banco Mundial e pessoas em paises clientes que
procuram estabelecer ou expandir programas de seguranca viaria.

O guia fornece uma introducdo ao tema das intervengbes em seguranc¢a viaria, um resumo das
conclusdes e referéncias para informacdes mais detalhadas. O documento define o conhecimento
dentro de um contexto de “Sistema Seguro” e destaca a necessidade de uma abordagem baseada em
evidéncias em todos os componentes do Sistema Seguro. Este guia inclui um quadro resumo com uma
visdo geral das intervengfes benéficas e ndo benéficas, que é fundamentado em um apéndice que
contém informacdes mais detalhadas, incluindo estudos de caso e referéncias das evidéncias que
embasam o contetido do resumo.

Neste guia, as intervencdes eficazes sdo definidas como aquelas que reduzem lesdes fatais e graves.
As intervencdes mais eficazes sdo aquelas que reduzem substancialmente ou eliminam estas lesdes.
Intervengdes ineficazes, portanto, sdo aquelas que ndo reduzem essas lesfes. O foco do guia esta na
eficacia das intervengdes em termos de reducao de lesbes graves e fatais, e ndo em questfes como
custo, aceitabilidade publica, periodo de beneficio (tratamento ou vida Util) ou questfes relacionadas.
Embora a eficacia da intervencdo deva ser a principal forca motriz na selecdo de solucdes de
seguranca viaria, estas outras questdes também precisam ser consideradas.! Por exemplo, uma
analise econdmica comparativa dos custos das intervencdes e seus provaveis beneficios (ou economia
resultante nos custos de sinistros) é importante para garantir que as intervencdes sejam custo-efetivas

1 para mais detalhes consulte Turner, B., Styles, T., & Jurewicz, J. (2012) Investigation of Black Spot Treatments, in Bureau of Infrastructure,
Transport and Regional Economics (BITRE), 2012, Evaluation of the National Black Spot Program Volume 3 BITRE Report 126, Canberra ACT.
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e que os recursos limitados sejam investidos nas solu¢cdes mais benéficas. Ndo foram fornecidas
informacdes sobre este aspecto da eficacia neste guia, pois esta analise € especifica ao contexto local
(por exemplo, o custo das intervencdes pode variar substancialmente entre paises, ou mesmo entre
diferentes ambientes viarios dentro de um pais).

Ha uma variedade de documentos disponiveis sobre a questédo da eficacia de intervencées, muitos dos
quais sédo referenciados neste documento, mas existem algumas diferencas importantes neste guia,
incluindo:

e Concentra-se tanto no que é eficaz quanto no que nao &, o que € Unico no contexto da
seguranca viaria

e Apresenta o contraste entre intervencdes eficazes e ndo eficazes, permitindo que os leitores
fagcam comparacdes, orientando assim a tomada de decisdes

e Fornece informac8es sobre intervencdes eficazes em todos os pilares do Sistema Seguro de
seguranca viaria e considera o conceito de Sistemas Seguros

e Fornece recomendacdes diretas aqueles que trabalham em PRMB

e O guia é conciso, porém aborda as principais interven¢fes de seguranca viaria apoiadas por
uma base de evidéncias robusta em cada pilar.

1.2 SEGURANGA VIARIA E 0 BANCO MUNDIAL

A preocupacao de longa data do Banco Mundial com a seguranca viaria global foi revigorada por meio
de recentes desenvolvimentos vitais. H4 uma compreensdo crescente dos impactos significativos
decorrentes das mortes e lesdes causadas por sinistros de transito no crescimento econémico dos
PRMB. Mortes e ferimentos em sinistros de transito causam sofrimento humano, tristeza, perda e
incapacidade. Analises do Global Road Safety Facility (GRSF) do Banco Mundial mostram que as
mortes e lesdes causadas por sinistros viarios também custam as economias dos paises de baixa e
média renda 1,7 trilhdo de délares e mais de 6,5% do PIB todos os anos,? retardando o crescimento
econémico dos PRMB.3 Os sinistros também levam as familias a pobreza devido a perda de
rendimentos familiares em decorréncia de fatalidade ou invalidez.# > Assim, a melhoria da seguranga
viaria tem um impacto direto nos objetivos duplos do Banco Mundial de reduzir a pobreza e aumentar
a prosperidade partilhada, bem como o seu foco no crescimento do capital humano. Estas
consideragdes também se aplicam a outros bancos multilaterais de desenvolvimento. Desde 2018, o
Quadro Ambiental e Social do Banco Mundial inclui a seguranca viaria, através da Norma Ambiental e
Social 4 (NAS4).6 O Banco Mundial também desenvolveu uma Nota de Boas Praticas para os requisitos
de seguranca viaria do Quadro Ambiental e Social.”

1.3 CONFIGURANDO 0 CENARIO DENTRO DE UM CONTEXTO DE SISTEMA SEGURO

O “Sistema Seguro” foi adotado em todo o mundo, inclusive pelo Banco Mundial, e mudou
significativamente a forma como a seguranca viaria é gerenciada e implementada, promovendo
resultados de seguranca viaria muito melhores para muitos paises.8 E uma abordagem onde os riscos

2 World Bank (2019). Guide for Road Safety Opportunities and Challenges: Low- and Middle-Income Countries Country Profiles. Washington,
DC., USA: World Bank.

2 World Bank (2017). The High Toll of Traffic Injuries: Unacceptable and Preventable. A World Bank Study. Advisory Services and Analytics
Technical Report P155310. Washington, DC: World Bank.

4 Bodrum, L., Tucker, P., Sakashita, S., Kinyanjui, P., & Man, L. (2020). The Day Our World Crumbled: The Human Impact of Inaction on Road
Safety. Global Alliance of NGOs for Road Safety

5 Aeron-Thomas, A., Jacobs, G. D., Sexton, B., Gururaj, G., & Rahman, F. (2004). The involvement and impact of road crashes on the poor:
Bangladesh and India case studies. Transport research laboratory, published project report, PPR010.

6 Para recursos do Marco Ambiental & Social do Banco Mundial, consulte: https:/projects.worldbank.org/en/projects-operations/environmental-
and-social-framework/brief/environmental-and-social-framework-resources

7 World Bank (2019). Good Practice Note: Environment & Social Framework for IPF Operations Road Safety. Washington, DC: Banque mondiale.
http://pubdocs.worldbank.org/en/648681570135612401/Good-Practice-Note-Road-Safety.pdf

8 Mooren, L, Grzebieta, R., Job, R.F.S. Williamson, A. (2011). Safe System — International Comparisons of this Approach. A Safe System-
making it happen: Proceedings of the Australasian College of road Safety Conference, Melbourne, September 2011. http://acrs.org.au/wp-



https://projects.worldbank.org/en/projects-operations/environmental-and-social-framework/brief/environmental-and-social-framework-resources
https://projects.worldbank.org/en/projects-operations/environmental-and-social-framework/brief/environmental-and-social-framework-resources
https://projects.worldbank.org/en/projects-operations/environmental-and-social-framework/brief/environmental-and-social-framework-resources
http://pubdocs.worldbank.org/en/648681570135612401/Good-Practice-Note-Road-Safety.pdf
http://acrs.org.au/wp-content/uploads/Mooren-et-al-Safe-System-–-Comparisons-of-this-Approach-in-Australia.pdf
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relacionados ao trafego e a seguranca viaria sdo tratados para o sistema como um todo. Esta
abordagem reconhece que os usuarios da via séo seres humanos que inevitavelmente cometem erros
gue podem resultar em sinistros. O corpo humano s6 consegue suportar um certo nivel de energia
cinética antes que um sinistro resulte em morte ou ferimentos graves. O sistema viario deve, portanto,
considerar esta vulnerabilidade para evitar sinistros resultando em morte ou ferimentos graves.® 10 11

Um Sistema Seguro compreende varios componentes essenciais que, juntos, refletem uma visao
holistica da seguranca viaria. O sistema depende do trabalho conjunto desses componentes para
reduzir e, em algum momento, eliminar fatalidades e ferimentos graves. Os principais componentes do
sistema incluem:

e Gestdo da seguranca viaria

e Vias e laterais da via seguras
e Velocidades seguras

e Usuarios da via seguros

e Veiculos seguros
e Atendimento eficaz poés-sinistro 12 .

Estes componentes agem em conjunto (ou seja, como um sistema) para produzir um ambiente onde
lesdes graves e fatais podem ser reduzidas e, em Ultima andlise, eliminadas. As intervengdes devem
ser elaboradas utilizando todos estes pilares para produzir os resultados esperados do Sistema
Seguro.

Este relatério utiliza estes componentes do Sistema Seguro para estruturar uma discussdo sobre
intervencdes eficazes na seguranca vidria, reconhecendo ao mesmo tempo que € necessaria uma
abordagem transversal incluindo todos os pilares.

1.4 ANEGESSIDADE DE UMA ABORDAGEM BASEADA EM EVIDENCIAS NA SEGURANGA
VIARIA

Um tema importante em todos os paises é que o financiamento para alcangar bons resultados na
seguranca viaria € limitado. Portanto, € necessario investir em solugdes que proporcionem 0s maiores
beneficios. Tal como acima identificado, o objetivo é reduzir e eventualmente eliminar o nimero de
vitimas fatais e de feridos graves. E necessaria uma base sélida de evidéncias sobre intervencdes
eficazes para atingir este objetivo da forma mais rapida e eficiente possivel. H4 uma base crescente
de evidéncias em seguranca viaria relacionadas com intervencdes eficazes. Esta base de evidéncias

content/uploads/Mooren-et-al-Safe-System-%E2%80%93-Comparisons-of-this-Approach-in-Australia.pdf.

9 Job, RFS. Re-invigorating and refining Safe System advocacy. Journal of the Australasian College of Road Safety, Vol. 28, No. 1, Feb 2017:
64-68.

10 Turner, B, Breen, J & Howard, E, 2015, Road safety manual: a manual for practitioners and decision makers on implementing safe system
infrastructure; 2nd ed, World Road Association Paris, France.

1 Turner, B Cairney, P Jurewicz, C & McTiernan, D (2010) Recent progress in implementing the safe system approach. Journal of the
Australasian College of Road Safety, 21, 1, 17-19.

12 Existem variagdes destes pilares e, por vezes, da terminologia utilizada. Esta lista € oriunda do Plano de Ag&o Global para Seguranca viaria
(UN Road Safety Collaboration (2011). Plano Global para a Década de Agdo na Seguranca viaria 2011-2020. Organizagdo Mundial da Saude
(www.Who.int/roadsafety/decade of action .), com a adicéo de um pilar sobre velocidade (como justificativa para esta incluséo, consulte
Wambulwa, WM. & Job, S.(2020). Guide for road safety opportunities and challenges: Low- and middle-income country reports. Washington, DC:
Global Road Safety Facility, World Bank.
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foi estabelecida utilizando metodologias rigorosas de avaliagdo. Em muitos casos, ha evidéncias claras
dos beneficios de algumas intervengdes. Os beneficios podem ser substanciais, com algumas
intervencdes capazes de praticamente eliminar mortes e ferimentos graves.

Em outros casos, as evidéncias sdo menos claras, talvez devido ao fato de uma interveng¢é&o ainda nédo
ter sido completamente avaliada, ou talvez porque esta intervencgéo seja relativamente nova. A GRSF
incentiva mais pesquisas para garantir que as intervengdes sejam avaliadas e que os resultados das
boas praticas sejam amplamente divulgados.

Em alguns casos, pode ser muito dificil determinar com clareza um beneficio, quer seja porque a
intervencao nao teve um impacto claro, quer seja porque 0S recursos necessarios para realizar a
avaliagdo nao estejam disponiveis. No entanto, existem muitas intervengdes eficazes que ja foram
avaliadas de forma abrangente. Estas devem ser preferencialmente escolhidas, em vez das
intervencdes de impacto desconhecido.

IntervengBes com beneficios minimos as vezes sao financiadas, muito embora estas ndo sejam as
solugBes mais eficazes ja disponiveis. Entretanto, isto somente devera ocorrer quando for necessario
como parte de uma estratégia de longo prazo, para alcancar o apoio/aceitabilidade politica necessarios
para a promocao de a¢Bes mais eficazes, ou seja, poderado ser utilizadas apenas como um componente
adicional em conjunto com intervenc¢des muito eficazes. A adocéo de intervencg@es ineficazes, sem a
implementagéo simultanea das interveng8es mais eficazes, ndo deve ser a pratica normal.

Atualmente ha conhecimento claro de que algumas das intervencdes que tém sido utilizadas para
melhorar a seguranca podem levar a um aumento dos sinistros graves. Algo que a primeira vista
possa parecer uma boa ideia pode néo resistir ao escrutinio cientifico. Esta situacdo ocorre em diversas
areas de tomada de decisdes sobre politicas publicas, e ndo apenas na seguranga viaria. O exemplo
no Estudo de Caso 1 apresenta um caso de politica publica que néo esté relacionado com a seguranga
viaria, e sim com a area da justica criminal. Este exemplo bem documentado mostra como algumas
iniciativas politicas podem produzir resultados contrarios aos esperados. Exemplos semelhantes de
seguranca viaria sdo mostrados mais adiante nesse relatorio.

ESTUDO DE CASO 1- PROGRAMA SCARED STRAIGHT PARA DETER COMPORTAMENTOS
COMPORTAMENTOS GRIMINAIS EM JOVENS INFRATORES

O programa “Scared Straight” ("Assustar para corrigir", em traducao livre) envolveu a organizacao de visitas de jovens
infratores a penitenciarias. O objetivo era expor os jovens infratores a prisdes e reclusos reais, na esperanca de que
fossem dissuadidos (ou “assustados”) de praticar novos comportamentos criminosos. Superficialmente, esta parece
ser uma abordagem util. No entanto, foram realizadas muitas avaliag6es destes programas, e uma analise robusta da
questdo concluiu que “nao s6 a abordagem falhou ao dissuadir a pratica de crimes, como gerou na pratica mais
comportamentos infratores®®). As razdes pelas quais o programa no foi bem-sucedido ndo sdo totalmente claras, mas
€ provavel que os jovens infratores ndo acreditem que serdo apanhados, ou que ndo tenham uma perspectiva de longo
prazo quanto as consequéncias das suas acdes, ou ainda que possam ter menos medo da prisdo porque € um ambiente
familiar.**

Além disso, os jovens podem ser influenciados por seus pares infratores mais graves que participaram do programa.
Infelizmente, o programa “Scared Straight” continua a ser popular entre os gestores que tomam as decisées politicas,
talvez porque intuitivamente pareca uma boa abordagem, seja barato de implementar e seja politicamente popular, pois
oferece uma solugdo aparentemente Gtil para um grande problema. E importante ressaltar que apesar das robustas

evidéncias, ainda ha quem néo acredite nessas evidéncias e, portanto, mais danos do que beneficios continuam sendo
causados por meio deste programa. Na verdade, a analise acima destacada também revelou que a resposta politica as
conclus6es negativas demonstradas pelas evidéncias ndo foi a de parar de executar o programa, mas sim de
interromper o financiamento da pesquisa.




1.5 APLICABILIDADE DAS EVIDENCIAS EM PRMB

A politica de seguranca viaria nos paises de renda média e baixa (PRMB) é por vezes criada sem
considerar a sélida base de evidéncias existente. Uma das razdes para isto € a visdo de que as
evidéncias de outros paises, especialmente dos paises de alta renda (PAR), ndo sdo aplicaveis nos
paises de baixa e média renda. De fato, grande parte das evidéncias disponiveis sobre o que funciona
vém dos paises de alta renda. Evidéncias semelhantes sobre a eficacia de uma intervengdo podem
ser dificeis de serem obtidas em PRMB, porque dados sobre sinistros e outros dados relevantes muitas
vezes nao estao disponiveis ou ndo sao registrados/relatados de forma confiavel.’> Isso torna
desafiadora a elaboracéo de avaliacdes rigorosas de intervencdes em PRMB (exemplos encontrados
de PRMB podem ser encontrados nas evidéncias de apoio contidas no Apéndice A.1). Devido a isso,
a aplicacao de evidéncias obtidas nos paises de alta renda em PRMB ¢é por vezes rejeitada. Outro
desafio € que os resultados de pesquisas e aplicacdes podem nédo ser adequadamente divulgados aos
gue trabalham nos PRMB, pois essas informacdes sao apresentadas em revistas académicas ou em
manuais de alto custo. Estas publica¢gBes séo frequentemente produzidas em inglés, o que constitui
uma barreira adicional para aqueles que trabalham em paises de baixa e média renda, onde o inglés
nem sempre é amplamente compreendido.

Embora uma analise mais aprofundada mostre que esta rejeicdo é muitas vezes enganosa, a rejeicao
da aplicabilidade pode ser considerada sélida, com base em diferencgas visiveis entre os Paises de
Baixa Renda (PBR) e os Paises de Alta Renda (PAR). Os PAR frequentemente tém veiculos melhores,
uma fiscalizacdo mais eficaz, processos de penaliza¢do mais rigorosos, vias melhores, menores limites
de velocidade em areas urbanas e melhores cuidados pés-sinistro, com ambulancias e departamentos
de emergéncia bem equipados. Além disso, cada pais tem caracteristicas culturais distintas, muitas
vezes combinadas com diferencas geogréficas, politicas e religiosas distintas. As muitas diferengas
existentes sdo por vezes vistas como uma base sélida para ndo considerar a ado¢éo de solucdes que
reconhecidamente funcionam em outros paises, especialmente nos paises de alta renda. No entanto,
a rejeicao de solu¢cdes comprovadas de outros paises pode ser demasiado precipitada e resultar na
perda de oportunidades para salvar muitas vidas e incapacidades em varios PRMB. Existem boas
razBes para ndo descartar a aplicabilidade de evidéncias sem que seja feita uma analise especifica
profunda. Juntamente com toda a nossa extraordinaria diversidade, na seguranca viaria temos mais
em comum do que o que nos separa. Nossos pontos criticos e relevantes em comum incluem:

e As leis da fisica universalmente aplicaveis que determinam as forcas de impacto e os efeitos
da velocidade na for¢a e no tempo de reagdo permitido;

e Temos corpos fundamentalmente semelhantes e, portanto, somos todos vulneraveis a forga
fisica que pode matar-nos ou incapacitar-nos em sinistros;

e Todos cometemos erros e somos todos vulneraveis aos efeitos prejudiciais das drogas, do
alcool, da fadiga e da distracéo;

e Todos os paises tém velocidades de viagem que permitem forcas fisicas que podem causar
mortes e incapacidades em caso de sinistro;

e Todos os paises tém vias que misturam veiculos e usuarios vulneraveis;

e Todos os paises tém vias que permitem colisdes frontais, empregando apenas linhas finas de
tinta ou até menos para separar o trafego em sentidos contrarios;

15 Estima-se que os PBR deixem de registrar 84 por cento das mortes nas bases de dados oficiais dos sinistros do pais, enquanto os Paises de
Média Renda (PMR) deixem de registrar 51 por cento. Consulte: World Bank (2019). Guide for Road Safety Opportunities and Challenges: Low-
and Middle-Income Countries Country Profiles. Washington, DC., USA: Banco Mundial.



e Compartilhamos psicologias semelhantes: a maioria de nés tem excesso de confianga na sua
maneira prépria de dirigir e um otimismo irrealista quanto ao nosso futuro, gerando sentimentos
de invulnerabilidade aos sinistros graves.6 17 18

Assim sendo, apesar das nossas diferencas, muitas intervencdes inevitavelmente melhoram a
seguranca viaria, incluindo infraestrutura para reduzir velocidades (especialmente onde estdo
presentes usuarios vulneraveis da via), separacdo do trafego em sentidos contrarios com barreiras,
fazer com que os pedestres caminhem em calcadas, pistas e/ou trilhas alternativas, em vez de
utilizarem a estrada, e usar a dissuaséo geral para desencorajar comportamentos inseguros. Para
alcancar estas intervencoes, todos os paises devem prover financiamento genuino para a segurancga
viaria. No entanto, a cultura, a religido, a geografia e outras circunstancias distintas, continuam a ser
de vital relevancia para a seguranca viaria. A arte de implementar politicas e programas fortes de
seguranc¢a no transito reside em aceitar evidéncias validas e vitais de outros lugares, usando essas
evidéncias para priorizar as intervengdes mais eficazes no enfrentamento dos desafios locais de
seguranca no transito, mas compreendendo as circunstancias locais distintas e refinando a
implementacéo, as narrativas e as comunicac¢des para abordar estas circunstancias locais distintas.

As intervencgdes devem ser escolhidas com base em evidéncias. Contudo, as intervenc¢des e/ou
as mensagens utilizadas para apoia-las na comunidade devem ser adaptadas a cultura e as
crencas locais.

16 Job, RFS (1990). The application of learning theory to driving confidence: The effect of age and the impact of random breath testing. Accident
Analysis and Prevention, 22, 97-107.

17 Svenson, O. (1981). Are we all less risky and more skilful than our fellow drivers? Acta Psychologica, 47 (2), Pages 143-148.

18 Weinstein, ND. (1984) Why it won’'t happen to me: Perceptions of risk factors and susceptibility. Health Psychology, 3(5), 431-457.
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2. RESUMO DO QUE FUNCIONA E DO QUE NAD FUNCIONA

2.1 INTRODUGAO

Esta secdo presenta um resumo sobre a eficacia das intervencdes utilizadas na seguranca viaria. As
informacgdes se referem a cada um dos pilares do Sistema Seguro. A gestdo da seguranca viaria é um
facilitador essencial para a realizacéo de interven¢cfes de seguranca. A avaliagdo empirica é menos
adequada para as abordagens utilizadas na gestdo da seguranca viaria. Em vez disso, os seguintes
elementos sdo geralmente aceitos como boas praticas de gestéo da segurancga viaria:°

Adotar uma abordagem de Sistema Seguro para tratar a seguranca viaria;

Realizar uma revisdo da capacidade de gestdo da seguranca viaria e implementar as
conclusdes e recomendacoes;

Estabelecer uma forte lideranga em seguranga no transito por meio de uma instituicao/ “agéncia
lider”;

Estabelecer uma estrutura de gestdo da seguranca viaria com indicadores-chave visando a
avaliagdo de desempenho (Key Performance Indicators — KPIs), incluindo a exigéncia de
estratégias de coleta de dados para planejar e monitorar eficazmente as atividades e os
resultados de seguranca viaria.;

Construir capacidade de seguranca viaria em todo o setor;

Desenvolver e adotar estratégias ambiciosas e metas para a seguranca vidria, com a
elaboracao de relatérios de progresso frequentes.

