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Em todo o mundo, 1,24 milhao de pessoas morrem
anualmente em acidentes de transito. Estima-se que
esse nimero cresca ainda mais com o aumento da
frota de veiculos, podendo tornar-se a 52 maior causa
de mortes em 2030. A maior parte dos dbitos em
acidentes de transito ocorre nas areas urbanas e nos
seus arredores, o que afeta desproporcionalmente os
usuarios mais vulneraveis das vias, como pedestres
e ciclistas. O percentual da populagio que vive em
cidades continua a aumentar, podendo passar de
50% em 2007 para 70% em 2030, o que torna vital a

atuacao das cidades para promover vias mais seguras.

Os acidentes de transito também trazem prejuizos
econémicos — em alguns paises, como na India,

o custo econémico corresponde a 3% do Produto
Interno Bruto.

As Nacoes Unidas estabeleceram a Década de Acao
pela Seguranca no Transito, a fim de chamar atencao
para esse problema alarmante, abordando os desafios
da seguranga viaria ao redor do globo, inclusive os
da mobilidade urbana e os da criacdo de projetos
viarios mais seguros. S0 necessarias solugoes
baseadas em evidéncias para reduzir as ameacas de
mortes e feridos nos transito e, consequentemente,
tornar as cidades cada vez mais habitaveis, eficientes
e produtivas. No entanto, o conhecimento e as
melhores préticas globais para criar cidades mais
seguras ainda nao estao bem documentadas em um
guia global.

A publicagio O Desenho de Cidades Seguras retine
essas informacdes em uma tnica fonte, tratando de
temas como: a melhoria no desenho urbano com o
intuito de ampliar espacos para o pedestre; a reducao
de velocidade dos veiculos, que ameaca todos os
usuarios das vias; a promoc¢ao de espagos ptblicos de
alta qualidade para pedestres e ciclistas e a melhoria
no acesso ao transporte coletivo.

No WRI Ross Centro para Cidades Sustentaveis,
acreditamos que tornar as viagens urbanas

WRicidades.org

mais seguras nao tem a ver s6 com a satide, mas
também com a qualidade de vida e com a criacao
de cidades sustentaveis, competitivas, igualitarias
e inteligentes. Prover uma infraestrutura segura e
comoda oferece novas oportunidades para todos.
Andar mais a pé e de bicicleta é uma forma de
prosperar, pois ajuda a reduzir as emissoes, além
de serem formas de transporte ativo e saudavel.
Ao lado dessas alternativas, o transporte coletivo
também pode beneficiar mais pessoas, diminuindo
as emissdes veiculares que contribuem para o
aquecimento global e para a poluicao do ar e, ao
mesmo tempo, reduzindo o tempo total de viagem.
Dessa forma, essas soluc¢oes beneficiam nio s6 as
pessoas, mas também o planeta e o desenvolvimento
econdmico.

Recomendamos aos urbanistas e desenvolvedores de
politicas puablicas que utilizem este guia e que mudem
a forma como planejam e projetam as cidades e suas
vias. No WRI Ross Centro para Cidades Sustentaveis,
nossa abordagem é “Contabilizar, Modificar,
Expandir”. As cidades podem usar as praticas
descritas aqui para fazer mudancas reais, baseadas
no contexto local, e expandir o uso dessas solugoes
para melhorar a seguranca viaria e a qualidade de

vida de sua populagao.

As cidades projetadas com foco na seguranca viaria
ajudam a criar um mundo urbano onde todos podem
prosperar. As cidades com desenhos urbanos mais
seguros podem salvar vidas.

Andrew Steer
Presidente e CEO
do World Resources Institute



Nao é aceitavel que tantas pessoas continuem
morrendo no transito. Os nimeros falam por si. O
Brasil é 0 4° colocado nesse triste ranking global,
com mais de 40 mil mortes por ano, e por isso
tem grandes desafios. A boa noticia é que existem
solucdes e experiéncias de diferentes cidades do
mundo capazes de transformar essa realidade. Ao
percorrer as paginas desta publicacao, gestores
publicos vao encontrar uma grande oportunidade:
projetar as suas cidades para que considerem as
falhas e fragilidades humanas, evitando que um erro
ou uma distracdo custe uma vida.

Ninguém quer matar ou morrer apenas por estar

se deslocando de um lugar para outro. Cabe a

quem planeja antecipar eventuais casualidades,
salvar vidas antes que elas estejam por um fio. O
padrao atual de desenvolvimento urbano, voltado
principalmente pela priorizacao de deslocamentos de
veiculos individuais, mostrou-se violento demais. Ele
claramente néo esta dando certo e ndo pode mais ser
tolerado em sociedades deste século.

Hoje, ndo ha mais desculpas para liderancas ainda
priorizarem investimentos em infraestrutura
dedicada ao deslocamento motorizado individual.
Novos viadutos e a ampliacdo de ruas para ainda
mais carros nao sao solugoOes para as pessoas que
vivem a cidade. Servem de alento apenas para uma
parte delas, que escolheu o transporte individual.
E mesmo os motoristas, quando estio fora de seus

carros, precisam andar pelas calgadas sem riscos,
pedalar e voltar para casa, cruzar uma via em
seguranga. Solucoes de desenho urbano mais seguras
reforcam essa logica, pois consideram as demandas

e necessidades distintas de cada um dos usuérios

das vias, em especial os mais vulneraveis: pedestres,
ciclistas e usuarios de transporte coletivo.