Este relatério foca nos demais pilares do Sistema Seguro (vias e laterais da via seguros, velocidades
seguras, veiculos seguros, usuarios das vias seguros, e cuidados pés-sinistro). Uma abordagem
baseada em evidéncias foi desenvolvida ao longo de varias décadas sobre as intervencdes
relacionadas com cada um destes pilares.

A informacéo a seguir resume a eficacia potencial de diferentes tipos de intervengdes de seguranca
viaria. Cada intervencao € avaliada em termos de eficacia. Uma reducéo esperada de sinistros superior
a 30 por cento foi classificada como “altamente eficaz”’, enquanto as interven¢gdes com beneficios
inferiores a 30 por cento foram classificadas como “eficazes”.2% Algumas intervencdes sdo classificadas
como “nao eficazes” porque ndo comprovaram qualquer beneficio no aumento da seguranca de acordo
com a literatura. Existem também varias intervengfes que foram destacadas por resultarem em um
aumento dos sinistros.

Mesmo para as intervencfes altamente eficazes, existe a possibilidade de que, se estas nédo forem
implementadas com base nos principios das melhores praticas, os beneficios esperados podem nao
ocorrer, e talvez possam até ser prejudiciais para a seguranca viaria. Por exemplo, as rotatérias,
guando bem desenhadas e adequadas ao seu contexto local, podem produzir beneficios substanciais.
Contudo, existem exemplos de projeto deficiente, e nessas situacBes os beneficios foram
substancialmente reduzidos (ver Apéndice A.1.1).

Ha um pequeno numero de exceg¢bes aos dados apresentados, particularmente em relagdo as
intervencdes relacionadas aos usuarios das vias (veja Apéndice A.1). Além disso, como discutido
anteriormente, a implementacédo deficiente de interven¢des produzird beneficios substancialmente

9B Bliss, A, Breen, J. (2013) Road Safety Management Capacity Reviews and Safe System Projects Guidelines (Updated Edition), Global Road
Safety Facility/Banque mondiale, Washington DC.

20 Estes dados variam conforme o nivel de gravidade e do tipo de acidente em foco (pedestres ou veiculos motorizados). Salvo quando houver
indicacdo contraria, este nimero refere-se a reducao de sinistros que envolvem todos o0s usuarios da estrada, porque € sobre isso que versam
as evidéncias disponiveis na maioria dos relatérios analisados. Pode ser dificil comparar a eficacia das intervencdes, uma vez que algumas se
aplicam a alteracdes em trechos especificos de estradas, outras a politicas amplamente aplicadas.



mais baixos. Assim sendo, 0s resultados apresentados geralmente indicam a eficacia potencial
maxima, embora haja excecdes onde os beneficios podem ser maiores.

A lista de intervencdes apresentada neste capitulo ndo é completa, mas sim representa uma
selecdo das intervenc¢fes mais utilizadas nos paises de renda média e baixa. A base de
evidéncias que sustenta cada uma destas avaliacGes pode ser encontrada no Apéndice A.1, ou
clicando no hiperlink relevante para cada intervencgéao.

2.2 VIAS E LATERAIS DA VIA SEGURAS

) - EFETIVIDADE
INTERVENGAO DESCRIGAO POTENCIAL
] Fornecimento de servi¢os organizados de ALTAMENTE
TRANSPORTE PUBLICO INTEGRADO Onibus,?! e servicos ferroviarios (metrd e trens de
superficie) &
) Barreiras de concreto, aco e/ou cabos de aco ALTAMENTE
SISTEMAS DE GUNTENGA“ LATERAL para a contengéo dos veiculos quando sairem da
bista EFETIVO
Barreiras de concreto, aco e/ou cabos de aco ALTAMENTE
- para contencao dos veiculos em caso de saida
SISTEMAS DE GUNTENGM CENTRAL de pista em diregdo ao trafego em sentido EFETIVO
contrario

Segregacao de veiculos que trafegam em direcdes
contrarias, por meio de zonas de separacao através ALTAMENTE

CANTEIROS GENTRAIS

da construgdo de canteiros ou de areas pintadas no EFETIVO
pavimento
INFRAESTRUTURA PARA GARANTIR A ALTAMENTE
VELOCIDADE ADEQUADA PARA USUARIOS Veja ‘Velocidade Segura’ EFETIVO
DAVIA
, Medida de controle de interse¢do implementada
ROTATORIAS para reduzir velocidades, angulos de impacto e ALTAMENTE
pontos de conflito entre os usuarios da via EFETIVO
SEPARGHODE VIS OS e SR L1\
GHUZAMENTDS entrada e saida EFETIVU
Impedir por meios fisicos os movimentos de
REDUGRO DA EXPOSIGRO A0 RISCO EM conversao de rafego em eruzamentos, v o ALTAMENTE
< echamento de cruzamentos de baixa qualidade
INTERSEGUES com o redirecionamento do trafego para locais com EFETIVO
infraestrutura de alta qualidade
VIAS/TRECHOS/CALGADAS PARA Uma via ou trecho livre da via usado por ALTAMENTE
PEDESTRES pedestres EFETIVO

Ponto de travessia que da prioridade aos
pedestres, incluindo travessias semaforizadas ou ALTAMENTE
passagens separadas em niveis (passagem EFETIVO

subterranea ou passarela para pedestres).??

FAIXAS DE TRAVESSIA DE PEDESTRES

INFRAESTRUTURAS SEPARADAS PARA Ciclovia fisicamente separada do trafego 0

BICICLETAS motorizado EFHW
Faixas para motocicletas separadas do restante

INFRAESTRUTURAS SEPARADAS PARA do trafego por meio de sinalizacéo ou de EFETIVO

MOTOCICLETAS separacao fisica.

21 Servigos informais de minidnibus e caminhdes que transportam passageiros ndo se enquadram nesta categoria.
22 Consulte também Travessia Elevada’ na segéo sobre Velocidade



OUTRAS MELHORIAS EM INTERSEGOES

Semaforos e faixas de conversao

SINALIZAGAO VERTICAL E HORIZONTAL

Sinalizacao vertical e horizontal de alerta,
direcionais, e demarcacgdes de faixas

DEMARCAGRO DE FAIXAS AUDIO-TACTEIS

Segmentos elevados ou fresados (cortados) ao
longo da via (no bordo ou no centro) ou
transversalmente, para alertar os usuarios da via
sobre perigos

MELHORAR A SUPERFICIE EM VIAS DE
BAIXA QUALIDADE SEM MELHORIAS
ADICIONAIS DA INFRAESTRUTURA

Fornecimento de uma superficie viaria de alta
qualidade (por exemplo, pavimentacao de uma
estrada de terra) em uma via de mé qualidade de
desenho (ou seja, uma via com alinhamento e
largura inadequados)?2.

2.3 VELOCIDADES SEGURAS

INTERVENGAO

MEDIDAS DE MODERAGAO DE TRAFEGO,
INCLUINDO LOMBADAS, CHICANAS, ETC

DESCRIGHD

Reduzir a velocidade do trafego com medidas
fisicas, especialmente em &reas de maior risco (ou
seja, com a presenca de usuarios vulneraveis da via;
infraestrutura de baixa qualidade; entrada de vias
rurais em areas urbanizadas)

Medida de controle de interse¢do implementada

HUTATﬂHlAS para reduzir velocidades, angulos de impacto e

pontos de conflito entre os usuarios da via EFETIVO
= Secdo elevada da via na aproximacao e/ou em um ALTAMENTE

INTERSEGOES ELEVADAS JE . EFETIVO

TRAVESSIAS ELEVADAS Secdo elevada da via em uma faixa de travessia de ALTAMENTE
pedestres EFETIVO
Placas usadas juntamente com outras medidas

TRATAMENTOS DE ENTRADA (|nc_IU|rj(j_o estreltam_ento de falxas_de trafego por ALTAMENTE
meio fisico ou por pintura) para criar um ponto de

(GATEWAYS) entrada definido (ou “gateway”) entre ambientes de EFETIVO

alta e de baixa velocidade

LIMITES DE VELOCIDADE MAIS BAIX0S

Limites maximos de velocidade obrigatorios para
veiculos, mais eficazes quando sao definidos para
proporcionar mobilidade segura a todos os usuarios
da via e apoiados por um projeto de infraestrutura
adequado

ZONAS DE 30 KM/H (20 MPH) PARA
PEDESTRES

Ambientes viarios projetados para reduzir as
velocidades para 30 km/h (20 mph) ou menos.

FISJ:ALIZAQI\I] ELETRONICA
(CAMERAS/RADARES DE VELOCIDADE)

Cameras moveis ou fixas (radares) que detectam as
velocidades de veiculos em um ponto definido ou ao
longo de um trecho de via

AUMENTAR A VELOCIDADE SEM
MELHORAR A QUALIDADE DA
INFRAESTRUTURA

Aumento da velocidade do trafego sem melhorias
adequadas na infraestrutura

EFETIVO

EFETIVO

EFETIVO

NAO EFETIVO:
AUMENTO DO
RISCO

EFETIVIDADE
POTENCIAL

ALTAMENTE
EFETIVO

ALTAMENTE

ALTAMENTE
EFETIVO

ALTAMENTE
EFETIVO

ALTAMENTE
EFETIVO

NAO EFETIVO:

PODE RESULTAR
EM AUMENTO DO

RISCO

2 |sto aumentara a velocidade dos veiculos sem proporcionar melhor infraestrutura aos usuarios da via. Ver as intervengoes de Velocidades
Seguras sobre este tépico.

24 Exemplos de melhoria da infraestrutura incluem a proviséo de estruturas dedicadas aos usuarios vulneraveis da via (por exemplo, travessias
e calgadas), melhorias no alinhamento e nas sec¢des transversais da via, além do controle e gestédo de acessos.



2.4 USUARIOS DA VIA SEGUROS

EFETIVIDADE

INTERVENGAO DESCRIGAO

POTENCIAL

SISTEMAS DE HABILITA(;I\U DE _ S
MOTORISTAS QUE INCLUEM EXTENSA Sistema de habilitacdo estruturado que envolve

. extenso treinamento supervisionado na via e uma EFETIVO
PRATICA SUPERVISIONADA NA avaliacdo robusta das habilidades do motorista
VIA
Sistemas de habilitacdo para condutores recém
- habilitados que limitam as situagBes em que estes
SISTEMAS DE HABILITAGAO COM podem dirigir (com limitag&o do nimero de EFETIVO
PERMISSOES GRADUAIS passageiros; tolerancia zero ao alcool; restricéo aos

tipos de veiculos que podem ser conduzidos por
recém habilitados)

HAB"."AGI\U PORVIA BUH[]GRI:\"GA ou Sistemas de habilitacdo que ndo exigem treinamento

% extensivo na via e testes rigorosos e que séo obtidos
PAGAMENTO por meios burocraticos (incluindo o pagamento ilegal)

AUMENTAR A IDADE LEGAL PARA OBTER | Aumentar a idade legal minima para obtencéo da

A CARTEIRA DE HAB"_"A@(] carteira de habilitacdo dos novos motoristas EFETIVO

TREINAMENTO E TESTES DE PEHGEPGT\G Treinar motoristas novatos na antecipagéo e

percepcéo dos perigos como parte de regimes EFETIVO
DE PERIGOS rigorosos de habilitagéo de motoristas

EDUCAGAO E TREINAMENTO POS-

HAB"-"AGM PARA MOTORISTAS E Treinamento pds-habilitagdo para melhorar as NAQ EFETIVO:
MOTOCICLISTAS % 7 habilidades de motoristas ou motociclistas PODE RESULTAR
EM RISCO
AUMENTADO
_ ) NAO EFETIVO:
EDUCAGRO ETREINAMENTO NO Cisema oo aue enanam habiicaces ae crecio R
AMBIENTE ESCOLAR * para alunos do ensino médio EM RISCO
AUMENTADO
Campanhas de educacéo publica abrangentes e
NN EGPIRRSPlBLAS | (21 o e e (T

previstas

25 Qutros sistemas de licenciamento deveriam ser priorizados considerando esta opgéo. Os efeitos de criar condutores “dentro de um sistema” (em
vez de comegar fora de qualquer sistema) pode trazer beneficios, juntamente com a ameagca de retirar os privilégios de dirigir veiculos.

26 Conforme descrito no Apéndice A.1, descobriu-se que alguns programas para formacdo de motoristas baseados em habilidades aumentam o
risco dos condutores, provavelmente devido a um aumento da autoconfianca, levando a aumentos em comportamentos de risco (riscos
assumidos). Ao invés destes programas, recomenda-se aprimorar os sistemas de habilitagao.

27 0 treinamento para condutores profissionais e veiculos especializados (ou seja, certos tipos de caminhdes) sera provavelmente eficaz, mas
ndo foram realizadas avaliages de impacto devido a grupos de amostras muito pequenos.

28 Conforme destacado no Apéndice A.1, isto inclui atividades educativas ad hoc, incluindo visitas de especialistas ou entusiastas em seguranca
viaria. Existem excecdes a esta categoria, em raras situagdes nas quais as criancas foram treinadas sobre como e onde atravessar a via em
idade apropriada. Cuidados devem ser tomados para garantir que a autoconfianga das criancas na sua capacidade de atravessar a rua
sozinhas ndo aumente além do nivel seguro, ou similarmente, que os pais ndo sejam levados a acreditar que as criangas estdo aptas para
atravessar a rua sozinhas apos tal treinamento, até que atinjam uma idade adequada. Considerando-se a baixa qualidade da seguranca
oferecida nas vias em torno de muitas escolas nos paises de baixa e média renda (conforme descrito no Apéndice A.1), as melhorias em
infraestrutura viaria devem ser consideradas como um mecanismo viavel para melhorar a seguranga de criancas.

29 As campanhas educativas que ensinam conhecimentos ou habilidades que ndo s&o vinculadas a fiscalizagéo e as san¢des cabiveis, ou
ainda, quando néo séo fornecidas alternativas de comportamentos mais seguros, néo sao eficazes. Em vez disso, a educacéo e as campanhas
publicas que sao utilizadas como parte de uma estratégia integrada conectada a fiscalizagao e as penalidades sdo as que devem ser utilizadas.



Inclui fiscalizag&o para pessoas que dirigem

FlSGAllZAQI\U EAPllGAQI\ﬂ DALE alcoolizadas, fiscalizacéo de velocidade (na lateral da EFETIVO

via ou por meio de cdmeras automatizadas), uso do
cinto de seguranca e capacete, etc.

Multas (melhor se forem inevitaveis e néo sujeitas a
& corrupgdo) e sistemas de pontos de demérito
AP”GAGA“ DE PENALIDADES (sistemas de habilitagdo baseados em pontos que EFETIVO
podem resultar na perda da carteira de motorista)

Os bafémetros veiculares testam a presenca de
alcool no halito do motorista e, se presente,
impedem que o veiculo dé a partida. As versdes
a modernas também exigem a repeticao da testagem
BAFOMETROS VEICULARES * e podem diferenciar os labios humanos de outros EFETIVO
mecanismos que tocam o tubo para minimizar o
risco do sistema de deteccao do uso do alcool ser
burlado

Sistemas projetados para monitorar a fadiga do
condutor ao dirigir. Esses sistemas s&o instalados no

MONITORAMENTO DE FADIGA ® veiculo e reconhecem sinais de fadiga, fornecendo EFETIVO
avisos e intervencoes diretas para evitar a
continuacao da condugéo do veiculo

Sistemas projetados para monitorar a velocidade de
conducao por meio de sistemas instalados no EFETIVO
veiculo e fornecer avisos e intervengdes diretas para

evitar o excesso de velocidade continuado

MONITORAMENTO DE VELOGIDADE *

AUMENTO DATAXADEUSO DO CINTODE | Medidas para aumentar as taxas de uso do cinto de ALTAMENTE
SEGURANGA seguranca EFETIVO

AUMENTO DAS TAXAS DE USO DE Uso do capacete ao andar de motocicleta ou ALTAMENTE
GAPAGETE bicicleta EFETIVO

30 36 ¢ eficaz quando implementado

31 Esta é uma intervencao relativamente nova, implementada por meio de uma tecnologia inovadora. Testes em laboratdrio e na via indicam que,
uma vez implementada, esta intervengao provavelmente serd eficaz, mas as redugdes nos sinistros ainda precisam ser determinadas por meio
de avaliacOes feitas em larga escala.
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9.5 VEICULOS SEGUROS
INTERVEN@I\U

PADROES MINIMOS DE SEGURANGA

EFETIVIDADE

DESCRIGAO POTENCIAL

Garantir que os veiculos novos e usados cumpram
os padrdes minimos de seguranca

EFETIVO

Um cinto ou uma tira, para conter o ocupante do

ALTAMENTE
EFETIVO

GINTOS DE SEGURAN[}A veiculo com seguranca, garantindo que ele seja
mantido em seu assento, durante uma colisdo
= Inspecédo periddica do veiculo e pontos de
MANUTENGAU VEICULAR verificacdo de manutencao na via

EFETIVO

LUZES DIURNAS PARA CARROS
E CAMINHOES

Uso automatizado de farois para ajudar a aumentar a
visibilidade dos veiculos em todos os momentos do
dia e da noite

EFETIVO

LUZES DIURNAS PARA VEiCULOS
DEDUAS OU TRES RODAS

Uso automatizado de farois para ajudar a aumentar a
visibilidade dos veiculos em todos 0s momentos do
dia e da noite

EFETIVO

PHUTEGI-[ES FRONTAIS E LATERAIS EM
CAMINHOES

Dispositivos instalados na parte frontal e lateral dos
caminhdes para evitar atropelamentos de usuarios
vulneraveis da via

EFETIVO

CONTROLE ELETRONICO DE
ESTABILIDADE

Aplicagcéo automatica da frenagem em rodas
individuais do veiculo para evitar a perda de controle
da diregéo

ALTAMENTE
EFETIVO

TEGNOLOGIAS VEICULARES AVANGADAS
INCLUINDO VEICULOS AUTOMATIZADOS
(TOTAL OU PARCIALMENTE)

Tecnologias emergentes que reduzem ou evitam a
coliséo de veiculos com outros veiculos ou usuarios
vulneraveis da via, incluindo sistemas de
manutencéo do veiculo na faixa correta de rodagem
e frenagem autbnoma de emergéncia

ALTAMENTE
EFETIVO

2.6 ATENDIMENTO SEGURO POS-SINISTRO

INTERVENGAO

SISTEMAS PARA MELHORAR 0 TEMPO
DE RESPOSTA A EMERGENCIAS,
INCLUINDO NUMEROS DETELEFONE
DEDICADOS E APOIO LOGISTICO

EFETIVIDADE

DESCRIGAD POTENGIAL

Sistemas para garantir uma resposta rapida a
emergéncias, incluindo numeros de telefone
dedicados a emergéncias e apoio logistico

EFETIVO

APRIMORAR 0 ATENDIMENTO NA
RESPOSTA A EMERGENCIAS

Melhoria dos equipamentos e habilidades de
socorristas e outras unidades de resposta a
emergéncias

EFETIVO

MELHORAR AS HABILIDADES DE
PRIMEIROS SOCORROS PARA 0§
CIDADAOS

Aprimorar as habilidades dos cidad&os para que
possam prestar os primeiros socorros quando sao o0s
primeiros a chegar ao local de um sinistro

EFETIVO

MELHORAR 0 ATENDIMENTO
HOSPITALAR

Melhoria dos equipamentos e habilidades em
unidades de trauma dentro de hospitais

EFETIVO
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3. GOMENTARIOS FINAIS

Este guia destacou que a base de conhecimentos sobre o que funciona na seguranca viaria esta
crescendo, e que existem algumas intervencdes benéficas que devem ser adotadas de forma mais
ampla como parte dos projetos do Banco Mundial e de outros projetos. Existem muitas intervencoes
eficazes em cada um dos pilares do Sistema Seguro. Quando utilizadas em combinacao
(particularmente entre pilares como parte de um sistema), intervencdes eficazes podem produzir
resultados significativos de seguranca viaria.

Intervencdes altamente eficazes (definidas como aquelas que produzem beneficios de reducéo de
sinistros de 30 por cento ou mais) sdo destacadas na tabela abaixo, considerando que é dificil
comparar diretamente diferentes tipos de intervencdes:32

VIAS E LATERAIS : ; ATENDIMENTO
DAVIA VELOCIDADES USUARIOS DAVIA VEICULOS POS-SINISTRO
Transporte publico Moderacao de Aumento das taxas Cintos de seguranca o
integrado trafego de uso de capacete

Aumento das

Sistemas de L taxas de uso do Controle eletrénico
~ Rotatorias ! -
contencéo cinto de de estabilidade
seguranga
- Tecnologias
. . Intersegdes .
Canteiros Centrais veiculares
elevadas
avangadas

Solucdes de

infraestrutura para
garantir Travessias elevadas
velocidades
apropriadas

Tratamentos de

Rotatérias entrada
(‘gateway’)
Limites de
Separacgao em niveis| velocidade mais
baixos
Reduzir a exposi¢cdo | Zonas de 30 km/h
ao risco em (20 mph) para
intersecodes pedestres
Cameras/radares
Calcadas ou vias para controle da
dedicadas a velocidade
pedestres (fiscalizagao
eletrdnica)

Faixas de travessia
de pedestres

Ha também uma variedade de medidas de apoio de seguranca viaria em todos os pilares da seguranca
viaria que trardo beneficios na reducdo de sinistros. Quando usadas em combinacdo (como
frequentemente ocorre na execucao de programas de seguranca3®?), estas podem ser substanciais.

32 Algumas intervencgdes, implantadas apenas em determinado nivel local (tais como cuidados na infraestrutura das rodovias e os relacionados
com a velocidade) podem produzir grandes redugdes de sinistros nessas localidades. Outras operam ao nivel da populacdo ou numa area
geografica mais ampla (como normas minimas para veiculos ou aprimoramento nos cuidados a satde) e podem produzir resultados benéficos
mais modestos na reducéo de colisbes, em termos percentuais, mas no seu conjunto produzem ganhos substanciais na seguranc¢a geral.

33 No caso de tratamentos na infraestrutura rodoviaria, foi observado por Turner & Roberts que em quatro em cada cinco locais nos quais
ocorriam sinistros, havia sido utilizada a implantagdo de mais de uma intervencéo (ver Roberts, P & Turner, B (2007): Estimating the crash
reduction factor from multiple road engineering countermeasures, International Road Safety Conference, Perth, Western Australia.
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E importante destacar que existem alguns exemplos claros nos quais as intervengdes nao sao eficazes.
Os piores casos séo as intervengdes que aumentam o risco, incluindo:

e Aumento da velocidade sem melhorias na qualidade da infraestrutura;

e Melhorias na pavimentacdo de vias de baixa qualidade sem melhorias adicionais na
infraestrutura;

e A maioria das formas de educacéo e treinamento pés-habilitacdo de motoristas e motociclistas;

e Treinamentos convencionais em habilidades de conduc¢édo em escolas.

Opcobes alternativas que proporcionam beneficios de seguranca comprovados estdo disponiveis e
devem ser utilizadas. Outras intervencfes a serem evitadas que ndo demonstraram beneficios de
seguranca incluem:

e Esquemas de habilitacdo por via burocrética ou pagamento;

e Programas de treinamento ou educagédo em escolas que objetivam aumentar o conhecimento
sobre seguranca viaria;

e Campanhas educativas realizadas de forma isolada.

Opcoes alternativas também estao disponiveis nesse guia para cada um dos exemplos acima e devem
ser usadas.

Como ja foi destacado, € de profunda importéncia que os recursos nao sejam desperdicados
nestas intervencdes ineficazes em nome da segurancga viaria, mas sim que intervencdes de
seguranca viaria baseadas em evidéncias sejam utilizadas nos projetos do Banco Mundial e em
outros projetos.

E também importante destacar que mesmo intervencdes eficazes ou altamente eficazes podem ter
beneficios diminuidos se nao forem utilizadas da forma correta (por exemplo, algumas intervencdes de
vias seguras aplicadas no local errado ou ndo implementadas corretamente). Em caso de duvida, deve
procurar-se aconselhamento sobre a aplicacdo correta destas intervengdes.

O GRSF encoraja a realizacdo de mais avaliacbes robustas sobre a eficacia das intervencfes de
seguranca Vvidria, particularmente aquelas utilizadas nos PRMB. Para obter mais informacdes ou para
discutir qualquer um dos assuntos deste documento, entre em contato com a equipe GRSF
(GRSF@worldbank.org).
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APENDICE A - QUALE A EVIDENCIA?

Esta secéo apresenta a base de evidéncias sobre a eficacia de diferentes intervengdes de seguranca
viaria. A informacado fornecida baseia-se na avaliacdo de documentos robustos e de facil acesso.
Quando disponiveis, foram incluidas revisdes sistematicas ou meta-analises de estudos existentes.
Para os casos nos quais revisfes sistematicas ou meta-analises ndo estavam disponiveis, é
apresentada uma selecéo de referéncias robustas. Assim como as tabelas incluidas na parte principal
do relatério, as intervencdes sao organizadas por pilares do Sistema Seguro.

A1 VIAS E LATERAIS DA VIA SEGURAS

Existem muitas intervencdes de infraestrutura diferentes que podem ser aplicadas para melhorar os
resultados de seguranca. Algumas delas podem trazer beneficios substanciais a seguranca,
praticamente eliminando mortes e ferimentos graves, enquanto outras tém impactos menores.

As intervenc@es que reduzem a severidade resultante dos sinistros sdo geralmente as mais benéficas,
produzindo reducdes de até 80% nas lesdes fatais e graves. Estas intervenc¢fes incluem sistemas de
contencao centrais e laterais em vias de alta velocidade, infraestrutura de apoio em ambientes de baixa
velocidade (especialmente para usuarios vulneraveis da via — discutido mais detalhadamente em
Velocidades Seguras na Secéo 2.3) e rotatérias em intersecdes (para velocidade e angulo de impacto
mais baixos). As intervencdes que reduzem a exposicdo ao risco também séo altamente benéficas.
Estas intervencdes incluem o controle/gestdo de acessos, separacdo dos usudrios vulneraveis de
outros usuarios da via (fornecendo uma calcadalvia para pedestres bem desenhada e mantida livre de
obstrucdes, comércios e estacionamentos, de modo a assegurar que essa infraestrutura possa de fato
ser utilizado pelos pedestres) e projetos viarios que impedem movimentos de conversao cruzando o
trdfego em sentido oposto (proibindo movimentos de conversdo a esquerda, ou a direita em
cruzamentos para quem dirige do lado esquerdo da via, em méao inglesa). As intervencdes também
podem reduzir a probabilidade de ocorréncia de um sinistro. Essa classe de intervencdes tem
resultados bastante variados. Os exemplos incluem sinalizacdo vertical e horizontal (menores
beneficios de segurancga), seméforos (beneficios moderados) e infraestrutura que auxilia na reducao
de velocidade (beneficios elevados; consulte Velocidades Seguras).

As interveng8es de infraestrutura podem produzir impacto imediato e também beneficios continuos.
Uma vez instaladas, elas continuardo a funcionar em um nivel semelhante (embora possa ser
necessaria alguma manutencao).

Para todas as intervencdes de infraestrutura, a execu¢céo de melhorias é de vital importancia. Mesmo
as melhores intervencdes podem potencialmente causar danos se forem selecionadas paraum
local inadequado ou se forem mal desenhadas, instaladas e/ou mantidas. A selecdo e aplicagédo
adequadas de solugbes em infraestrutura requerem aconselhamento especializado. Existem muitos
exemplos de casos nos quais intervencfes bem estabelecidas foram utilizadas de forma inadequada,
resultando em uma reducao dos beneficios ou mesmo em um aumento do risco. O Estudo de Caso 2
apresenta um exemplo sobre rotatérias.
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ESTUDO DE CASO 2 - ROTATORIAS

Rotatérias bem desenhadas sé@o capazes de proporcionar beneficios consideraveis de
seguranca viaria, com redugcfes de mortes e ferimentos graves entre 70% e 80%. A
razao deste sucesso € que as rotatorias:

e Reduzem o numero de pontos de conflito em um cruzamento, em comparagéao
com outros tipos de intersecdes;

o Reduzem a velocidade de entrada dos veiculos e as velocidades ao longo da rotatdria,
pois os veiculos sdo forcados a seguir um caminho sinuoso, em vez de trafegar em linha
reta pelaintersecéo;

e Reduzem o angulo de impacto (e, portanto, a forca e a severidade do impacto)
caso uma colisdo venha a ocorrer, convertendo de forma efetiva conflitos de
cruzamento mais graves em conflitos convergentes e divergentes.

No entanto, nem todas as rotatérias sdo desenhadas com um elevado padrdo. Se os
principios basicos de desenho do projeto nao forem seguidos, os beneficios na
seguranca provavelmente ndo serdo obtidos. Uma falha importante do tracado de
alguns projetos de rotatérias é que nao ha “deflexao” suficiente através da rotatoria,
0 que significa que colisdes podem ocorrer em alta velocidade e em angulos de
impacto elevados. Para resolver esta questédo, o processo de desenho deve incluir a
verificacdo de que o caminho mais rapido possivel através da rotatoria esta abaixo da
velocidade alvo de circulagdo. Isso € ilustrado nas duas imagens abaixo. Da mesma
forma, em areas onde existem usuarios vulneraveis da via, devem ser fornecidas
instalacbes para os atender, caso contrario os riscos para estes usuarios podem
aumentar.

Boa deflexéo Deflex&o ruim

(Fonte: GRSF) (Fonte: GRSF)
As intervencdes de infraestrutura também incluem o projeto da propria via. O desenho viario pode ter
impactos na seguranca viaria, tanto por meio da construcao de novas vias, como também por meio de
melhorias em vias existentes. No entanto, o desenho e a construcédo de vias de acordo com normas
e manuais ndo necessariamente produzirdo resultados seguros.3 Isto acontece porque as
diretrizes propostas ndo sao como um livro de receitas, mas sim fornecem principios bastante
abrangentes de desenho e de detalnamento técnico. E necessaria uma experiéncia consideravel para
projetar com seguranca uma via, evitando a adocdo dos padrdes minimos de desenho e também
inconsisténcias no projeto viario.

34 Austroads (2019), Guide to Road Safety Part 6: Road Safety Audit, AGRS06-19, Austroads, Sydney, Australia.




Mesmo quando projetadas de acordo com os melhores padrdes exigidos na maioria dos paises, muitos
usuarios das vias ainda morrerdo ou ficardo gravemente feridos porque os projetos néo proporcionam
um Sistema Seguro. Sobre esta questdo, o Australian Guide to Road Design? afirma que:

“Cada projeto viario € um empreendimento Unico e nunca pode ser repetido com precisdo. Nao
existem solugdes “prontas para uso” que abordem completamente todas as situagdes
encontradas em cada local, e é improvavel que a aplicacédo rigida e impensada de graficos,
tabelas e figuras leve a um resultado de projeto bem-sucedido. Um bom projeto requer
contribuic@es criativas baseadas em experiéncia e em uma sdélida compreensao dos principios
de um bom projeto. No entanto, cada situacéo é diferente e, portanto, os requisitos de projeto
também serao diferentes.”

Devido as complexidades do desenho viario, ferramentas adicionais foram desenvolvidas para ajudar
a identificar riscos de seguranca e maximizar o potencial de seguranca por meio do projeto elaborado.
Essas ferramentas incluem Auditoria/lnspecdo e Avaliagdo de Impacto de Seguranca Viaria,
Avaliacdes de Seguranga de Infraestrutura Rodoviaria (incluindo o Programa Internacional de
Avaliacdo de Estradas (iRAP), a Road Safety Screening and Appraisal Tool (RSSAT) e ainda a
Avaliacao de Sistemas Seguros).®¢ Além disso, bastante atencdo esta sendo dispensada a aplicacéo
de métricas de seguranca relevantes no planejamento e no desenho dos projetos, garantindo um foco
baseado em resultados que maximiza os beneficios de seguranca.

Esta secéo fornece um breve resumo sobre a eficacia de algumas das principais intervencdes de vias
seguras, com base em evidéncias consolidadas em pesquisas. Existem varios outros recursos
disponiveis sobre a eficacia de solucdes de infraestrutura, muitas vezes com informagdes
estatisticamente robustas. Exemplos incluem:

e TheiRAP Road Safety Toolkit (http://toolkit.irap.ord/) que fornece informacdes sob medida para
paises de baixa e média renda e inclui uma ferramenta para acessar os impactos dos desenhos
viarios;

o  Guias Austroads (e.g., https://www.onlinepublications.austroads.com.au/items/AP-R422-12 ) da
Australia;

o The CMF clearinghouse (http://www.cmfclearinghouse.org/) dos Estados Unidos.

A1.2 TRANSPORTE PUBLICO INTEGRADO

Existem fortes evidéncias que indicam que a transferéncia dos usuarios das vias para formas de
transporte mais seguras produz resultados positivos de seguranca, assim como a reducéo do volume
do trafego em geral nas cidades. O fornecimento de transporte publico integrado, bem concebido e
seguro é uma forma eficaz para se alcancar este objetivo. Como resultado, os usuarios da via podem
migrar de modos de transporte de maior risco (tais como motocicletas e servicos informais de
transporte publico, como mini 6nibus e taxis compartilhados — ver Figura A.1) para opgdes de transporte
coletivo mais seguras (Figura A.2).

35 Austroads (2015), Guide to Road Design Part 1, AGRDO01-15, Austroads, Sydney, Australia).
36 Turner, B, Howard, E & Breen, J (2015), Road safety manual: a manual for practitioners and decision makers on implementing safe system
infrastructure. PIARC, Paris, Available from https://roadsafety.piarc.org/en.
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Figura A.1: Servico informal de 6nibus Figura A.2 BRT Lagos (Fonte: Autoridade de
Mutatu, Quénia (Fonte: John Barrell) Transportes Metropolitanos

Duduta et al (2013)37 sugerem que o transporte publico bem desenhado é o modo mais seguro de
transporte urbano, e esta afirmacéo é apoiada por uma série de estudos citados no guia. Os autores
identificaram reducdes de mais de 50% nas mortes com a implementacao do sistema Bus Rapid Transit
(BRT) TransMilenio em Bogota, de 46% nos sinistros em Guadalajara (México) com o BRT Macrobus
e de 55% nas mortes com a implementacdo do BRT Janmarg em Ahmedabad. Estes resultados
representam o beneficio combinado de um grande pacote de melhorias de seguranca que foram
implementadas simultaneamente com a implantagdo do sistema BRT. E muito dificil isolar os efeitos
especificos da infraestrutura do BRT. Os autores observam que néo se deve presumir que todo BRT
ter& um impacto positivo e ainda, que os beneficios de seguranca dependerdo muito da provisao de
seguranca como parte do projeto. Isto normalmente envolve a instalagdo de infraestrutura viaria
segura, de modo que este tratamento poderia igualmente ser incluido sob este pilar. Sem infraestrutura
viaria adequada (por exemplo, infraestrutura segura de travessia para os pedestres chegando e saindo
do transporte publico), os beneficios serdo amplamente reduzidos, e em alguns casos o risco global
pode até aumentar.

Contencdes e barreiras sdo usadas para proteger veiculos errantes de perigos. Essas barreiras podem
ser instaladas no centro da via (barreiras centrais) para impedir o movimento de veiculos cruzando o
centro da via, ou nas laterais, para proteger os veiculos de perigos no bordo da via, como mostrado na
Figura A.3.

Figura A.3: Barreiras laterais no Nepal
(Fonte: GRSF)

37 Duduta, N, Adriazola-Steil, C & Hidalgo, D (2013), Saving lives with Sustainable Transport Traffic safety impacts of sustainable transport
policies, World Resources Institute, Washington DC.
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Os sistemas de contenc¢do séo projetados para redirecionar veiculos em caso de impacto e, em alguns
casos, dissipar as forcas de colisdo de maneira controlada, reduzindo assim a gravidade dos sinistros
com veiculos desgovernados.

Os sistemas de contencdo enquadram-se genericamente em trés categorias: barreiras flexiveis (por
exemplo, barreiras de seguranca de cabo de aco), barreiras semirrigidas (por exemplo, defensas
metdlicas e vigas de aco) e barreiras rigidas (por exemplo, barreiras de concreto). Cada tipo de barreira
tem varios beneficios e restricbes que as tornam adequadas para alguns locais, mas inadequadas para
outros. As barreiras devem ser instaladas corretamente e possuir terminais adequados. Deve-se
buscar orientagéo sobre essas questdes.

Os beneficios da instalacao de sistemas de contencdo adequados e da garantia de sua manutencao
em boas condi¢cdes podem ser substanciais. Esses beneficios incluem até 80% de reducdo nos
desfechos de sinistros graves.38 39 40

Consulte Sistemas de Contencéo Lateral.

Os canteiros centrais (medianas) proporcionam um grau de separacao entre veiculos que se deslocam
em sentidos opostos e séo eficazes na reducao de colisdes frontais, especialmente em ambientes de
alta velocidade. Eles podem ser construidos em forma de canteiros elevados com inclusdo de meio-fio
(Figura A.4) ou podem ser demarcados com sinalizag&o horizontal (hachuras ou linhas centrais largas)
no centro da via (Figura A.5), frequentemente associados com demarcacdo de faixas audio-tateis
(consulte a Segéo A.1.16).

Figura A.4: Canteiro central construido em via de alta Figura A.5: Hachura central/canteiro pintado.
velocidade (Fonte: B P Deepu, EPS) (Fonte: iIRAP)

Eles também podem ser usados em areas urbanas, inclusive para ajudar os pedestres a escalonar ou
dividir seu movimento de travessia (especialmente quando usados em associacdo com faixas de
travessias de pedestres). Deve-se ter cuidado ao instalar canteiros centrais pintados no pavimento
(canteiros ficticios) para que estes ndo sejam utilizados por veiculos como vias adicionais ou de
ultrapassagem. Este comportamento pode ser desencorajado por meio da utilizacdo de balizadores
flexiveis ou ilhas de trafego intermitentes.

Os canteiros centrais construidos tendem a produzir um beneficio de seguranca maior do que 0s
canteiros centrais pintados, com uma reducdo de cerca de 50% nos sinistros, em comparacao aos
15% de reducdo para os canteiros centrais pintados.*!

38 Woolley, J, Stokes, C, Turner, B & Jurewicz, C (2018), Towards Safe System Infrastructure: A Compendium of Current Knowledge. Austroads,
Sydney, NSW.

3% Ray, M, Silvestri, C, Conron, C & Mongiardini, M (2009), ‘Experience with cable median barriers in the United States: design standards, policies,
and performance’, Journal of Transportation Engineering, vol. 135, no. 10, pp. 711-20.

40 Carlsson, A 2009, Evaluation of 2+1 roads with wire rope barrier: final report, VTI report 636A, Swedish National Road and Transport Research
Institute, Linkoeping, Sweden.

“ITurner, B, Steinmetz, L, Lim, A & Walsh, K (2012) Effectiveness of road safety engineering treatments, AP-R422-12, Austroads, Sydney, NSW.
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Ensaios recentes envolvendo faixas centrais largas pintadas e demarcacgdes audio-tateis produziram
resultados iniciais promissores, com reducdes proximas as observadas com os canteiros construidos.

A.1.6  INFRAESTRUTURA PARA GARANTIR A VELOCIDADE ADEQUADA PARA USUARIOS
DAVIA

Para as evidéncias sobre esta questéo, consulte o contetido sobre Velocidades Seguras (Apéndice
A.2).

A.1.7 ROTATORIAS

Uma rotatdria € uma via unidirecional ao redor de uma ilha central circular. Os veiculos que entram em
uma rotatéria sdo normalmente controlados e obrigados a ceder a preferéncia de passagem aos
veiculos que j& se encontram na rotatéria. A velocidade dos veiculos é reduzida na aproximag&ao por
meio da colocacao de ilhas ou pavimentos elevados e/ou através da geometria da ilha central. A
geometria da rotatoria reduz os angulos de interacédo entre os veiculos, resultando em colisées menos
severas. Além disso, os pontos de conflito sao reduzidos. Os pontos de conflito também sao reduzidos.
Recursos adicionais, como ilhas divisorias nas aproximagfes e travessias elevadas de pedestres,
podem ser fornecidos para permitir a travessia segura de pedestres em rotatérias. Rotatérias com
multiplas faixas e velocidades mais altas sdo menos seguras para motociclistas e ciclistas.

Rotatérias bem projetadas podem proporcionar beneficios consideraveis na seguranga, com reducdes
de até 80% em sinistros graves. 42 43

A1.8  SEPARAGAO EM NIVEIS NOS CRUZAMENTOS

A separagdo em niveis envolve o fornecimento de um viaduto ou trevo, permitindo que o trafego
continue a fluir sem a necessidade de parar ou de interagir nos cruzamentos. A separagao em niveis
dos movimentos conflitantes de veiculos é uma das maneiras mais eficazes para melhorar os
resultados de seguranca de uma intersecdo. A separacdo em niveis é normalmente utilizada como
parte de sistemas autoestradas/rodovias, onde grandes fluxos de trafego justificam o elevado custo de
instalacdo. As avaliag@es tipicamente indicam que 0s sinistros com vitimas sdo reduzidos pela metade
com a instalacédo da separagdo em niveis.** A separacdo de niveis precisa ser bem projetada, com
faixas de aceleracdo e desaceleracdo em ambientes de alta velocidade. Infraestruturas alternativas
devem ser fornecidas para os usuarios vulneraveis da via nestes locais de maior velocidade.

A1.9  REDUGKD DA EXPOSIGRD AD RISCO EM INTERSEGDES

Juntamente com medidas para reduzir a velocidade e os angulos de impacto, a reducao da exposi¢ao
ao risco é um dos métodos para ajudar a alcancar melhorias substanciais na seguranca das
intersecdes. Isto pode incluir o bloqueio total dos cruzamentos, embora seja necessario que opgdes
alternativas de boa qualidade estejam disponiveis para que esta estratégia seja eficaz. O fechamento
total pode praticamente eliminar o risco de sinistros graves (observando que algum risco permanecera
devido ao deslocamento do trafego). Além disso, o fechamento parcial de intersecdes também pode
ser altamente eficaz (Figura A.6). Isso pode incluir a construcao de um canteiro central através da
intersecao para eliminar movimentos de conversdo que atravessam o trafego em sentido oposto (por
exemplo, ao dirigir no lado direito da via, proibir conversées a esquerda para entrar e sair de vias
transversais). Em geral, € necessario oferecer instalacdes alternativas de alta qualidade para as

“2NCHRP (2019), Development of Roundabout Crash Prediction Models and Methods. National Academies of Sciences, Engineering, and
Medicine, The National Academies Press, Washington, DC.

“3BITRE 2012, Evaluation of the National Black Spot Program Volume 1, Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Economics, Canberra,
Australia.

4“4 AASHTO (2010), Highway safety manual, 1st edn, American Association of State Highway and Transportation Officials, Washington, DC, USA.
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conversfes. A proibicdo de movimentos de conversdo resultou em beneficios substanciais de
seguranca viaria, tendo sido observadas reducdes entre 30% e 45% das lesfes. 4546

Figura A.6: Canteiro central estreito impedindo
movimentos de conversdo no cruzamento. (Fonte: FHWA)

As calcadas para pedestres sdo uma area adjacente a via destinadas ao uso de pedestres. Sao usadas
em areas urbanas (Figura A.7) e em areas rurais onde ha presenca de pedestres. Em areas urbanas
sdo normalmente elevadas, separando os pedestres do trafego motorizado com a construgéo de meio-
fio.

Figura A.7: Calcada para pedestres (Fonte: Turner & Smith,
201347)

Em ambientes de alta velocidade, as calgadas podem ser separadas das faixas de trafego (por meio
de barreiras ou por meio de espagamento), embora em algumas circunstancias o acostamento possa
fornecer essa protecédo. Para serem eficazes, as calgadas ou vias para pedestres devem ter largura
adequada, estar bem conservadas e livres de obstrucdes (veiculos estacionados, placas, quiosques,
comerciantes, etc.).

“Le. T.Q., F. Gross, and T. Harmon. (2018). Safety Effects of Turning Movement Restrictions at Stop-Controlled Intersections. 97th Annual
Meeting of the Transportation Research Board, Paper No. 18-03753, Washington, D.C.

“Turner, B, Steinmetz, L, Lim, A & Walsh, K (2012) Effectiveness of road safety engineering treatments, AP-R422-12, Austroads, Sydney, NSW.
4 Turner, B. & Smith, G. (2013), Safe System infrastructure: implementation issues in low and middle income countries, ARR383, ARRB Group
Ltd, Vermont South, Australia.
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As calcadas séo incluidas como infraestrutura padrdo em muitos paises, pois € sabido que elas
produzem melhorias para os pedestres. A evidéncia indica beneficios de até 60% na reducédo da
sinistralidade envolvendo pedestres em decorréncia da instalacdo de calgcadas, vias ou trilhas. 48 4950

A.1.11 FAIXAS DE TRAVESSIA DE PEDESTRES

Uma variedade de tipos de travessias de pedestres pode ser aplicada em intersecdes ou em outros
locais onde haja demanda. Os tipos de travessias incluem medidas de baixo custo, como a pintura de
sinalizacao horizontal de faixas de travessia de pedestres que indicam a travessia prioritaria destes na
via, travessias controladas por semaforos, travessias elevadas (uma area de superficie elevada do
pavimento com prioridade para pedestres), passagens subterraneas ou passarelas para pedestres. As
faixas de travessia implementadas somente com sinalizacdo horizontal muitas vezes tém impacto
limitado nos PRMB, e podem até aumentar o risco se ndo forem instaladas em locais apropriados e
com recursos adequados (por exemplo, em ambientes de alta velocidade com multiplas faixas de
trafego em situa¢des onde a distancia de visibilidade é ruim, ou onde o respeito a sinalizagéo é fraco).
Da mesma forma, passagens subterraneas e passarelas, especialmente em ambientes urbanos que
aumentam dramaticamente a distancia e o esfor¢co dos pedestres para atravessar uma via, ou que
resultam em problemas de seguranca pessoal, podem proporcionar poucos beneficios.

Outras medidas para ajudar os pedestres na travessia incluem estreitamento da via, ilhas de refligio e
ambientes de baixa velocidade (Figura A.8). Melhorar a visibilidade, incluindo melhor distancia de
visibilidade e iluminacao, também pode trazer beneficios.

Figura A.8: Faixa de pedestres incorporando dispositivos para
reducao da velocidade. (Fonte: Lusakatimes, 2019)

Héa pouca informacéo confiavel sobre os beneficios das travessias de pedestres nos paises de baixa e
média renda, mas ha muita informacdo proveniente dos paises de alta renda. Nestes paises, os
beneficios variam de cerca de 40% de reducao das lesbes de pedestres em decorréncia da instalacéo
de uma ilha de refligio®® até cerca de 70% de reducdo quando instaladas travessias elevadas e
ambientes de baixa velocidade. 52 53 54 55 E muito improvavel que intervencdes que dependam
exclusivamente do respeito de condutores de veiculos motorizados a sinalizagdo (como as faixas de

“8iRAP 2010, boite & outils pour la sécurité routiére http://toolkit.irap.org/default.asp?page=treatment&id=20

“Elvik, R, Haye, A, Vaa, T & Sgrensen, M 2009, The handbook of road safety measures, 2nd edn, Emerald Publishing Group, Bingley, UK.

50 Jensen, SU 1999, ‘Pedestrian safety in Denmark’, Transportation Research Record, no. 1674, pp. 61-9.

51 Campbell, BJ, Zegeer, CV, Huang, HH & Cynecki, MJ 2004, A review of pedestrian safety research in the United States and abroad, report
FHWARD-03-042, Federal Highway Administration Virginia, USA

52Hiller, P, Makwasha, T & Turner, B (2016), Achieving safe system speeds on urban arterial roads: compendium of good practice, AP-R514-16,
Austroads, Sydney, NSW.

53 Candappa, N, Stephan, K, Fotheringham, N, Lenné, MG & Corben, B 2013, ‘Raised crosswalks on entrance to the roundabout: a case study on
effectiveness of treatment on pedestrian safety and convenience’, Traffic Injury Prevention, vol. 15, no. 1, pp. 631-9.

54 Jensen, SU 1999, ‘Pedestrian safety in Denmark’, Transportation Research Record, no. 1674, pp. 61-9.

55 Retting, RA, Ferguson, SA & McCartt, AT 2003, ‘A review of evidence-based traffic engineering measures designed to reduce pedestrian-motor
vehicle crashes’, American Journal of Public Health, vol. 93, no. 9, pp. 1456-63.
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travessia sem controle de velocidade) possam resultar em beneficios substanciais em locais onde os
niveis de conformidade s&o baixos.

A.1.12 INFRAESTRUTURAS SEPARADAS PARA BIGICLETAS

Ciclistas sao usuarios vulneraveis da via e por isso é importante fornecer instalagées adequadas para
gue possam utilizar as vias com seguranca. Isso é particularmente o caso quando as velocidades dos
veiculos motorizados sdo superiores a 30 km/h. Colises acima desta velocidade resultam
frequentemente em ferimentos muito graves ou mesmo em morte. Os tipos de infraestrutura para
bicicletas incluem vias separadas da estrada, ciclovias (separadas dos veiculos em circulacédo e dos
veiculos estacionados), ciclofaixas e infraestrutura dedicada aos ciclistas nos cruzamentos
(cruzamentos semaforizados, cruzamentos protegidos, areas de superficie viaria de alto contraste,
instalacdes para desvio do trafego fora da estrada (off-road) e espacos para bicicletas do tipo bike box).

As avaliacdes sobre a eficacia de tais infraestruturas podem ser dificeis, porque o projeto pode ser de
gualidade variavel, ou porque a melhoria da oferta das infraestruturas resulta muitas vezes em aumento
significativo no nimero de bicicletas e, portanto, o nimero de sinistros pode parecer aumentar em
alguns casos.%® Este € um problema que também pode ocorrer com outros tipos de usudarios em
consequéncia da disponibiliza¢@o de vias de maior qualidade. Foram observadas reducgdes de cerca
de 15 por cento nas lesdes dos ciclistas devido ao uso de ciclofaixas adjacentes ao transito,5” 58
enquanto beneficios maiores foram observados com intervencdes mais abrangentes, como a
requalificacdo de vias de baixo volume de trafego e baixa velocidade para priorizar o trafego de
bicicletas.>®

A.1.13 INFRAESTRUTURAS SEPARADAS PARA MOTOCIGLETAS

Os motociclistas s@o usuarios da via muito vulneraveis devido a falta de protecéo fisica e, muitas vezes,
a alta velocidade de deslocamento. Lesdes graves e morte sdo comuns quando veiculos maiores
colidem com este grupo de usuarios da via, especialmente quando as velocidades séo superiores a 30
km/h. A propor¢éo de condutores de motocicletas é elevada em muitos paises e, nestes ambientes,
séo por vezes fornecidas faixas separadas para reduzir a exposicao desses usudrios vulneraveis ao
trafego de veiculos maiores. Estas faixas podem ser implantadas em vias existentes ou adjacentes a
elas, com a separacéo fornecida por faixas pintadas ou, preferencialmente, por segregacéo utilizando
barreiras fisicas. Em alguns casos, séo fornecidas faixas exclusivas para motocicletas (Figura A.9) e
estas proporcionam vantagem adicional devido & interacdo reduzida com outros veiculos nos
cruzamentos.

56 0 nimero total de sinistros pode, na realidade, ter diminuido em alguns casos, uma vez que o aprimoramento das instalagées, podem ter atraido
ciclistas que antes utilizavam rotas paralelas e mais perigosas.

57Chen, L., Chen, C., Srinivasan, R., McKnight, C. E., Ewing, R. et Roe, M., (2012). "Evaluating the Safety Effects of Bicycle Lanes in New

York City," American Journal of Public Health, Vol. 102, No. 6.

58 Abdel-Aty, M.A., C. Lee, J. Park, J.Wang, M. Abuzwidah, and S. Al-Arifi. (2014) "Validation and Application of Highway Safety Manual (Part D)

in Florida." Florida Department of Transportation. Tallahassee, Florida.

59 Minikel, E. (2011) "Cyclist Safety on Bicycle Boulevards and Parallel Arterial Routes in Berkeley, California." Presented at the 90th Meeting of

the Transportation Research Board, Washington, D.C.
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Figura A.9: Infraestrutura exclusiva para motocicletas (Fonte: Turner & Smith
2013%7)

Embora o uso de instalagBes separadas para motocicletas seja relativamente limitado, tem havido um
aumento constante da utilizacdo dessa alternativa nos Ultimos anos. Por exemplo, existem cerca de
135 km de faixas exclusivas e 110 km de faixas compartilhadas na Malasia, em vias expressas e
principais estradas federais.®° As avaliac6es de faixas exclusivas para motocicletas podem ser dificeis
pela mesma razao que as ciclovias e ciclofaixas (incluindo a questdo da mudanca de exposicéo e de
variacdes de projeto) e também devido ao fato dessas aplicacGes serem até o momento limitadas. No
entanto, os resultados das avaliacfes de faixas exclusivas para motociclistas indicam que o himero
de sinistros de transito diminuiu quase 40 por cento e 0 numero de vitimas mortais diminuiu 80 por
cento.5t

Além das melhorias acima mencionadas (incluindo reducéo da velocidade, rotatérias, separacdo em
niveis e reducdes da exposi¢do ao risco), outras melhorias podem ser feitas nos cruzamentos para
proporcionar beneficios na seguranca. Estas incluem intervengfes de baixo custo (que normalmente
resultam em menor beneficio), tais como sinalizacdo de alerta e a introducéo de sinalizacao vertical de
prioridades (placas de “Pare” e “Dé a preferéncia”), ou melhorias substanciais na infraestrutura com
custos mais elevados e também tipicamente maiores beneficios (incluindo instalagfes melhoradas
como faixas de conversao, canalizacéo do fluxo e melhoria da visibilidade nos cruzamentos). Uma das
intervencdes mais comumente utilizadas sao os semaforos. Quando bem projetados (incluindo o
fornecimento de conversdes totalmente controladas) e quando usados em ambientes onde a
velocidade é moderada (incluindo a utilizacéo dos recursos que reduzem a velocidade para niveis de
impacto que permitem a sobrevivéncia, ou seja, de 50 km/h ou menos), podem produzir beneficios
razoaveis. Uma reducéo de cerca de 30% nos sinistros com vitimas € tipica para instalacdes basicas
de semaforos onde ha boa conformidade/respeito a sinalizacdo, mas beneficios maiores podem ser
alcancados com a adicdo de convers@es controladas e reducdo de velocidade.*® 4446 Qutros projetos
de intersecdes mais inovadores estdo sendo testados em varios paises e alguns tém apresentado um
grande potencial.®®

Ha uma série de placas e marcacdes de faixas, bem como outras opc¢ées, que podem fornecer avisos
antecipados sobre 0s perigos e que podem orientar os usuarios da via sobre a sua posi¢cdo adequada
para trafegar. Estes sdo particularmente Uteis onde hé visibilidade reduzida (inclusive a noite, veja a

60 Alvin Poi W H, Shabadin, A, Jamil, H, Roslan, A and Hamidun, R (2019) Motorcycle lane: how to judge if that is necessary, IOP Conf. Series:
Materials Science and Engineering 512.

61 Radin Sohadi R U, Mackay M and Hills B 2000 Multivariate analysis of motorcycle accidents and the effects of exclusive motorcycle lanes in
Malaysia Journal of Crash Prevention and Injury Control 2(1) 11-17
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Figura A.10) ou ao aproximar-se de curvas na via. Essas op¢des tém custo relativamente baixo e
podem produzir beneficios na seguranca, embora esses beneficios sejam menores que os de solucdes
mais substanciais relacionadas a infraestrutura e gestao de velocidade. As redu¢des em sinistros com
lesbes variam entre cerca de 5 por cento para balizadores e marcadores de pavimento refletivos
elevados, até cerca de 25 por cento para marcadores de alinhamento, fornecimento de sinalizacao
horizontal de centro e de borda da via, além de placas de adverténcia. Quando varios tratamentos de
delineamento sédo combinados entre si e utilizados em locais de alto risco como parte de acdes em
massa e programas baseados em rotas, maiores beneficios podem ser alcancados.®?

Figura A.10: Exemplo de placase/ou sinaliza¢@o horizontal Marcadores de
alinhamento retrorrefletivos que proporcionam visibilidade a noite. (Fonte: iIRAP)

Vérias formas de sonorizadores ou sinalizacdo horizontal audio-tatil surgiram nos altimos anos. Essas
sao secdes elevadas (geralmente em termoplastico) ou fresadas (cortadas) na superficie da via. Elas
podem ser colocadas ao longo da via (longitudinalmente), tanto no bordo da via (na borda ou adjacente
a linha da borda), como na Figura A.11, como no centro da via. Podem também ser usadas
transversalmente a via (marcagfes transversais) conforme apresentado na Figura A.12. Quando
transpostos, esses dispositivos alertam os motoristas através de vibracdo e som. As marcacdes
longitudinais alertam os motoristas que estdo saindo da faixa de trafego (muitas vezes por desatencao
ou cansaco). Quando usados transversalmente, eles podem informar aos motoristas que ha um perigo
a frente. Estas intervenc¢des reduzem sinistros em cerca de 20 a 30 por cento.*° 63

62 Jurewicz, C., Chau, T., Mihailidis, P. & Bui, B. (2014). From Research to Practice — Development of Rural Mass Curve Treatment Program.
Proceedings of the 2014 Australasian Road Safety Research, Policing & Education Conference.

63 Bahar, G, Masliah, M, Wolff, R & Park, P 2007, Desktop reference for crash reduction factors, report FHWA-SA-07-015, Federal Highway
Administration, Washington DC, USA.
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Figura A.11: Exemplo de sinalizacdo horizontal Figura A.12: Exemplo de sonorizadores transversais no
audio-tatil longitudinal. (Fonte: Secretariat Vietna.(Fonte: Banco Mundial)
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Frequentemente, supfe-se que ao se pavimentar uma estrada (ou seja, desde estradas de terra ou
ndo pavimentadas até superficies de concreto ou agregados) ou melhorar a superficie atual da estrada,
serdo obtidos beneficios na seguranca. No entanto, pode ocorrer aumento dos riscos,
especialmente se outras melhorias (especificamente medidas de seguranca) ndo séo feitas
simultaneamente. Isto é particularmente verdadeiro nos paises de baixa e média renda, onde a
qualidade da estrada antes do recapeamento pode ser muito ruim, levando a velocidades muito
baixas.®* As melhorias na superficie da estrada podem resultar em velocidades de trafego
significativamente mais altas. Se outras medidas nao forem adotadas para melhorar a seguranca de
usuarios vulneraveis (como a disponibilizagdo de caminhos para pedestres e moderacgéo do trafego),
e de motoristas (incluindo melhorias nos cruzamentos e nas curvas, gestao do bordo da via e melhoria
das distancias de visibilidade, entre outras), é provavel que os sinistros aumentem. Dada a base de
conhecimento sobre o aumento do risco de sinistros para qualquer via com aumentos de velocidade ©°
66 67 (ver também a sec¢do seguinte sobre intervencdes de velocidade), espera-se que tais melhorias
resultem em grande aumento do risco, mesmo quando se considera as melhorias feitas para aumentar
0 atrito na superficie da via, a estabilidade do veiculo e outros possiveis beneficios. Mais detalhes
podem ser encontrados no Estudo de Caso (3) abaixo.

64Um estudo com uma mostra limitada na India mostrou que as velocidades cairam para 30-40 km/h nas estradas interurbanas quando a
rugosidade aplicada as estradas aumentou substancialmente — consulte Ch.Ravi Sekhar, J.Nataraju, S.Velmurugan, Pradeep Kumar and
K.Sitaramanjaneyulu (2016). Free Flow Speed Analysis of Two Lane Inter Urban Highways. Transportation Research Procedia 17, 664 — 673.

5 GRSP (Global Road Safety Partnership) (2008). Speed management: a road safety manual for decision makers and practitioners. Geneva, Global
Road Safety Partnership. Available at: http://whglibdoc.who.int/publications/2008/9782940395040_eng.pdf

86 Elvik, R (2009), The power model of the relationship between speed and road safety: update and new analyses, TOI report 1034/2009, Institute of
Transport Economics, Oslo, Norway.

57 Elvik, R (2013), ‘A re-parameterisation of the power model of the relationship between the speed of traffic and the number of accidents and
accident victims’, Accident Analysis & Prevention, vol. 50, pp. 854—60.
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A.2  VELOCIDADES SEGURAS

Existe uma ligacdo causal direta entre a velocidade e os resultados na seguranca. Na verdade, ndo
existem outros fatores de risco que tenham um impacto tdo substancial e abrangente na seguranca
como a velocidade tem. A velocidade tem impacto tanto na probabilidade da ocorréncia de um sinistro,
guanto na gravidade dos sinistros, quando estes ocorrem.

Existem evidéncias muito fortes sobre o impacto resultante de mudancas de velocidade sobre o risco
de colisdo.%8 69 70 A Figura A.13 fornece informacdes sobre mudancas de velocidade em estradas
rurais e autoestradas. Destaca-se que 0s tipos de sinistros mais graves (especialmente sinistros fatais)
sofrem 0 maior aumento com a mudanca na velocidade. Por outro lado, os tipos de sinistros mais
graves diminuem mais drasticamente com uma reducéo da velocidade.

Rural roads and freeways
50%

40% -
30% A
20%
10% A

Crash change

3 o
R

— Fatal crashes

— Serious injury crashes
= MINGr injury crashes

-10% 5% 0% 5% 10%
Mean speed change

Figura A.13: Relagéo entre mudancas na velocidade e mudangas nos riscos de sinistros.
Fonte: Elvik 2009 ©¢

Em muitos casos, o aumento da velocidade dos veiculos € um objetivo econémico importante. A
melhoria econdmica s6 pode ser alcancada se houver uma melhoria subsequente na seguranca da
prépria via para evitar que o aumento dos custos dos sinistros contrarie os beneficios econdmicos
esperados da reducdo do tempo de viagem. De fato, as autoestradas e as rodovias sdo as estradas
mais rapidas, mas também tipicamente sdo as mais seguras. Estas vias podem manter a mobilidade
segura por meio da elevada qualidade da infraestrutura fornecida. Isso inclui a protecdo adequada no

58 GRSP (Global Road Safety Partnership) (2008). Speed management: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Geneva,
Global Road Safety Partnership. Disponivel em:: http://whglibdoc.who.int/publications/2008/9782940395040_eng.pdf

89 Elvik, R (2009), The power model of the relationship between speed and road safety: update and new analyses, TOI report 1034/2009, Institute of
Transport Economics, Oslo, Norway.

"0 Elvik, R (2013), ‘A re-parameterisation of the power model of the relationship between the speed of traffic and the number of accidents and
accident victims’, Accident Analysis & Prevention, vol. 50, pp. 854—60.
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centro e nos bordos da via (por exemplo, através de sistemas de barreiras), prote¢do de usuarios das
vias nos cruzamentosutilizando separagdo de niveis e rampas de entrada e saida, e garantia de que
0s usuarios vulneraveis da via sejam separados do trafego em maiores velocidades. Em situacdes nas
quais ndo existe qualquer forma de controle de acesso ou essas outras medidas de infraestrutura
segura, 0s sinistros graves sem duvida aumentardo se as velocidades aumentarem. Isto reforca a
necessidade de uma classificacao funcional clara das vias e do fornecimento de infraestrutura que
atenda as necessidades e as velocidades dos usuarios da via relevantes.

Frequentemente, supde-se que o aumento da velocidade terd um beneficio econémico subsequente.
A relacao entre a velocidade dos veiculos e outros objetivos econdmicos € ilustrada na Figura A.14.

=== Accidents e=fll==Traveltime  e=ge==Pollutants ==ée=fuel consumption

20 40 60 80 100 120
SPEED(KM/H)

Figura A.14: Aumentos na velocidade tém grandes impactos em varios componentes do custo de
viagem. Fonte: Hosseinlou et al., 2015) "*

Com o aumento das velocidades, o tempo de viagem é reduzido (embora geralmente ndo tanto como
muitos pensam, devido a questdes como congestionamento, presenca de cruzamentos, etc.), mas ao
mesmo tempo, 0s custos de consumo de combustivel, de poluentes e de sinistros de transito
aumentam. A velocidade 6tima para conducéo, considerando esses objetivos sociais mais amplos, €
geralmente menor do que se imagina.

Existem varios guias que destacam as ligacdes entre velocidade e os resultados na seguranca, bem
como métodos eficazes para gerenciar as velocidades. Exemplos incluem:

e GRSP (Global Road Safety Partnership) guide to speed management: a road safety manual
for decision-makers and practitioners
(http://whglibdoc.who.int/publications/2008/9782940395040 eng.pdf);

e FHWA Speed Management Toolkit
(https://safety.fhwa.dot.gov/speedmgt/ref mats/docs/speedmanagementtoolkit final.pdf);

e Austroads Rural Speed Compendium
(https://austroads.com.au/publications/road-safety/ap-r449-14);

" Hosseinlou, MD., Kheyrabadi, SA., Zolfaghari, A. (2015). Determining optimal speed limits in traffic networks. International Association of Traffic
and Safety Sciences, 39(1):36-41.
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e Austroads Urban Speed Compendium
(https://austroads.com.au/publications/road-safety/ap-r514-16).

As velocidades adequadas a uma via devem ser constantemente revistas, especialmente em areas
nas quais ocorram mudancas na utilizacdo do solo e uma presenca crescente de usuarios vulneraveis
da via. Por exemplo, em muitos paises de baixa e média renda, as cidades e até mesmo os municipios
rurais estéo se expandindo ao longo de corredores rodoviarios que foram projetados para atender ao
trafego interurbano de alta velocidade. Estes corredores precisam ser revistos e devem ser
implementadas disposicbes adequadas em matéria de gestdo da velocidade e de infraestrutura. Em
Ultima analise, muitos destes locais precisam ser reconstruidos como ruas urbanas.

Detalhes sobre algumas intervencdes especificas relacionadas a velocidade podem ser encontrados
no restante desta secéo.

A.2.2 MEDIDAS DE MODERAGAO DE TRAFEGO (LOMBADAS, CHICANAS, ETC)

Varios dispositivos de infraestrutura viaria podem ser usados para gerenciar eficazmente a velocidade
dos veiculos. Lombadas (Figura A.15) e plataformas referem-se a se¢fes elevadas do pavimento, com
varios formatos de lombadas e de plataformas disponiveis para diferentes tipos de vias e ambientes
de velocidades. As chicanas fornecem outro mecanismo para desacelerar veiculos através da deflexédo
horizontal (ou movimento) dos veiculos. Novamente, os projetos podem variar dependendo do grau de
controle de velocidade desejado, bem como do ambiente operacional. Estas interven¢fes podem ser
usadas em locais de alto risco, como areas onde pedestres e outros usuarios vulneraveis precisam
atravessar, ou como parte de um projeto integrado de desaceleragdo do trafego em éarea.

Figura A.15: Moderagéo de trafego / Lombada (Fonte: NACTO)

Medidas de moderacdo de trafego bem projetadas podem produzir beneficios substanciais na
seguranca. Reducdes de cerca de 35 por cento para todos os sinistros com feridos sdo comuns, mas
beneficios muito maiores séo provaveis para os pedestres e outros usuarios vulneraveis da via (cerca
de 70 por cento de reducédo em lesdes fatais e graves em pedestres).49 50 55 72

72Makwasha, T & Turner, B (2017), ‘Safety of raised platforms on urban roads’, Journal of the Australasian College of Road Safety, vol. 28, pp.
20-7.
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As rotatérias foram incluidas aqui, e também na Sec&o sobre Vias Seguras, devido ao seu impacto
substancial na reducdo da velocidade, quando projetadas e instaladas corretamente. Para mais
detalhes, consulte a Secéo A.1.7.

Interseccgdes elevadas (quebra-molas, lombadas, jun¢des elevadas e niveladas) séo secdes elevadas
do pavimento com colocacéo de rampas concebidas para reduzir as velocidades aos niveis exigidos
(normalmente 50 km/h na auséncia de usuarios vulneraveis da estrada, e ainda mais baixas, onde
estes estdo presentes). Toda a intersecdo pode ser elevada ou, alternativamente, secdes elevadas -
barras de parada elevadas (raised stop bars) - podem ser colocadas antes da intersecgéo.

Reducbes de cerca de 40 por cento nos sinistros com lesdes sao provaveis em decorréncia desta
intervencao %2 72sendo que, provavelmente, os maiores beneficiados sejam os usuarios vulneraveis da
estrada.

As travessias de pedestres elevadas sdo lombadas com o topo plano que também dao prioridade aos
pedestres em vez dos motoristas. Normalmente consistem em uma plataforma elevada com uma faixa
de travessia de pedestres sinalizada no topo (Figura A.16). Também podem ser implementados um
reflgio central e um estreitamento das faixas de trafego, especialmente em vias mais largas. Lombadas
adicionais podem ser usadas antes da travessia para reduzir ainda mais a velocidade dos veiculos. A
travessia elevada diminui a velocidade dos veiculos e também aumenta a visibilidade dos pedestres
devido a elevagéo.

L]
 HliaEER
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Figura A.16: Cruzamento elevado para pedestres (Fonte: GRSF)

Este tratamento pode resultar em melhorias substanciais na seguranga tanto para 0S usuarios

motorizados das vias como para os pedestres (65 por cento e 75 por cento, respectivamente).52 53 46
72
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Os tratamentos de entrada (também conhecidos como gateways) sdo usados para marcar 0S pontos
de transicao entre um ambiente de velocidade mais alta e um ambiente de velocidade mais baixa. Sao
particularmente Uteis quando o trafego se aproximar de uma cidade ou vila. As reducdes de velocidade
sdo conseguidas com o uso de placas de velocidade (que podem ser maiores que o padrdo) e do
estreitamento das vias (seja através de ilhas construidas ou de sinalizacdo horizontal). Em alguns
casos, sao utilizados pavimentos elevados (Figura A.17) ou pavimentos coloridos ou texturizados.

Figura A.17: Tratamento Gateway entre ambientes de alta e baixa
velocidade (Fonte: Banco Mundial)

Estas intervengdes podem ser baratas para sua instalacdo, mas produzem beneficios substanciais na
reducéo da ocorréncia de sinistros graves. Sao particularmente Uteis para reduzir lesdes fatais e graves
de usuarios vulneraveis da via. Reducdes de cerca de 40 por cento de lesGes graves e fatais sédo
possiveis. 73 74 75

Esta intervencao envolve a reducéo dos limites de velocidade para niveis mais seguros utilizando
sinalizacao vertical fixa . Esta € uma medida de gestdo de velocidade amplamente aplicada que visa
produzir a conducéo dos veiculos em velocidades mais baixas e reduzir os sinistros e a gravidade de
lesdes. Os limites de velocidade devem ser estabelecidos com base nos usuarios mais vulneraveis da
via e como parte de uma estratégia integrada que aborde a mobilidade segura. Dependendo de outros
elementos viarios e do trafego (incluindo o uso do solo adjacente, a composi¢cdo e os volumes do
trafego), a velocidade reduzida pode precisar ser suportada por outras solucdes de infraestrutura para
oferecer aos usudrios “vias autoexplicativas” e para garantir que os motoristas compreendam as
velocidade permitidas e, assim, melhorem o respeito a sinalizagéo.

7 Makwasha, T. et Turner, B. (2013). Evaluating the use of rural-urban gateway treatments in New Zealand. Journal of the Australasian College
of Road Safety, 24(4):14-20.

7 Forbes, G (2011), Speed reduction techniques for rural high-to-low speed transitions, NCHRP SHP 412, Transportation Research Board,
Washington, DC, USA.

S Wheeler, A, Taylor, M & Payne, A 1993, The effectiveness of village ‘gateways’ in Devon and Gloucestershire, project report no. 35, Transport
Research Laboratory, Crowthorne, UK.
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Os beneficios de seguranca decorrentes de uma alteracdo no limite de velocidade dependerdo da
magnitude da alteracdo e do nivel de conformidade (respeito dos condutores a sinalizacdo). Espera-
se que uma reducédo de 10 km/h no limite de velocidade resulte em cerca de 15% menos sinistros com
feridos e até 40% menos lesBes graves e fatais em pedestres. Nas circunstancias certas, os beneficios
podem ser ainda maiores.*° 5057

A.2.8 ZIONAS DE 30 KM/H (20 MPH) PARA PEDESTRES

Muitas solucBes destacadas nesta secdo podem ser utilizadas em combinacao para criar ambientes
de baixa velocidade (Figura A.18) que proporcionam um maior grau de seguranca aos usuarios
vulneraveis da via, incluindo os pedestres. Como mencionado anteriormente, os pedestres tém uma
boa probabilidade de sobreviver quando atropelados por veiculos a uma velocidade igual ou inferior a
30 km/h, mas acima dessa velocidade, as chances de sobrevivéncia sdo drasticamente reduzidas. Os
ferimentos graves sofridos por pedestres podem ser bastante reduzidos com a implementacéo de
zonas 30 (mais de 70%), 495455 havendo também grandes beneficios para outros usuérios da via nestes
ambientes.

B = NS

Figura A.18: Exemplo de uma zona residencial de 30 km/h. na Coréia.
(Fonte: KOTI)

A.2.9 FISCALIZAGAO ELETRONICA (CAMERAS/RADARES DE VELOCIDADE)

Radares de velocidade sé&o dispositivos instalados na lateral da via, acima da via ou em veiculos para
detectar veiculos em alta velocidade. Podem ser fixos ou moveis (Figura A.19). Em algumas situacgdes,
duas ou mais cameras sdo utilizadas para detectar a velocidade média dos veiculos. Os radares de
velocidade diferem da fiscalizagdo de velocidade tradicional porque capturam fotos do veiculo e da
placa. Uma notificagdo é enviada ao proprietario do veiculo. Isso elimina a necessidade de um policial
interceptar o veiculo que transita acima da velocidade limite. Para funcionar de forma eficaz, as
cameras automatizadas exigem que as placas de identificacao dos veiculos sejam claramente exibidas
e necessitam de um sistema administrativo robusto para emitir e enviar as multas. Orientacfes estao
disponiveis para o estabelecimento de programas de radares de velocidade.”®

6 Job, S., Cliff, D, Fleiter, J.J., Flieger, M. and Harman, B. (2020). Guide for Determining Readiness for Speed Cameras and Other Automated
Enforcement. Global Road Safety Facility and the Global Road Safety Partnership, Geneva, Switzerland.
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A introducao de radares de velocidade combinada com a promocéo de atividades de fiscalizacéo é
uma intervencdo de seguranca muito eficaz. Por exemplo, a avaliagdo dos primeiros 28 radares
introduzidos no estado de New South Wales, Australia, revelou uma reducdo de 71 por cento no
excesso de velocidade, resultando em uma reducao de 89 por cento nas mortes nos locais tratados.”’
Outros estudos mostram resultados consistentes (embora um pouco menores) na reducdo de
traumas.”® Velocidades reduzidas também resultam em grandes reducdes de mortes e ferimentos em
pedestres.”

Figura A.19: Radar movel de velocidade
(Fonte: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Radarvelocidade20022007-1.jpq)

Como mencionado no inicio desta seg¢do, quando as velocidades aumentam e ndo ha melhorias
subsequentes na infraestrutura para suportar as velocidades mais elevadas e proteger 0os usuarios
vulneraveis das vias, o risco de sinistros aumentara. Como apresentado na secdo anterior (Secao
A.1.17), isto pode ocorrer quando melhorias na superficie viaria sdo feitas em vias com alinhamentos
de mé& qualidade e/ou onde estdo presentes usuarios vulneraveis da via. As evidéncias mostram
claramente que o aumento da velocidade sem a melhoria subsequente da infraestrutura tem
impactos prejudiciais.

77 Job, RFS & Sakashita, S. (2016). Management of speed: The low-cost, rapidly implementable effective road safety action to deliver the 2020
road safety targets. Journal of the Australasian College of Road Safety, May 2016, 65-70.

78 Wilson, C; Willis, C, Hendrikz, J, Le Brocque, R, Bellamy, N (2010). "Speed cameras for the prevention of road traffic injuries and deaths"
The Cochrane Library (10): CD004607.

World Health Organization (WHO) (2013). Pedestrian Safety: A road safety manual for decision-makers and practitioners. WHO: Geneva.
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A.3  USUARIOS DA VIA SEGUROS
A.3.1 INTRODUGAD

A mudanca do comportamento dos usuérios das vias tem sido o foco de atividade dos profissionais de
seguranca no transito ha muitas décadas. Dado que muitos sinistros sdo de alguma forma causados
por erros dos usuarios da via, parece 6bvio que melhorar o comportamento seria a primeira opgao para
melhorar a seguranca viaria. No entanto, a mudanca de comportamento para produzir beneficios na
seguranca ainda traz desafios significativos e, por vezes, oferece apenas beneficios muito limitados.
Solucdes mais eficazes para resolver problemas dos usuarios da via podem ser encontradas em outros
pilares do Sistema Seguro. Por exemplo, é possivel projetar vias para fornecer indicacées visuais
diretas e claras aos usuarios da via informando sobre a velocidade apropriada, ou mesmo para
restringir as velocidades através de medidas fisicas. Isso costuma ser mais eficaz do que apenas
informar aos motoristas sobre 0s riscos de velocidades mais altas e dizer-lhes que devem diminuir a
velocidade. Da mesma forma, as tecnologias veiculares desempenham um papel cada vez maior na
gestdo segura do comportamento do condutor através de varios sistemas de alerta, automacéo parcial
(por exemplo, frenagem automéatica de emergéncia) e sistemas de gestdo de veiculos (sistemas de
aviso de cinto de segurancga, bloqueios de élcool, etc).

O impacto limitado de algumas intervengdes sobre os usuarios da via ndo é surpreendente, dado o
conhecimento disponivel atualmente sobre a ciéncia da seguranga. A bem estabelecida “Hierarquia de
Controle”, que deriva do campo da saude e da seguranca industrial, destaca medidas para minimizar
ou eliminar a exposicéo a perigos® (Figura A.20).

Most
effective

Hierarchy of Controls

i Physically remove
the hazard

Replace
the hazard

Engineering Isolate people
! conu.oh ; 7 from the hazard
Administrative 4 Change the way
Controls 4 people work
$ Protect the worker with
Personal Protective Equipment
Least

effective

Figura A.20: Hierarquia de Controle. (Fonte: CDC 2020 81)

Com base nesta abordagem, as intervencdes mais eficazes sdo aquelas que eliminam o perigo,
seguidas pela substituicdo do perigo e, em seguida, pelos controles de engenharia (que podem incluir
cintos de seguranca e airbags no contexto da seguranca viaria). As intervencdes comportamentais que
geralmente estdo sob controles administrativos estao no limite inferior da escala de eficacia, uma vez
que requerem supervisao constante e fiscalizagdo vigilante, apoiadas por formacéo continua a medida
gue novas pessoas entram no sistema. Em nivel populacional, tais interven¢des envolvem uma grande
guantidade de recursos para atingir o nimero desejado de pessoas para causar um impacto
mensuravel. Por outro lado, os maiores sucessos geralmente surgem quando um perigo é totalmente

80 para uma discuss&o sobre a Hierarquia de Controle a partir da perspectiva de um Sistema Seguro, consulte McTiernen, D & Rensen, A (2016),
The Safe System Hierarchy of Control Framework for Local Roads, Proceedings of the 2016 Australasian Road Safety Conference, Canberra,
Australia.

81 Center for Disease Control (2020) - Hierarchy of Controls - NIOSH Workplace Safety and Health Topic. www.cdc.gov. Retrieved June 3rd 2020
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eliminado (por exemplo, colocando o trafego motorizado e os pedestres em caminhos ndo sobrepostos
e ndo conflitantes).

Como observado anteriormente, melhorar o comportamento dos usuarios da via € um elemento-chave
da abordagem do Sistema Seguro, e ha acdes importantes que precisam ser tomadas para melhorar
a seguranca viaria através deste mecanismo. Os métodos utilizados para melhorar o comportamento
dos usuarios da via incluem a implementacdo de habilitacdo de condutores, formacéo, educacéo,
fiscalizacdo, monitoramento (por exemplo, através do monitoramento telematico dos veiculos) e
campanhas de seguranca viaria. Tal como mostrado no quadro-resumo da Sec¢édo 2, embora existam
algumas evidéncias claras de que o comportamento dos usuarios da via pode ser melhorado, existem
vérias intervengBes populares focadas nos usuérios da via que foram consideradas ineficazes ou
mesmo prejudiciais para a reducdo de lesdes graves e fatais. O restante desta secdo fornece uma
visdo geral da base de evidéncias sobre a eficacia das intervencgdes relacionadas a usuarios das via
seguros.

A.3.2 SISTEMAS PARA DE HABILITAGAO QUE INCLUEMI PRATICA AMPLA
SUPERVISIONADA NA VIA

Os sistemas de habilitagdo de condutores que exigem que condutores novatos acumulem muitas horas
de direcdo supervisionada na via provaram ser eficazes.®? 8 Embora os beneficios de seguranca
tenham sido demonstrados, a sua justificativa ndo é certa. Os beneficios na seguranca podem surgir
da aprendizagem de habitos mais seguros, tais como respeitar os limites de velocidade e usar o cinto
de seguranca, e de uma melhor vigilancia e antecipacdo do comportamento dos outros usuarios da
via, mas também pelo aumento da idade legal para dirigir (ver Secdo A.3.5 para evidéncias sobre a
importancia deste assunto). Varios paises mudaram para sistemas nos quais esta supervisao extensiva
na via é necessaria, frequentemente como parte de um Sistema de Habilitagdo Graduado (ou SHG,
ver Segdo A.3.3). Como essa experiéncia supervisionada na via é normalmente associada a outros
elementos do SHG, é dificil determinar o impacto deste elemento por si so.

Hé evidéncias limitadas de que o treinamento estruturado antes da obtenc&o da carteira de habilitacao
pode produzir beneficios em seguranca. Um estudo® relatou uma pesquisa realizada na Dinamarca
gue concluiu que o treinamento estruturado por um instrutor de direcdo qualificado e envolvendo
instrucdo em sala de aula, habilidades de controle do carro, dire¢éo defensiva e percepcéo de riscos
(ver Secéo A.3.6) pode produzir motoristas mais seguros - neste caso, foi observada uma reducéo de
colisbes envolvendo multiplos veiculos, mas ndo de sinistros envolvendo apenas um veiculo, no
primeiro ano de conducéo. No entanto, esta pesquisa foi baseada em autorrelatos de envolvimento em
sinistros e sofreu de limitacdes metodolégicas. Observou-se no estudo®* que as pesquisas.®® O estudo
destacou claramente que o treinamento pode estar associado a resultados negativos na seguranca
viaria se isso resultar na reducéo de horas de formacédo supervisionada ou na obtencdo mais rapida
da carteira de habilitagdo. Em resumo, os sistemas de habilitagdo que incluem extenso treinamento
supervisionado na via como parte de um SHG séo a forma preferencial para habilitacao de condutores.

82 Gregersen, N. P., Nyberg, A., & Berg, H. Y. (2003). Accident involvement among learner drivers—an analysis of the consequences of supervised
practice. Accident Analysis & Prevention, 35(5), 725-730.

83 Catchpole, J, Makwasha, T, Newstead, S, Imberger, K & Healy, D (2017). Impact of Victoria’s Enhanced GLS on Novice Driver Crash
Involvement. Proceedings of the 2017 Australasian Road Safety Conference, Perth, Australia.

84Beanland, V, Natassia, G, Salmon, P & Lenne, M. (2013), Is there a case for driver training? A review of the efficacy of pre- and post-licence
driver training, Safety Science, 51, 127-137.

85 Estudos deste tipo envolveriam idealmente a “randomizagéo” de pessoas em grupos diferentes, mas normalmente isso ndo ocorre.
Randomizagao significa que aqueles que completam o treinamento foram selecionados aleatoriamente para compor grupo, enquanto outros séo
selecionados aleatoriamente a partir de outro grupo que nado recebeu o treinamento ou que recebeu alguma outra forma alternativa de treinamento.
Isto minimiza potenciais viéses (bias) (tais vieses que podem ocorrer com a auto-sele¢do), significando que as diferengas no desempenho
observadas entre os grupos, podem ser atribuidas a diferengas no treinamento.
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A.3.3 SISTEMAS DE HABILITAGAO COM PERMISSOES GRADUAIS

Um Sistema de Habilitacdo Graduado (SHG) normalmente combina treinamento extensivo
supervisionado na via com uma abordagem de direcdo em fases. Inicialmente, os condutores s&o
restringidos na forma como podem conduzir (por exemplo, com limitagdes iniciais no nimero de
passageiros; tolerancia zero ao alcool; restricdo do tipo de veiculos que podem ser conduzidos). O
SHG combinado com treinamento de condutores supervisionado na via demonstrou reduzir em 20 a
30 por cento os ferimentos graves e fatais em motoristas recém-habilitados.82 8

A.3.4 HABILITAGAO POR VIA BUROCRATICA OU PAGAMENTO

Os sistemas de habilitacdo de condutores que néo incluem um extenso treinamento supervisionado na
via e 0 SHG (ver secdo A.3.3) serdo, portanto, menos eficazes. Muitos paises néo incluem estes
componentes nos seus sistemas para habilitagdo de motoristas. Os sistemas que dependem de um
processo de candidatura simples, ou situagées em que regimes de habilitacdo mais rigorosos
podem ser subvertidos através de pagamento, provavelmente ndo serdo eficazes e devem ser
evitados e otras alternativas apresentadas nesta se¢do devem ser utilizadas. E provavel que um
sistema de habilitacdo de condutores robusto traga beneficios em seguranca vidria, uma vez que
proporciona um mecanismo para monitorar as infracbes dos condutores (como o excesso de
velocidade) e, portanto, proporciona um incentivo para os usuarios da via cumprirem os regulamentos.
Em muitos paises, as carteiras de habilitagcdo podem ser suspensas ou canceladas se os condutores
excederem determinadas condi¢des (consultar também a Secao A.3.11 sobre penalidades).

A.3.5 AUMENTO DA IDADE LEGAL PARA OBTER A CARTEIRA DE HABILITAGAO

A ligacdo entre idade, experiéncia e o risco de sinistros do motorista foi fortemente estabelecida. Os
condutores em seu primeiro ano tém trés a quatro vezes mais probabilidade de se envolver em um
sinistro em comparagdo com um condutor mais experiente.8” Este risco atinge o pico nos primeiros
meses de conducédo e diminui rapidamente ap6s cerca de 6 a 8 meses de experiéncia em dirigir.88
Parte deste elevado risco esta relacionado a falta de habilidades e experiéncia e a dire¢cdo em situacfes
de maior risco, porém ha evidéncias claras de que a maturidade cognitiva do condutor também
desempenha um papel significativo. Estudos sobre motoristas recém habilitados mais jovens versus
mais velhos indicam que os condutores mais jovens tém maior risco de sinistros do que 0s seus
homoélogos mais velhos.8° Portanto, uma forma de reduzir lesdes e mortes é adiar a idade na qual os
jovens séo elegiveis para obterem a carteira de habilitagédo. Este é provavelmente um dos mecanismos
pelos quais os sistemas SHG funcionam, uma vez que atrasam o inicio da dire¢do (juntamente com
outros elementos). As evidéncias também sugerem que o aumento da idade para dirigir também tera
um impacto benéfico nos resultados em seguranca.®® Aumentar a idade para dirigir em 1 ano
provavelmente produzira uma reducéo entre 5 e 10 por cento na taxa de sinistros no primeiro ano de
condugao.*®

A.3.6 TREINAMENTO E TESTES PARA PERGEPGAO DE PERIGOS

A percepcao de perigo refere-se a capacidade do usuario da via de antecipar situacdes potencialmente
perigosas que estejam mais adiante na via. Essa habilidade normalmente requer muitos anos de
experiéncia na conducao de veiculos para ser adquirida. A habilidade de percepcéo de perigo pode

86 Hartling L, Wiebe N, Russell K, Petruk J, Spinola C & Klassen TP (2004) Graduated licensing for reducing motor vehicle crashes among young
drivers, Cochrane Database of Systematic Reviews.

8 palamara P, Legge M & Stevenson M (2002) The relationship between years of licensing, traffic offences and crash involvement: Implications for
driver licensing in Western Australia. Developing Safer Drivers and Riders: Conference Proceedings, Brisbane QLD.

8 Mayhew DR, Simpson HM & Pak A (2003) Changes in collision rates among novice drivers during the first months of driving. Accident Analysis &
Prevention, 35, 683-691.

8 Curry AE, Metzger KB, Williams AF, Tefft BC4, (2017), Comparison of older and younger novice driver crash rates: Informing the need for
extended Graduated Driver Licensing restrictions, Accident Analysis & Prevention 108, 66-73.

% Wwilliams, (2009). Licensing age and teenage driver crashes: A review of the evidence. Traffic Injury Prevention, 10(1), 9-15.
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ser medida por meio de testes realizados em computador. Da mesma forma, o treinamento em
percepcdo de perigo pode ser fornecido normalmente como parte de sistemas abrangentes de
habilitacdo de novos motoristas. Os testes e o treinamento em percepc¢ao de perigo podem reduzir o
risco de sinistros. Por exemplo, estima-se que a incluséo de testes de percepcédo de perigo no processo
de habilitacdo dos condutores no Reino Unido reduziu em cerca de 10% as taxas de sinistros causados
por excesso de velocidade no ano seguinte ao teste.%!

A.3.7 EDUCAGAD E TREINAMENTO POS-HABILITAGAO DE CONDUTORES F DE
MOTOCICLISTAS

Apbs a obtencédo da habilitagdo por motoristas e motociclistas (de preferéncia por meio de um sistema
robusto, conforme descrito acima), frequentemente ha demandas para desenvolver as competéncias
béasicas obtidas, por meio de varios tipos de educacédo e treinamento. Apesar da confian¢a nas
atividades de educagdo e treinamento pos-habilitacdo, o treinamento geral de condutores de
automoveis provou-se repetidamente ineficaz, ou mesmo prejudicial, para a seguranca viaria. A
altamente confidvel Biblioteca Cochrane publicou andlises rigorosas das evidéncias que né&o
mostraram nenhum beneficio na seguranc¢a decorrente do treinamento apds a obtencao da habilitacao
de novos condutores. A revisdo das avaliagdes do treinamento de condutores pés-habilitacdo concluiu
que: “.... ndo ha evidéncias de que a educagdo pods-habilitacdo dos condutores seja eficaz na
prevengao de lesdes ou sinistros de transito. ... Devido ao grande numero de participantes incluidos
na meta-analise (aproximadamente 300.000 para alguns resultados), podemos excluir, com razoavel
precisdo, a possibilidade de beneficios mesmo que modestos.” A analise das evidéncias também
concluiu que: “Nenhuma forma de educacao ... foi considerada substancialmente mais eficaz que outra,
nem foi encontrada uma diferenca significativa entre a educagdo avancada para condutores e a
educacdo corretiva para condutores.”®? Estudos mais recentes demonstraram aumentos nas taxas de
sinistros decorrentes de treinamento de habilidades no manuseio de veiculos, tais como treinamento
para derrapagem. Embora esse resultado possa parecer contraintuitivo, é facilmente compreensivel
gue quaisquer beneficios que possam surgir do treinamento sdo amplamente superados pelo excesso
de confianca gerado nos participantes desses cursos (ver Caso 3 abaixo).

9 Horswill, M. S. (2016). Hazard Perception in Driving. Current Directions in Psychological Science, 25(6), 425-430
92Ker K, Roberts IG, Collier T, Beyer FR, Bunn F, Frost C. Post-licence driver education for the prevention of road traffic crashes. Cochrane
Database of Systematic Reviews 2003, Issue 3. Art. No.: CD003734. DOI: 10.1002/14651858.CD003734.
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ESTUDO DE CASO (3) - CONTROLE DE DERRAPAGEM

O treinamento em controle de derrapagem tem como objetivo ensinar aos motoristas como
controlar seu veiculo caso encontrem condi¢ces escorregadias na superficie da pista, incuindo
vias molhadas ou viascom neve, gelo, 6leo ou detritos. Condi¢cdes escorregadias na superficie
da pista sdo criadas artificialmente em um ambiente fora das vias publicas. O treinamento
muitas vezes promete 'habilidades avancadas de direcdo' para enfrentar essas condi¢cdes
perigosas e, intuitivamente, adquirir essa experiéncia parece fazer sentido. No entanto, existem
evidéncias consideraveis de que tal treinamento contribui para aumentar o risco de sinistros.
Este resultado negativo foi replicado em numerosos estudos, incluindo os realizados na
Europa, América do Norte, Austrélia e Nova Zelandia.

Uma das principais razfes pela qual esse treinamento néo é eficaz € que quaisquer beneficios
obtidos com o aprimoramento de conhecimentos ou de habilidades s&o superados pelo maior
risco resultante do excesso de confianca que os motoristas adquirem apds o treinamento.
Demonstrou-se que o treinamento em competéncias de direcdo aumenta a confianga ° %
(piorando o excesso de autoconfianca geral existente®®) e o aumento da confianca esta
associado com o aumento da tomada de riscos pelo condutor.®®

R o

(Fohie: wwww.driveandstayalive.com)

Em alguns paises de baixa e média renda, o treinamento pés-habilitacdo pode ser visto como uma
forma de compensacdo de sistemas de habilitacdo deficientes (ver Secdo A.3.4), nos quais 0s
motoristas e motociclistas comecam a dirigir nas vias sem que tenham qualquer uma das
competéncias ou experiéncia necessarias. E improvavel que um pequeno nimero de sessdes de
treinamento poés-habilitagéo proporcione a experiéncia necessaria para uma utilizacao segura das vias
e, como mostram as evidéncias provenientes de outros locais, ha uma real possibilidade de que esse
treinamento resulte em aumento do risco. Mesmo se tal formacdo e treinamento tivessem
demonstrado beneficios (0 que ndo aconteceu), estes tipos de intervencdes situam-se na base da
hierarquia de controle (ver Secdo A.3.1). Recursos imensos seriam necessarios para treinar um
namero significativo de usuarios da via para obter algum impacto benéfico, e é provavel que seja
necessaria a formacdo continuada desses condutores. E altamente recomendavel que 0os novos

9 Job, RFS (1990). The application of learning theory to driving confidence: The effect of age and the impact of random breath testing. Accident
Analysis and Prevention, 22, 97-107; DeJoy, D. M. (1989). The optimism bias and traffic accident risk perception. Accident Analysis & Prevention
21(4): 333-340.

9 Katila, A, Keskinen,O Hatakka,M. Laapotti S. (2004). Does increased confidence among novice drivers imply a decrease in safety? The effects

of skid training on slippery road accidents. Accident Analysis & Prevention, 36 (4), 543-550; Gregersen, N. P. (1996). Young drivers' overestimation of
their own skill: An experiment on the relation between training strategy and skill. Accident Analysis & Prevention 28 (2), 243- 250.; Ker, K., I. Roberts,
T. Collier, F. Beyer, F. Bunn and C. Frost (2005). Post-licence driver education for the prevention of road traffic crashes: a systematic review of
randomised controlled trials. Accident Analysis & Prevention 37(2): 305-313.

9% Weinstein, Neil D. (1988). The precaution adoption process. Health Psychology, Vol 7(4), 355-386;

Prabhakar, T., Lee, S.H.V., & Job, RFS (1996). Risk Taking, optimism bias and risk utility in young drivers. L. St. John (Ed.), Proceedings of the Road
Safety Research and Enforcement Conference. (pp.61-68). Sydney, NSW: Roads & Traffic Authority of NSW

38




condutores passem por um procedimento rigoroso para obter a carteira de habilitacdo por meio de um
sistema robusto (como o SHG), como acima descrito.

Existem algumas areas de excecdo bastante especificas nas quais a formacao de condutores foi
considerada eficaz através de avaliagcdes. Existem pesquisas sobre motoristas comerciais e
profissionais que demostram impactos positivos de programas de treinamento.% Estudos mostram
ligacGes entre treinamento e reducdo de comportamentos de risco ao dirigir,®” e outros mostram
impactos positivos de programas de treinamento para motoristas de 6nibus de transporte publico,
particularmente o treinamento em direcdo defensiva, mas as avaliacfes também reconhecem que
varios outros fatores podem influenciar os resultados obtidos com os treinamentos, % particularmente
a cultura de seguranca da organizagéo.

O treinamento de motociclistas pds-habilitacdo ndo produziu ganhos comprovados na seguranca do
transito, ndo sendo encontrados beneficios em revisGes sistematicas das evidéncias °° e tampouco em
uma avaliacdo mais recente e bem controlada do treinamento pés-habilitagéo.'°° No que se refere as
evidéncias de pesquisas, nao hé evidéncias disponiveis que apresentem excec¢des a essa constatacao.

A.3.8 EDUCAGAO E TREINAMENTO NAS ESCOLAS

Muitas tentativas foram realizadas visando melhorar os resultados da seguranca viaria para criancas
em idade escolar através de educacao e treinamento. Com base nas mudancas em comportamento
seguro, ensinar as criangas como e onde atravessar a via com seguranca parece trazer beneficios.10t
No entanto, isto s6 deve ser aplicado para criancas de uma determinada idade, de modo a nao
encorajar criancas muito novas a atravessar a via de forma mais independente (sem a supervisao de
um adulto). O treinamento regular de atualizagdo dos comportamentos seguros também é importante.
Mesmo assim, a esperanga de que estas mudangas de comportamento produzam beneficios reais na
seguranca ainda nao foram comprovadas.?? Mesmo que essa formacgdo proporcione beneficios, é
necessaria uma enorme quantidade de recursos para formar um nimero suficientemente grande de
criancas para que se obtenha um impacto na seguranca. Além das restricbes financeiras, existem
também restricbes logisticas, e muitas vezes ha problemas significativos, incluindo a falta de
formadores qualificados, quando se tenta fornecer tal formacdo em larga escala.1%

A Secdo A.3.9 indica que é provavel que haja beneficios de campanhas de educacdo publica
combinadas com atividades de fiscalizagdo. Talvez possa também haver beneficios mais amplos de
campanhas educativas que aumentem a sensibilizacdo relativa as questfes de seguranca viaria,
aumentando assim a aceitacdo de outras mudancgas sociais para malhorar a seguranca, tais como
legislag&o para apoiar a fiscalizacdo ou um melhor conhecimento sobre a compra de veiculos seguros.
Isto pode incluir uma educac¢éo ampla dirigida a criangas em idade escolar. Na verdade, afirma-se por
vezes, que a educacao para a seguranca viaria € um processo de aprendizagem que dura a vida
inteira. A OCDE relata que as atividades ad hoc, incluindo visitas de especialistas e entusiastas
da seguranca viaria, sejam relativamente mal sucedidas, apesar do seu apelo popular®,

9% Gregersen, Nils Petter, Brendt Brehmer et Bertil Moren. 1996. "Road Safety Improvement in Large Companies. An Experimental Comparison of
Different Measures." Accident Analysis and Prevention 28 (3): 297-306.
9 Dorn, Lisa, et David Barker. 2005. "The effects of driver training on simulated driving performance." Accident Analysis and Prevention 63-69.
9% TCRP. 1996. Bus Occupant Safety- A Synthesis of Transit Practice. Washington DC: Transportation Research Board.
% Kardamanidis, K., Martiniuk, A., Ivers, R. Q., Stevenson, M. R., & Thistlethwaite, K. (2010). Motorcycle rider training for the prevention of road
traffic crashes. The Cochrane Library
100)vers, R. Q., Sakashita, C., Senserrick, T., Elkington, J., Lo, S., Boufous, S., & de Rome, L. (2016). Does an on-road motorcycle coaching
program reduce crashes in novice riders? A randomised control trial. Accident Analysis & Prevention, 86, 40-46.
101 Oxley J, Congiu M, Whelan M, D’Elio A, Charlton J. (2008). Teaching young children to cross roads safely. Ann Adv Automot Med., 52, 215-23.
102 puperrex, O., Roberts, I. et Bunn, F. (2002). Safety education of pedestrians for injury prevention. The Cochrane Library.
103 Hammond, J., Cherrett, T., & Waterson, B. (2014) The Development of Child Pedestrian Training in the United Kingdom 2002—-2011: A National
Survey of Local Authorities, Journal of Transportation Safety & Security, 6:2, 117-129
104 OECD (2004) Keeping children safe in traffic, OECD, Paris
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Na verdade, apesar do valor da educacéo e do treinamento em outros aspectos da vida, uma reviséo
abrangente de muitas avaliagdes cientificas disponiveis sobre a formacdo de motoristas em
escolas regulares, demonstrou resultados claramente negativos.1% O estudo conclui que os
resultados “nao fornecem evidéncias de que a educagao em escolas para futuros condutores reduza
0 envolvimento em sinistros viarios e sugerem que isso pode levar a um aumento modesto, porém
potencialmente importante, na propor¢do de adolescentes envolvidos em sinistros de transito”.105
Conclusdes semelhantes foram obtidas em estudos mais recentes.1% 197 Ndo ha evidéncias solidas de
gue a educacao e o treinamento de condutores em escolas tragam beneficios em seguranca viaria.
Quaisquer possiveis beneficios sdo superados pelo aumento do excesso de autoconfianca do
motorista e, possivelmente, pela idade precoce em que comecam a dirigir. Existem evidéncias diretas
do beneficio de se comecar a dirigir em idade mais avancada e sobre os efeitos da idade no risco de
sofrer ou causar sinistros, independentemente da experiéncia em dirigir.198 Isto esta relacionado com
o desenvolvimento fundamental do cérebro. Nenhuma excecéao é identificada.

Embora estudos demonstrem que a educacdo sobre seguranca vidria nas escolas melhore o
conhecimento,'®® ndo ha provas de que este conhecimento altere o nivel de segurangca do
comportamento na via. Reiteramos, existe o risco de que o aumento do conhecimento aumente
a autoconfianca e a tomada de riscos.

Tal como indicado acima, ainda que houvesse beneficios do treinamento durante a idade escolar,
seriam necessarios recursos imensos (financiamento e treinadores qualificados) para que se
produzisse qualquer beneficio significativo na seguranca em termos de reducéo de sinistros.

Os numeros indicam que 88 por cento dos deslocamentos a pé (para todas as faixas etérias) ocorrem
em vias que ndo sdo seguras.!!? Esta situacdo também ocorre nas vias que circundam as escolas em
muitos paises de baixa e média renda. Isso significa que uma solugédo viavel para melhorar a seguranga
das criancas € aumentar a qualidade da infraestrutura viaria incorporando recursos de seguranga. Uma
grande proporcéo de les@es infantis em paises de baixa e média renda ocorre enquanto as criangas
caminham. Globalmente, o nimero é de 38 por cento. Frequentemente, isto € uma consequéncia de
criancas caminharem em locais nos quais existem a mistura de diferentes tipos de veiculos, muitas
vezes em altas velocidades.! Quando combinadas com calgadas, cruzamentos e outros recursos de
seguranca de méa qualidade, o resultado séo altos nimeros de criancas mortas e gravemente feridas.

Dada a falta de evidéncias na obtenc&o de resultados positivos na seguranca do transito através da
educacéo e do treinamento em escolas, recomenda-se a utilizacéo de abordagens mais eficientes para
melhorar os resultados na seguranca viaria para as criancas em idade escolar, incluindo o investimento
em melhorias na infraestrutura viaria em torno das escolas.

A.3.9 EDUCAGAO PUBLICA E CAMPANHAS

Foi demonstrado que os programas de educacao e sensibilizacdo publicas produzem resultados
extremamente mistos, mas ha uma base crescente de evidéncias sobre o que realmente funciona no
que diz respeito a estas campanhas. A principal concluséo é que a eficacia das campanhas por si s6
em termos de beneficios diretos na seguranca € provavelmente pequena.? No entanto, existem
situagOes especificas em que as campanhas podem ser eficazes, especialmente quando combinadas
com outras medidas. Sem fiscalizacdo, uma campanha nos meios de comunicacdo de massa

105 Roberts IG, Kwan 1. (2001). School-based driver education for the prevention of traffic crashes. Cochrane Database of Systematic Reviews
2001, Issue 3

106 poulter, D. & Mckenna, F (2010), Evaluating the effectiveness of a road safety education intervention for pre-drivers: An application of the
theory of planned behavior, British Journal of Educational Psychology, 80, 2, 163-181.

107 Glendon, A., McNally, B., Jarvis, A., Chalmers, S., Salisbury, R. (2014), Evaluating a novice driver and pre-driver road safety intervention,
Accident Analysis & Prevention, 64, 100-110.

%8 Casey, B.J., Jones, R. M. and Hare, T. A. (2008), The Adolescent Brain. Annals of the New York Academy of Sciences, 1124: 111-126. doi:
10.1196/annals.1440.010; Johnson, S. B. and V. C. Jones (2011). Adolescent development and risk of injury: using developmental science to
improve interventions. Injury Prevention 17(1): 50-5491; Oxley J, Congiu M, Whelan M, D’Elio A, Charlton J. (2008). Teaching young children to
cross roads safely. Ann Adv Automot Med., 52, 215-23.

109 Meehan, G. (2009). School student recognition of in-school road safety education. Proceedings of the Australasian Road Safety Research
Policing Education Conference, 2009, Sydney, New South Wales, Australia, 2009. Sydney: NSW Roads & Traffic Authority

HOWHO (2018) Global Status Report on Road Safety 2018, World Health Organization, Geneva.

HIWHO (2015), Ten strategies for keeping children safe on the road, World Health Organization, Geneva.

H2Hoekstra, T et Wegman, F (2011). Improving the effectiveness of road safety campaigns: Current and new practices. IATSS Research
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praticamente ndo tem efeito direto em termos de redugédo do nimero de sinistros, mas em combinacao
com medidas de fiscalizagéo, essas medidas podem levar a uma redugdo nos sinistros.1?

Um exemplo claro é o observado com o uso do cinto de seguranca no estado de New South Wales, na
Australia. O uso do cinto de seguranca aumentou apenas ligeiramente em relacdo aos valores iniciais,
para mais de 20%, devido a uma forte campanha de conscientizacao sobre os riscos de lesGes e morte.
No entanto, a boa publicidade sobre a iminente fiscalizacdo do uso do cinto de seguranca resultou em
um aumento repentino na taxa de uso, para mais de 95 por cento; com o refinamento adicional da
fiscalizacdo e das campanhas, a taxa de uso aumentou para mais de 99 por cento. O receio de uma
multa é claramente mais eficaz.!*® Da mesma forma, apesar da extensa educacao e das campanhas
sobre os perigos da condugéo sob o efeito do alcool, um nimero alarmante de 42 por cento das mortes
envolveu a conducéo sob o efeito do alcool. No entanto, com a introducao de uma forte campanha de
alerta sobre a iminéncia de aplicacao de testes aleatérios extensivos com bafémetros, as mortes
causadas por motoristas sob efeito de &lcool cairam drasticamente.!’* A queda nas mortes
relacionadas a conducéo sob o efeito do alcool ocorreu antes mesmo do inicio da fiscalizacdo com
testes aleatorios de bafémetro, demonstrando o impacto da campanha de comunicagfes de alerta
antecipado. As campanhas funcionam melhor quando sdo fornecidos comportamentos alternativos.11?
Por exemplo, em uma campanha visando reduzir a condu¢éo sob o efeito do &lcool, seria Gtil destacar
as formas alternativas existentes de transporte ou a importancia de selecionar dentre o grupo um
condutor que se mantera sébrio.

Além disso, as interven¢des educativas podem funcionar por uma via indireta, alterando as percepc¢des
dos usudrios da via sobre os riscos de uma conduta.'® Por exemplo, uma intervengao que torna o
publico-alvo mais consciente dos perigos do excesso de velocidade pode néo alterar diretamente o
comportamento, mas sim aumentar a conscientizacdo sobre o problema a um nivel que permita a
introducdo de um programa de fiscalizagdo com radares de velocidade. Esse programa, em Ultima
andlise, levaria a um impacto no comportamento dos motoristas. Da mesma forma, a educagdo em um
determinado local sobre uma nova interven¢é@o na seguranca viaria (por exemplo, implementacao de
rotatérias quando estas ainda ndo tenham sido amplamente utilizadas) pode ajudar a melhorar a
compreensdo sobre a correta utilizacdo dessa intervengédo e também a sua aceitabilidade, desde que
seja destacado um beneficio claro para a populacéo.

Uma das principais razdes para a eficacia limitada das campanhas por si s6 € que muitas vezes se
assume que o fornecimento de informacdes sobre os riscos mudara o comportamento dos condutores,
guer seja através de um maior conhecimento e/ou do medo dos resultados provaveis. No entanto, os
condutores estéo sujeitos a habitos estabelecidos, vieses, fatores situacionais, erros de avaliagdo do
risco pessoal (incluindo excesso de otimismo e de autoconfiangca) e, por vezes, comportamento
irracional. E muito dificil mudar o comportamento através de campanhas (especialmente aquelas
baseadas no risco de sinistros) devido aos fatores acima citados. Além disso, essas mensagens sao
frequentemente logo esquecidas. Ainda, conforme destacado nas sec¢fes anteriores, estes tipos de
intervencdes geralmente situam-se no extremo inferior da escala de eficacia dentro da hierarquia de
controle e requerem lembretes constantes, assim como a rigorosa fiscalizagéo, para serem eficazes
(conforme demonstrado pelas evidéncias nesta se¢éo).

A.3.10 FISCALIZAGAO E APLICAGAO DA LEI

A fiscalizacdo é um elemento-chave para reduzir lesdes fatais e graves. Quando bem implementada,
a fiscalizacao e a ameaca da aplicacdo de san¢des (tais como multas e potencial perda da carteira de
habilitacdo) atuam para dissuadir os motoristas de praticarem comportamentos transgressores. A
teoria da dissuasdo destaca que os individuos evitardo transgressées se temerem as consequéncias
decorrentes de seus atos, especialmente se as consequéncias destes comportamentos forem sentidas

13 Job, RFS (1988). Effective and ineffective use of fear in health promotion campaigns. American Journal of Public Health, 78, 163-167.

14 Job, RFS, Prabhakar, T. et Lee, S.H.V. (1997). The long term benefits of random breath testing in NSW (Australia): Deterrence and social
disapproval of drink-driving. In C. Mercier-Guyon (Ed.), Proceedings of the 14th. International Conference on Alcohol, Drugs and Traffic Safety,
Annecy, 1997. (pp. 841-848), France: CERMT.

15 McKenna, F. P. (2007). The Perceived Legitimacy of intervention. A Key Feature for Road Safety prepared for the American Automobile
Association Foundation for Traffic Safety.
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como sendo maiores do que os beneficios provaveis decorrentes do ato de transgressao..11¢ 117 Esta
dissuasao requer, portanto, uma conscientizacdo sobre comportamentos ilegais; uma crenca de que
existe a probabilidade de seus atos serem descobertos; e a crenca de que as consequéncias dessa
deteccdo serdo negativas!!®. Por esta razdo, a fiscalizacdo é mais eficaz quando combinada com
campanhas que destacam os riscos e as consequéncias de ser pego (ver Secdo A.3.9).

A dissuaséo pode ser geral ou especifica. A dissuasao geral pressup8e que o publico automobilistico
em geral, que nédo tenha sofrido san¢@es antes, sera dissuadido de cometer infracdes pela ameaca de
punicdo, como resultado da consciéncia de que outros estdo sendo punidos pela infragédo, ou por ser
avisado através de campanhas de midia sobre as penalidades iminentes das infrac6es.16 117 Assim
sendo, as campanhas de dissuasdo geral devem ter como alvo todos os condutores de veiculos. A
dissuaséo especifica diz respeito aos infratores que ja sofreram sancdes e pressupde que estes
usuarios da via seréo dissuadidos de cometer a mesma infragdo no futuro por medo de incorrer em
novas sangoes.

H4 uma série de medidas de fiscalizacdo em seguranca viaria que demonstraram melhorar o
comportamento dos usuarios da via. Implementacdo de programas de fiscalizac&o policial intensivos
focados em: (i) excesso de velocidade;(ii) condugdo sob efeito de substancias (alcool''®) e (iii) uso do
cinto de seguranca — estd associada a redugdes médias que variam entre 20 e 30 por cento dos
sinistros viarios com vitimas.''® O uso do capacete produz beneficios claros na seguranga. A
fiscalizag&o das leis sobre o uso do capacete por motociclistas aumenta substancialmente as taxas de
uso do capacete 20 Cameras de seguranca, suspensao da carteira de habilitacdo, e o limite zero de
teor de alcool detectado no sangue de jovens condutores sdo medidas altamente custo-efetivas.1?!
Conforme identificado acima, a fiscalizagdo pode ser combinada com campanhas para aumentar o
impacto.

A fiscalizagcdo tem sido tradicionalmente realizada pela policia, porém recentemente um papel mais
forte tem sido assumido pelos gestores de frota e até pelas companhias de seguros. Isto ocorreu com
0 advento de dispositivos de monitoramento instalados em veiculos, particularmente no que tange a
conformidade com a velocidade permitida. A eficacia destes sistemas esta atualmente em avaliagéo.

A.3.11 PENALIDADES

Os regimes de fiscalizacdo devem estar ligados a penalidades, que devem ser certas e inevitaveis.
Quando combinadas com mudancas na legislacdo vigente, fiscalizacdo e campanhas mais amplas, as

penalidades podem ser um método eficaz para reduzir os traumas decorrentes de sinistros viarios.122
123

Ha evidéncias claras de que a certeza da punicdo esta associada a taxas mais baixas de infracdes. Da
mesma forma, a ampla aplicacdo de penalidades é mais eficaz do que o seu uso esporadico.'?* Um
estudo realizado em seis paises 25 descobriu que menos infragfes de transito sdo cometidas por

16 Elliott, B (2003), Deterrence Theory Revisited, Road Safety Research, Policing and Education Conference - From Research to Action:
Conference Proceedings. Sydney: NSW Roads and Traffic Authority

"7 Davey, J. D. et Freeman, J. E. (2011). Improving Road Safety through Deterrence-Based Initiatives: A review of research. Sultan Qaboos
University medical journal, 11(1), 29-37.

18 A repressdo a condugdo sob o efeito de drogas ja foi iniciada em varios paises, mas atualmente n&o estéo disponiveis provas da sua eficacia.
Existem mudltiplas diferencas entre a condugéo sob o efeito do alcool e a conducéo sob o efeito de outras drogas, o que significa que a
extrapolagéo direta do sucesso obtido com a fiscalizagao da conducéo sob o efeito do lcool, poderia ser repetido para a fiscalizagédo da conducéo
sob o efeito de outras drogas, pode ser enganosa. Estas incluem muitos tipos de drogas a serem testadas. As diferencas dos efeitos sobre a
capacidade de conduzir um veiculo entre consumidores habituais de drogas ilicitas, versus o consumo legal de alcool, a falta de curvas dose-
resposta solidas, que permitam a comparagao dos efeitos da utilizagcdo das diferentes substancias e suas consequéncias, e ainda o elevado custo
dos testes para mdltiplas drogas, impedem sua utilizagdo generalizada e a execugéo de grande nimero de testes em condutores que estdo sob o
efeito do alcool quando estes séo fiscalizadost.

19 Dupont B., Blais E. (2015) Assessing the Capability of Intensive Police Programmes to Prevent Severe Road Accidents: A Systematic Review.
British Journal of Criminology 45(6).

120\WHO 2006, Helmets: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Organisation mondiale de la santé, Genéve.

2LElvik, R, Haye, A, Vaa, T & Sgrensen, M 2009, The handbook of road safety measures, 2nd edn, Emerald Publishing Group, Bingley, UK.

122 efio A, Bachelet VC, Jiménez-Paneque R, Gomolan P, Rivas K. (2018). A systematic review of the effectiveness of interventions to reduce
motor vehicle crashes and their injuries among the general and working populations. Rev Panam Salud Publica. 2018;42:e60

123 Staton C, Vissoci J, Gong E, Toomey N, Wafula R, Abdelgadir J, et al. (2016). Road traffic injury prevention initiatives: a systematic review and
metasummary of effectiveness in low- and middle-income countries. PLoS One. 2016; 11(1): e0144971.

124 Elliott, B. (2003) An Analysis of Risk and Deterrence; Background for LTSA Review of Administrative Penalties in New Zealand, Land
Transport Safety Authority.

125 Ozkan, T, Lajunen, T, Chliaoutakis, JE, Parker, D & Summala, H 2006, ‘Cross-cultural differences in driving behaviours: a comparison of six
countries’, Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, vol. 9, no. 3, pp. 227-42
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motoristas em paises nos quais a fiscalizacdo é mais rigorosa, do que em paises nos quais a
fiscalizacdo é inconsistente. Nos paises com forte fiscalizag&o, existe maior conscientizacdo das
consequéncias decorrentes das infracoes.

Para alguns tipos de infracdes, as penalidades devem ser graduadas de acordo com a gravidade da
transgressao, com aplicacdo de penalidades mais elevadas para niveis mais elevados de violac&o ou
para comportamentos infratores repetidos. Por exemplo, deve-se considerar a perda da habilitacéo e
a apreensdo de veiculos para infratores que conduzem em alta velocidade ou infratores reincidentes.
Os individuos estardo menos propensos a cometer uma infracdo ou a reincidir se a punicéo percebida
para essa transgressao for severa.1?6

As penalidades devem ser aplicadas o mais rapido possivel, e ha evidéncias de que se a punicao for
aplicada imediatamente apés a infracdo ter sido cometida, a probabilidade do infrator reincidir sera
menor.1?4 127 Demora na emissao de uma multa pode muitas vezes levar a negacao da infracao,
imprecis@o na recuperacdo da memoéria do ato e também possibilitar que o condutor continue a
transgredir. Com a tecnologia moderna (incluindo mensagens SMS), € provavel que as infraces
possam ser emitidas e enviadas ao infrator rapidamente através de outros meios que nao o correio
postal.

Os dispositivos de detec¢do de alcool com bloqueio de ignicdo em veiculos (Figura A.21), ou
bafémetros veiculares, requerem que 0s motoristas fornecam uma amostra do halito antes que o
veiculo possa dar a partida. Repetidas amostras podem ser requisitadas ao longo de uma viagem. Se
a presenca de alcool for detectada, os veiculos séo impedidos de dar a partida. Os sistemas modernos
reduzem as chances de que passageiros sobriosenganem o sistema, fornecendo amostras néo
oriundas do condutor. Sistemas que promovem a detecgdo passiva do alcool em motoristas também
tém sido testados. Sistemas de bloqueio de igni¢do dos veiculos (dispositivos que causam o bloqueio
do funcionamento do veiculo) tém sido frequentemente instalados em veiculos nos quais 0s motoristas
ja foram previamente pegos dirigindo com niveis de alcool no sangue acima do limite legal.

Varias avaliagbes concluiram que os dispositivos que bloqueiam os veiculos quando detectam a
presenca do alcool (em inglés, alcohol interlocks), sdo uma ferramenta eficaz para prevenir que
motoristas reincidentes dirijam sob o efeito do alcool, mas estes mesmos estudos também identificam
gue, uma vez removidos esses dispositivos de bloqueio, os beneficios em sua maioria desaparecem.
Varios estudos concluiram que o uso desses dispositivos de intertravamento traz beneficios para a
reducéo de sinistros, embora a magnitude exata do beneficio gerado seja dificil de determinar devido
ao pequeno tamanho das amostras.128 129

Figura A.21: Detector de Alcool (interlock). (Fonte: NHTSA)

126 \/on Hirsch, A, Bottoms, A, Burney, E & Wikstrom, P 1999, Criminal deterrence and sentence severity: an analysis of recent research, Hart
Publishing, Portland, OR, USA.

27 Homel, R 1988, Policing and punishing the drinking driver: a study of specific and general deterrence, Springer-Verlag, New York, NY, USA.

128 Elder, RW, Voas, R, Beirness, D, Shults RA Sleet, DA, Nichols, J, Compton, R (2011). Effectiveness of Ignition Interlocks for Preventing Alcohol-
Impaired Driving and Alcohol-Related Crashes: A Community Guide Systematic Review. American Journal of Preventive Medicine 40(3):362-76.
129 Nieuwkamp, R., Martensen, H., Meesmann, U (2017), Alcohol interlock, European Road Safety Decision Support System, developed by the
H2020 project SafetyCube. Retrieved from www.roadsafety-dss.eu on 20 April 2020.
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A.3.13 MONITORAMENTO DE FADIGA

E provavel que a fadiga contribua significativamente para o nimero de ocorréncias de sinistros graves
e fatais. Pesquisas realizadas pelos paises de alta renda indicam que mais de 20 por cento de todos
os sinistros sdo provavelmente resultado de fadiga.13° 131 A fadiga pode ser causada pela conducéo
apos longas distancias, mas também pode ocorrer na conducao apés sono insuficiente, mesmo em
distancias curtas. Medidas eficazes para reduzir a fadiga séo, portanto, provavelmente capazes de
proporcionar beneficios para a seguranca viaria. Isso inclui garantir que os motoristas durmam
adequadamente antes de dirigir e que sejam oferecidos locais oportunos para o descanso ao longo
das rotas.

Também foram desenvolvidas tecnologias instaladas nos veiculos que podem detectar motoristas
fadigados, a partir da aparéncia apresentada pelo motorista e de alteracoes fisiolégicas ou fisicas (por
exemplo, através de movimentos dos olhos e das pélpebras, bocejos) e/ou através do desempenho do
motorista (por exemplo, posicdo lateral do veiculo e a distancia temporal entre veiculos). Uma
variedade de tecnologias tem demonstrado potencial para detectar a fadiga do condutor, porém séo
necessdrias avaliacfes robustas em larga escala e em ambientes do mundo real para determinar a
exata taxa de redu¢8es do nimero de sinistros.

A.3.14 MONITORAMENTO DE VELOCIDADE

Os sistemas de monitoramento de velocidade detectam quando os motoristas estéo viajando acima do
limite de velocidade permitido. Esses sistemas fornecem retorno da informacgéo (feedback) aos
motoristas e também podem enviar alertas aos gerentes de frota (no caso de condutores profissionais)
ou dos pais (no caso de condutores principiantes). Em alguns casos, séo instalados dispositivos que
“controlam” ou limitam os veiculos para que estes sé possam circular dentro do limite de velocidade
estabelecido. Também foram realizados testes de transgressores de limites de velocidade reincidentes,
com monitoramento e alertas fornecidos as agéncias de fiscalizacdo. Descobriu-se que os dispositivos
para o monitoramento da velocidade séo eficazes durante a sua utilizagdo quando monitorados em
ensaios de curta duragdo,’®? mas ainda ndo sdo conhecidos os impactos de longo prazo na melhoria
da seguranca.

A.3.19 AUMENTO DA TAXA DE US0 DO GINTO DE SEGURANGA

Consulte a Secao A.4.3.

A.3.16 AUMENTO DA TAXA DE USO DE CAPAGETE

A propor¢éo de condutores de motocicletas tende a ser mais elevada em muitos paises de baixa e
média renda quando comparada com os paises de alta renda, e isso se reflete nos resultados dos
sinistros. Na india, 27 por cento das mortes nas vias envolvem veiculos motorizados de duas rodas,
enquanto este nimero é de cerca de 60 por cento na Malasia e de até 90 por cento na Tailandia.33
Lesdes na cabeca sdo uma causa comum de mortes e ferimentos graves entre este grupo de
condutores. Os capacetes ajudam a proteger contra tais lesdes e demonstraram produzir beneficios
de seguranca significativos. A Organizacdo Mundial da Saude (OMS) relata que o uso de capacete por
motociclistas diminui o risco e a gravidade das lesdes em cerca de 70% e diminui a probabilidade de
morte em até cerca de 40%.13% 133 Pesquisas recentes nos EUA também apontam para os fortes
beneficios do uso de capacete por motociclistas através da existéncia de leis especificas e sua
fiscalizagdo.13

% Horne, JA & Reyner, LA (1995), ‘Driver sleepiness’, Journal of Sleep Research, vol.4, special issue no.2, pp.23-9.

181 Ryan, GA, Cercarelli, LR & Mullan, N (1998), Road safety in the rural and remote regions of Western Australia, report RR64, Road Accident
Prevention Research Unit, University of Western Australia, Nedlands, WA.

132 De Leonardis, D., Huey, R., and Robinson, E. (2014), Investigation of the Use and Feasibility of Speed Warning Systems. National Highway
Traffic Safety Administration, Washington DC.

133 World Health Organisation, (2006), Helmets: a road safety manual for decision-makers and practitioners. Geneva.
<http://whglibdoc.who.int/publications/2006/9241562994_eng.pdf>

134 Qlsen, C. S., Thomas, A. M., Singleton, M., Gaichas, A. M., Smith, T. J., Smith, G. A., ... & Kerns, T. (2016). Motorcycle helmet effectiveness
in reducing head, face and brain injuries by state and helmet law. Injury epidemiology, 3(1), 8

44



135136 Da mesma forma, descobriu-se que os capacetes para ciclistas trazem beneficios substanciais
em termos de seguranca. Uma série de revisfes sistematicas sobre a eficacia dos capacetes para
ciclistas identificaram beneficios com reducdes entre 50 e 88 por cento nas lesdes cerebrais e na
Cabega 137 138 139

A4 VEICULOS SEGUROS
A.4.1 INTRODUGHD

As melhorias em itens de seguranca nos veiculos levaram a mudangas significativas nos resultados
obtidos em seguranca do transito nas Ultimas décadas. Essas melhorias foram introduzidas
inicialmente nos veiculos de passeio, mas agora estdo migrando para os veiculos pesados e até
mesmo para as motocicletas. Os aprimoramentos benéficos nos veiculos incluem dispositivos de
seguranca ativos e passivos. A seguranga ativa inclui aqueles sistemas que evitam a ocorréncia de um
sinistro, enquanto os recursos passivos reduzem o nivel de lesdes quando ocorre um sinistro. Os
sistemas incluem cintos de seguranca, airbags, zonas de deformacado, controle de estabilidade e
frenagem autbnoma de emergéncia (evitando colisbes traseiras, mas também a colisdo com usuarios
vulneraveis da via). Todas estas caracteristicas devem ser incentivadas, dados os beneficios na
seguranca que produzem. Isso inclui a necessidade de adocdo desses recursos nas normas de
producéo dos veiculos e nas politicas para aquisicéo de frotas.

Os aprimoramentos na seguranc¢a dos veiculos devem constituir a base dos sistemas de inspecéo,
incluindo os veiculos que ja estdo em utilizacé@o (privados e comerciais, incluindo motocicletas) e para
a importagéo de veiculos novos e usados. Os setores publico e comercial desempenham um papel
cada vez mais importante no trafego e podem causar impactos substanciais por meio de especificages
adequadas para a aquisicao de veiculos.

Esses recursos de seguranca individuais sdo captados como parte da classificacdo por nimero de
estrelas do veiculo - Programas de Avaliacdo de Carros Novos (NCAP: New Car Assessment
Programmes e dos programas de avaliacdo de carros usados). Os veiculos com uma classificacdo de
cinco estrelas sdo os mais seguros e as pesquisas demonstram que isto se reflete nos resultados dos
sinistros no mundo real. Um estudo baseado nos dados do NCAP europeu®®? concluiu que os
automéveis de 5 estrelas tinham uma probabilidade 25% menor de les6es fatais ou graves quando
comparados com 0s automéveis de 2 estrelas, enquanto a probabilidade de morte era cerca de 70%
inferior. Informacgbes semelhantes obtidas na Australia indicam que ha duas vezes mais chances de
morrer ou de ficar gravemente ferido em um carro classificado com 3 estrelas em compara¢cdo com um
carro classificado com 5 estrelas.

A seguranca também é uma questdo fundamental para os veiculos pesados, incluindo os que
transportam mercadorias e passageiros. Recursos adicionais podem ser necessarios para esses
veiculos, incluindo protecéo inferior e mitigacdo de pontos cegos. Como mencionado, as tecnologias
avancadas comecam agora a beneficiar ndo apenas os veiculos de passageiros, mas também os
veiculos pesados. A manutencao é necessaria para garantir que os veiculos permanecam seguros,
especialmente nos paises de baixa e média renda. A aplicacao rigorosa dos regulamentos de limites
de carga e carga/descarga é essencial. Um certo grau de dissuaséo geral deve ser criado através da
fiscalizagdo, visando o encorajamento do respeito aos regulamentos de carga e de operagdo
adequados.

135 peng, Y., Vaidya, N., Finnie, R., Reynolds, J., Dumitru, C., Njie, G., ... & Sleet, D. A. (2017). Universal motorcycle helmet laws to reduce injuries:
a community guide systematic review. American journal of preventive medicine, 52(6), 820-832.

136 Lee, J. M. (2018). Mandatory helmet legislation as a policy tool for reducing motorcycle fatalities: Pinpointing the efficacy of universal helmet
laws. Accident Analysis & Prevention, 111, 173-183.

17 Attewell RG, Glase K, McFadden M. (2001), Bicycle helmet efficacy: A meta-analysis. Accident Analysis Prevention, 33:345-52

138 Thompson DC, Rivara FP, Thompson R. (2000). Helmets for preventing head and facial injuries in bicyclists. Cochrane Database Syst Rev
2000:CD001855.

139 Qlivier, J and Creighton, P (2017), Bicycle injuries and helmet use: a systematic review and meta-analysis, International Journal of
Epidemiology, 46(1),278-292.

140 Kullgren, A, Lie, A & Tingvall, C 2010, Comparison Between Euro NCAP Test Results and Real-World Crash Data. Traffic Injury Prevention,
11:587-593.
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A.4.2 PADROES MINIMOS DE SEGURANGA

O desenho do veiculo tem o potencial de diminuir o nimero e a gravidade dos sinistros ao abordar as
limitacbes comportamentais e fisicas dos usuérios da via e outros componentes do trafego. A
seguranca veicular envolve quatro aspectos amplos. 2 O primeiro ocorre através de mecanismos de
controle do veiculo, como frenagem e direcdo. Em segundo lugar, inovagBes como a frenagem
autbnoma, o controle eletronico da estabilidade e a Adaptacdo Inteligente da Velocidade (ISA:
Intelligent Speed Adaptation) ajudam o veiculo a evitar sinistros sem que seja necessaria a participacéo
do condutor. Em terceiro lugar, a protegédo passiva, incluindo cintos de seguranca e fixagdes, “zonas
de deformacéao” (crumple zones), airbags e mecanismos de protegao de pedestres, que proporcionam
maior seguranca aos ocupantes e aos pedestres. Finalmente, os sistemas de notificacdo de
emergéncia que alertam os servicos de resgate caso ocorra o envolvimento em sinistros. A tecnologia
de segurancga “ativa” (AST: Active safety technology) geralmente atua prevenindo o sinistro e
diminuindo a gravidade, enquanto a tecnologia de seguranga “passiva” (PST: Passive safety
technology) reduz os efeitos do sinistro.#* A falha na manutencdo desses sistemas pode levar a
sinistros e também pode aumentar a gravidade dos sinistros com o consequente aumento do nimero
de vitimas fatais.’*2 No caso dos paises em desenvolvimento, 0s requisitos minimos de seguranca
ainda séo frequentemente ignorados, embora o crescimento da motorizacao seja quatro vezes superior
ao dos paises desenvolvidos.1#3 Infelizmente, em alguns paises em desenvolvimento, os veiculos com
os padrfes de seguranga mais baixos sao os mais vendidos no mercado.'#** Estima-se que defeitos
nos veiculos possam aumentar os sinistros viarios em até 50 por cento.145 146 147 148

A Década de Acao para a Seguranca Viaria das Nag6es Unidas (ONU) identificou que todos os paises
precisam abordar as disposi¢cdes minimas de seguranca para veiculos, incluindo cintos de seguranca
e fixacBes, protecdo dos ocupantes em colisBes frontais/laterais e abalroamentos, prote¢do dos
pedestres e controle eletrdnico de estabilidade).4?

Um estudo realizado na América Latina identificou que melhorias basicas no projeto dos veiculos
poderiam reduzir as fatalidades em até cerca de 30%.1%°

A.4.3 CINTOS DE SEGURANGA

Os cintos de seguranca sdo uma das intervencfes de seguranca mais eficazes e podem resultar em
significativos nimeros de vidas salvas e reducdo de ferimentos quando instalados e utilizados
corretamente. Os cintos de seguranca absorvem a energia durante o impacto da colisdo e a distribuem
sobre as partes mais fortes do corpo dos ocupantes do veiculo. Eles restringem o impacto dos usuarios
com os componentes internos do veiculo, reduzem o risco de serem ejetados e também reduzem o
risco de impactos entre os passageiros. S&o recomendados quatro tipos de cinto de seguranca: cinto
abdominal e diagonal de trés pontos, cinto de seguranca abdominal de dois pontos, cinto diagonal
unico e o cinto-arnés completo.'5! Os dois primeiros tipos sdo usados em veiculos pesados (caminhdes
e dnibus).

1411sa, M.H.M., Kassim, K.A.A., Jawi, Z.M. and Deros, B.M., 2015. Promotion of active safety technologies in automobile safety ratings.
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Os cintos de seguranca reduzem as fatalidades entre 40-50 por cento para 0s ocupantes dos assentos
dianteiros do carro e em 25 por cento para aqueles que estdo nos bancos traseiros.*° No caso dos
motoristas de caminhdo, a reducéo de fatalidades é de 27-77 por cento.52 A relacédo beneficio-custo
pode chegar a 31,7 para cintos de segurancga.*®

Para criancas mais novas, cadeiras infantis podem ser usadas para fornecer protecdo adicional. A
OMS (2009)%5! relata beneficios significativos quando séo utilizados sistemas de contencdo para
criancas, embora estes variem de acordo com o tipo de instalacao e a idade da crianga. Por exemplo,
para uma crianga de até 4 anos de idade, houve um risco 50% menor de lesdes em um sistema de
contencdo instalado voltado para a frente e uma probabilidade 80% menor quando o assento é
instalado voltado para tras.

A instalacdo e ajuste de cintos de seguranca e sistemas de contencdo para criancas é obviamente
muito importante, como demonstrado nessa evidéncia. No entanto, € igualmente importante garantir a
utilizacédo destes dispositivos. Isto pode ser conseguido através de leis que tornem obrigatéria a sua
utilizacdo. Recomenda-se que qualquer nova lei seja acompanhada por extensivas campanhas
publicas e programas de sensibilizacdo antes da mudanca, bem como niveis apropriados de
fiscalizagdo apds a aprovacao da lei.’>! Existem fortes evidéncias que mostram que um programa
abrangente que envolve mudancas legislativas, educacao e campanhas publicitarias para aumentar a
conscientizacdo e fiscalizacdo sustentada, produz aumentos significativos nas taxas de uso destes
dispositivos com subsequentes beneficios de seguranga.15!

A.4.4 MANUTENGAO DE VEICULOS

Pesquisas realizadas em paises de alta renda sugerem que defeitos nos veiculos causam apenas uma
pequena proporgdo dos sinistros viarios (entre 3% e 5% dos sinistros 1°3). No entanto, nos paises de
baixa e média renda os nimeros séo geralmente muito mais elevados, porque provavelmente a frota
de veiculos é mais antiga, os padrdes veiculares sdo menos rigorosos e os veiculos recebem uma
manutencdo inadequada. Isto € provavel que ocorra tanto em veiculos de passageiros, como em
veiculos pesados utilizados para transportar mercadorias e passageiros. As estimativas sdo de que os
defeitos dos veiculos podem contribuir para até 50 por cento dos sinistros nos PRMB.154 155 Espera-se,
portanto, que 0s sistemas para aprimorar a manutengéo dos veiculos — especialmente nos PRMB —
produzam beneficios em termos da seguranca viaria. Os métodos incluem regimes periédicos de
inspecdo dos veiculos e a verificagdo dessas manutencdes em fiscalizagBes realizadas na via
(observando que estas precisam ser realizadas de maneira segura, de preferéncia em um ambiente
fora da via que disponha de instalagfes de seguranca adequadas, inclusive para veiculos que saem e
entram na via). Estas inspecdes devem ser minuciosas e as san¢fes impostas pelas infracées devem
ser inevitaveis. Fortes esquemas de inspecao podem levar a uma diminuicdo das taxas de sinistros
viarios em até 8% nos paises de alta renda,'®® e estima-se que os beneficios sejam provavelmente
maiores nos paises de baixa e média renda, dada a maior contribuicdo dos veiculos com manutencao
deficiente envolvidos em sinistros.

A.4.5 LUZES DIURNAS PARA CARROS E CAMINHOES

As luzes de rodagem diurna (em inglés, Daytime Running Lights — DRL) acendem quando o motor est&
ligado. Essas tém sido amplamente utilizadas em paises onde ha menos luz durante o dia,
especialmente no inverno, mas agora estéo sendo cada vez mais utilizadas em outros locais. As DRL
aumentam a visibilidade dos veiculos durante o dia para que outros usuarios da via possam ver o

152 Campbell, K.L. and Sullivan, K.P., 1991. Heavy truck cab safety study. SAE transactions, pp.669-695.

153 WHO (2004) World report on road traffic injury prevention, World Health Organization, Geneva.

54 yan Schoor, O., van Niekerk J. L.., & Grobbelaar, B. (2001). Mechanical failures as a contributing cause to motor vehicle accidents — South
Africa, Accident Analysis & Prevention 33:pp. 713-721.

155 Tanaboriboon, Y., Kronprasert, N., Khompratya, T., Suanpaga, V., Chanwannnakul, T., & Taneerananon P. (2005). An evaluation of the
effectiveness of the private vehicle inspection process in Thailand, Journal of Eastern Asia Society for Transportation Studies 6:pp. 3482-3496.
156 Keall, M., Stephan, K., Watson, K., & Newstead, S., (2012). Road Safety Benefits of Vehicle Roadworthiness Inspections in New Zealand and
Victoria. Report No. 314. Accident Research Centre. Monash University.
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veiculo mais facilmente, resultando em melhores tempos de reacdo. DRL consomem menos energia
do que os faréis normais. As DRL s&o relativamente fracas em comparagao com os farois e, portanto,
ndo devem ser usadas como uma alternativa para iluminar a via a noite.

As evidéncias mostram que a utilizacdo das DRL pode reduzir as colisBes entre varios veiculos em
uma quantidade pequena, porém significativa (cerca de 6%)*° Os sinistros envolvendo usuarios
vulneraveis da via também podem ser reduzidos. A experiéncia dos paises noérdicos mostra que a
imposicao da obrigatoriedade da utilizacao de DRL pode aumentar a taxa de uso até cerca de 85-90
por cento.*

A.4.6 LUZES DIURNAS PARA VEICULOS DE DUAS OU TRES RODAS

Os veiculos de duas e trés rodas constituem uma proporcédo significativa do trafego nos PRMB. Em
comparacdo com outros veiculos, tais como automéveis e caminhfes, sdo menos Vvisiveis,
especialmente em condi¢des de trafego pesado e complexo. Além disso, a falta de prote¢do contra
colisBes e as dificuldades para detectar e avaliar sua velocidade de aproximag&o tornam os veiculos
de duas e trés rodas mais propensos a colisdes. As DRL sdo uma solucéo eficaz para aumentar a
visibilidade.

Foi relatada uma pequena, porém significativa, reducdo de sinistros (7 por cento 4°) com a utilizacéo
de DRL em veiculos de duas rodas, com uma relacéo beneficio-custo positiva.

A.4.7 PROTEGOES LATERAIS PARA CAMINHOES PARA EVITAR SINISTROS

As protecdes laterais em caminhdes ou reboques (under-run guards) evitam que carros ou outros
veiculos caiam ou deslizem para baixo do caminhdo ou reboque e sejam atropelados pelas rodas
traseiras (Figura A.22).

Figura A.22: Protetores laterais em um caminh&o.
(Fonte: www.drivingtests.co.nz/resources/what-is-side-underrun-
protection-on-a-truck-or-trailer/)

Devido as diferengas de altura e tamanho quando comparados aos outros veiculos, caminhdes ou
reboques podem causar sinistros graves. Para proteger os usuarios mais vulneraveis da via e reduzir
os danos causados a objetos fixos nas laterais da via, os dispositivos de protecéo lateral podem ser
Uteis. Da mesma forma, os dispositivos de protecgéao traseira (RUPD: rear under-run protection devices)
evitam que carros e outros tipos de veiculos sofram danos semelhantes sob a traseira dos caminhdes.
Em ambos os casos, esta estrutura de alta resisténcia absorve a energia da coliséo e oferece protecao
aos outros usuarios da via. As superficies do dispositivo de protecdo devem ser lisas e as bordas
devem ser sobrepostas e devem estar voltadas para tras ou para baixo.
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Uma estimativa sugere que estes dispositivos podem reduzir as fatalidades em até 29 por cento e
apresentam beneficio-custo de 3,9:1.4

A.4.8 CONTROLE ELETRONICO DE ESTABILIDADE

O controle eletrdnico de estabilidade (em inglés, electronic stability control — ESC) € uma das inovacdes
mais importantes na seguranca dos veiculos, oferecendo beneficios de seguranca significativos. O
ESC é um sistema abrangente que detecta qualquer perda de controle e aplica a pressao de frenagem
necessaria a rodas especificas para manter o veiculo no caminho pretendido. Os sistemas de freio
antibloqueio (freios ABS) e o controle de tracdo sao partes integrantes deste sistema.

O ESC pode reduzir sinistros fatais em até 67%157 158 e produzir uma reducdo de até 88%!%° em
situacdes nas quais ocorre a perda do controle da direcdo. Além disso, a utilizacédo do sistema de freios
ABS demonstrou uma redugdo da mortalidade de usudrios vulneraveis da via %%, incluindo menos
mortes de motociclistas (21%) e de pedestres (8,5%).

A.4.9 TECNOLOGIAS AVANGADAS PARA VEICULOS, INCLUINDO VEICULOS TOTAL OU
PARGIALMENTE AUTOMATIZADOS

As tecnologias dos veiculos estao sendo aprimoradas rapidamente com uma grande mudanca para
sistemas que proporcionam automacao parcial dos veiculos, especialmente nos paises de alta renda.
Tecnologias que permitem um controle totalmente automatizado também estdo em desenvolvimento.
A introducéo destas tecnologias modernas melhorara a seguranca através da reducao dos fatores de
risco relacionados ao condutor. Existem varios niveis de automacdo e estes sao geralmente
classificados em cinco niveis, variando do nivel zero (sem automacdo) ao nivel quatro (conducédo
autbnoma completa sem assisténcia humana).'%! Essas tecnologias podem incluir sistemas avancados
de alerta de colisédo, controle de cruzeiro adaptativo (em inglés, ACC: Adaptive cruise control), sistemas
de manutencdo (permanéncia) de faixa e sistemas de saida de faixa, tecnologia para estacionamento
seguro independente da acédo do condutor e outras tecnologias.16?

Pesquisas sugerem que os veiculos autbnomos (VA) tém o potencial de reduzir significativamente o
ndmero de sinistros causados pelos condutores, através da remogédo gradual do controle humano.63
Embora as estimativas variem muito, no limite mais otimista das previsées tém-se argumentado que a
conducdo autbnoma dos carros reduzira 90 por cento dos sinistros, pois os erros dos condutores
contribuem para mais de 90 por cento dos sinistros.®* Em um estudo baseado em simulacgéo,
observou-se que os VA reduzem o numero de conflitos entre 20 e 65 por cento em cruzamentos
semaforizados, enquanto no caso das rotatorias, o numero de conflitos é reduzido de 29 por cento a
64 por cento.1%5 Existem varios desafios importantes a serem enfrentados para alcancar esses niveis
de seguranca prometidos, incluindo questdes referentes a aceitacéo dessas tecnologias pelos usuarios
da via e situacdes nas quais o controle do veiculo precisa ser transferido rapidamente para um
operador humano. Da mesma forma, os softwares/sistemas VA podem apresentar problemas de

157 Tingvall, C., Krafft, M., Kullgren, A., Lie, A., (2003). The effectiveness of ESP (electronic stability programme) in reducing real life accidents.
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159 papelis, Y.E., Watson, G.S. and Brown, T.L., (2010). An empirical study of the effectiveness of electronic stability control system in reducing
loss of vehicle control. Accident Analysis & Prevention, 42(3), pp.929-934

160 Bhalla, K., Gleason, K., (2020). Effect of Improvements in Vehicle Safety Design on Road Traffic Deaths, Injuries, and Public Health Burden in
the Latin American Region: A Modelling Study

161 National Highway Traffic Safety Administration, (2013). Preliminary statement of policy concerning automated vehicles. Washington, DC,
pp.1-14.

162 Anderson, J.M., Nidhi, K., Stanley, K.D., Sorensen, P., Samaras, C. and Oluwatola, O.A., (2014). Autonomous vehicle technology: A guide for
policymakers. Rand Corporation.
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funcionamento: mesmo uma Unica falha pode levar a sinistros.16® Portanto, é necessario compreender
melhor os aspectos de seguranga viaria destas tecnologias em diferentes ambientes viarios e de
trafego. Enquanto isso, é provavel que algumas destas tecnologias emergentes produzam beneficios
significativos para a seguranca em curto e médio prazo. A conducdo autbnoma e algumas das
funcionalidades de seguranca avancadas podem estar bastante distantes em alguns paises,
especialmente nos PRMB. Isto acontece porque alguns dos sistemas dependem da infraestrutura viaria
para funcionarem eficazmente. Por exemplo, os sistemas de manutencao de faixa exigem sinalizacao
horizontal de alta qualidade. E também provavel que questdes como a menor capacidade de inspecéo
e manutencédo destes veiculos avancados inibam a adogéo efetiva destas tecnologias.

166 Anderson, J.M., Nidhi, K., Stanley, K.D., Sorensen, P., Samaras, C. and Oluwatola, O.A., (2014). Autonomous vehicle technology: A guide for
policymakers. Rand Corporation.
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A5 ATENDIMENTO POS-SINISTRO
A5.1 INTRODUGAD

Os resultados fatais e graves estéo diretamente relacionados com a forma como as lesfes resultantes
de sinistros de transito sao tratadas imediatamente apo6s a ocorréncia do incidente, bem como com os
cuidados e reabilitacdo continuos que se seguem ao evento. Outros meios para aprimorar a eficacia
dos cuidados da resposta pos-sinistro incluem o treinamento de socorristas (incluindo membros da
comunidade) e de equipes dos servicos médicos de emergéncia, além da disponibilizacdo de
equipamentos adequados nas unidades de resposta a emergéncias e nas unidades de trauma dos
hospitais. O treinamento precisa ser abrangente e seguir os principios das melhores praticas.

A.5.2 SISTEMAS PARA APRIMORAMENTO DO TEMPO DE RESPOSTA A EMERGENCIAS,
INCLUINDO NUMEROS DE TELEFONE EXCLUSIVOS E APOIO LOGISTICO

Cerca de metade de todas as mortes no transito ocorrem quase imediatamente apds um sinistro.167 168
169170 Os cuidados inadequados poés-sinistro, incluindo tempos de resposta longos, significam que as
vitimas podem morrer desnecessariamente no local ou nas primeiras horas apés o sinistro.

Um conceito-chave no atendimento pds-sinistro € “a hora de ouro” (“The Golden Hour”) e os “30
minutos de platina” (“Platinum 30 Minutes”). Ambos enfatizam a importancia do periodo imediatamente
apos a lesdo, quando ha maior probabilidade de que o tratamento médico imediato evite a morte, bem
como o potencial de incapacitacdo da pessoa ferida a longo prazo. Portanto, disponibilizar tempos de
resposta mais rapidos para a chegada dos socorristas médicos trard beneficios de seguranca. Os
sistemas para melhorar o tempo de resposta incluem o estabelecimento de um ndimero de chamada
nacional, uma melhor coordenacéo logistica de resposta e melhores telecomunicagfes.’*

A.5.3 APRIMORAMENTO DO ATENDIMENTO DA RESPOSTA A EMERGENCIAS

Os sistemas de Servico Médico de Emergéncia (SME) sdo vitais para reduzir fatalidades e a gravidade
das les@es. Isto comega com a ativagéo dos sistemas de cuidados de emergéncia e inclui cuidados no
local, transporte e cuidados de emergéncia nas unidades de saude disponiveis.1”? A OMS destaca a
necessidade de ambulancias bem equipadas com pessoal treinado para ajudar na transferéncia
ininterrupta de vitimas de sinistros.'”3 A OMS destaca também a necessidade de reabilitacdo imediata
e de longo prazo para limitar as sequelas decorrentes das lesdes.

Uma revisdo sistematica sobre sistemas de trauma pré-hospitalares em paises em desenvolvimento
concluiu que a implementagéo adequada dos cuidados pré-hospitalares pode reduzir as mortes em 25
por cento.174

167 Akella, M. R., Bang, C., Beutner, R., Delmelle, E. M., Batta, R., Blatt, A., ... & Wilson, G. (2003). Evaluating the reliability of automated
collision notification systems. Accident analysis & prevention, 35(3), 349-360

168 Bachman, L. R., & Preziotti, G. R. (2001). Automated collision notification (ACN) field operational test (FOT) evaluation report

(No. HS-809 304,).

169 Clark, D. E., & Cushing, B. M. (2002). Predicted effect of automatic crash notification on traffic mortality. Accident

Analysis & Prevention, 34(4), 507-513.

0 Henriksson, E., Ostrém, M., & Eriksson, A. (2001). Preventability of vehicle-related fatalities. Accident Analysis & Prevention, 33(4), 467-475.
171 Coats, T. J., & Davies, G. (2002). Prehospital care for road traffic casualties. Bmj, 324(7346), 1135-1138.

72\World Health Organization. (2016). Post-crash response: supporting those affected by road traffic crashes (No. WHO/NMH/NVI/16.9). World
Health Organization. Regional Office for South-East Asia.

173 World Health Organization. (2016). Post-crash response: supporting those affected by road traffic crashes (No. WHO/NMH/NV1/16.9). World
Health Organization. Regional Office for South-East Asia.

174 Henry JA, Reingold AL. (2012). Prehospital trauma systems reduce mortality in developing countries: A systematic review and meta-analysis.
J. Trauma Acute Care Surg., 2012, 73(1):261-268.
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A.5.4 APRIMORAMENTO DAS HABILIDADES EM PRIMEIROS SOCORROS PARA 08
CIDADAOS

Fornecer treinamento em primeiros socorros a comunidade é um primeiro passo Util no
desenvolvimento de sistemas SME em locais nos quais faltam instalacdes adequadas pré-hospitalares
profissionais.1’5 176 Este treinamento aumenta o conhecimento, as competéncias e a vontade de ajudar
as vitimas, atuando como socorrista em primeiros socorros. Se a vitima do sinistro receber este cuidado
precoce nos primeiros minutos apos o sinistro, as mortes ou a gravidade das lesdes podem ser
reduzidas.’” 178 A experiéncia nos PRMB apoia esta conclusao.1”® 18 Além disso, treinar o publico
sobre como fazer chamadas de emergéncia pode ser benéfico, com um estudo identificando uma
relacdo beneficio-custo de 19 181 a partir desta iniciativa.

A.9.5 APRIMORAMENTO DO ATENDIMENTO HOSPITALAR

A infraestrutura inadequada para o atendimento de traumas decorrentes de sinistros é prejudicial e
desempenha um importante papel na morte e nas sequelas que causam incapacidade.'® H&
evidéncias de que muitas vitimas de sinistros morrem durante o tratamento devido a instalagbes
inadequadas 18 184 bem como devido a cuidados abaixo do ideal.'8® Se os pacientes puderem ser
colocados diretamente em um centro de trauma apropriado, as taxas de sobrevivéncia provavelmente
melhorardo.'®¢ Um centro de atendimento a traumas devidamente equipado, com infraestrutura
apropriada, pessoal treinado, dotado de equipamentos e de suprimentos adequados € vital para
aumentar a sobrevivéncia das vitimas de sinistros.18” 18 Para obter os melhores resultados em
seguranca, as unidades de salde que tratam pacientes traumatizados deveriam dispor de unidade de
emergéncia (A&E) dedicada a pacientes vitimas de sinistros de transito que seja bem equipada.18®

Ha evidéncias de que o tratamento dos traumas causados por sinistros de transito € mais eficaz em
um centro especializado em traumas quando comparado com outros ambientes hospitalares
tradicionais.189 190

175 sasser S, Varghese M, Kellermann A, Lormand J-D. (2005). Prehospital Trauma Care Systems. Vol. 1. Geneva: World Health Organisation.
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