E preciso descolar o conceito de progresso da
ampliacdo da capacidade vidria. As cidades podem
mais, a engenharia oferece mais. Até que se torne
moralmente inaceitavel alguém morrer no transito,
como ocorre em muitos paises desenvolvidos,
teremos trabalho pela frente. O WRI Brasil Cidades
Sustentaveis busca transformar realidades ao
oferecer ferramentas para que as cidades brasileiras
possam se inspirar e colocar em pratica medidas para
que se tornem mais seguras e mais humanas.

Luis Antonio Lindau
Diretor do WRI Brasil Cidades Sustentaveis
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Muitas cidades do mundo podem se tornar locais mais seguros e
saudaveis ao modificarem o desenho de suas vias e comunidades.
Cidades onde as vias sdo projetadas para servir principal ou
exclusivamente ao trafego de veiculos motorizados poderiam
melhor garantir a protecdo de todos 0s usuarios, se fossem
projetadas para servir, de fato, a pedestres, ciclistas, usuarios do

transporte coletivo etc.
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Porém, nao é isso o que acontece atualmente em
muitas cidades. As mortes no transito chegam a
1,24 milhdo de pessoas anualmente e mais de 90%
delas ocorrem em paises de média e baixa renda
(WHO, 2013). Atualmente, essa € a oitava causa
de morte no mundo e estima-se que sera a quinta
em 2030, segundo as tendéncias atuais. A maioria
dos 6bitos é de usuarios vulneraveis — pedestres

e ciclistas de paises em desenvolvimento que sdo
frequentemente atingidos por veiculos motorizados
(WHO, 2009).

As mortes no transito causam grandes prejuizos
econdmicos: chegam a 3% do produto interno bruto
(PIB) na India e na Indonésia, 1,7% no México,
1,2% no Brasil e 1,1% na Turquia (WHO, 2013).
Quase a metade dessas fatalidades ocorre nas
cidades; uma propor¢ao maior de feridos graves

no transito ocorre em areas urbanas e envolvem
usuarios vulneraveis (Dimitriou e Gakenheimer,
2012; European Commission, 2013).

Esse problema global de satide est4 sendo
impulsionado por importantes processos que
passam, muitas vezes, despercebidos. Em todo

o mundo — e especialmente em paises como o
Brasil, a India, o México, a Turquia, a China e
outras economias emergentes —, as pessoas estao
comprando automoveis ou motocicletas a um

ritmo arrebatador. O namero de automéveis em
circulacao no mundo ja ultrapassou 1 bilhao e deve
chegar a 2,5 bilh6es em 2050 (Sousanis, 2014). O
percentual da populagao que reside em cidades
pode passar de 50%, em 2007, para 70%, em 2030
(UNICEF, 2012). A ocupacao do solo por areas
urbanas deve dobrar em 2020 em relacao a 2000
(Angel, 2012). Com o aumento populacional e com
o crescimento econdmico, h4 uma enorme demanda
por novas habitacoes e pela expansdo urbana, o que
gera a necessidade de uma rede viaria, bem como
de espacos publicos para a sua interligacao.

WRicidades.org

Uma resposta tipica a essas dificuldades é a
construcdo de vias e a projecao de bairros para
automéveis. No entanto, essas sdo solucoes de
curto prazo para facilitar o transito ou melhorar

a seguranca apenas dos motoristas. Com o passar
do tempo, irdo estimular um crescimento ainda
maior do uso de automéveis e uma necessidade de
cada vez mais vias, com consequente aumento das
mortes no transito (Leather et al., 2011).

Contudo, ha outro caminho. As cidades podem
projetar vias e todo tipo de construcao para serem
mais seguros, nao apenas nos novos bairros, mas
também transformando os ja existentes. Considerar
uma ampla rede viaria e a hierarquia dos seus
usuérios pode revelar oportunidades tanto nos
corredores criticos de transporte coletivo quanto
nas vias do entorno. Essa abordagem é chamada de
“sistema seguro”, em prol da seguranca viaria. Ela
estabelece metas e trabalha para mudar o ambiente
viario a fim de reduzir feridos e mortos no transito
(Bliss e Breen, 2009).

Através da iniciativa EMBARQ, o WRI Ross Centro
para Cidades Sustentaveis criou este guia para
mostrar exemplos reais e técnicas baseadas em
evidéncias para melhorar a seguranca através do
projeto de bairros e vias, com enfoque nos pedestres,
ciclistas e transporte coletivo, e para reduzir a
velocidade e o uso desnecessario de veiculos.

O capitulo 2 deste guia apresenta uma visao geral
das condicOes atuais de seguranca viaria nas
cidades, os diferentes grupos de pessoas afetados
pela seguranca e o que significa “Projetar Cidades
mais Seguras” através de projetos urbanos e
viarios que aumentam a protegdo para todos os
usudrios das vias.

O restante do guia — capitulos 3 a 8 — fornece
descricoes das diferentes medidas e elementos que
sao os principios-chave de projetos para promover
a seguranca viaria. Esses principios sao compostos
pelos temas a seguir e podem ser encontrados em
exemplos positivos em cidades ao redor do mundo.



Pequim, China

Desenvolver o uso misto do solo,
quadras menores, atividades

ao ar livre e servicos publicos
proximos para reduzir a exposicao
a acidentes de transito através de
menos viagens veiculares.

Rio de Janeiro, Brasil

Projetar vias acessiveis e proprias
para bicicletas, que incluam
redes de ciclofaixas ou ciclovias
conectadas. Prestar atencao
especial a reducao de conflitos
entre ciclistas e veiculos nas
intersecoes, especialmente os
que envolvem movimentos de
conversoes.

Medellin, Colombia

Integracdo de medidas
comprovadas, como lombadas,
chicanas, estreitamento de vias,
ilhas de reftgio, rotatérias, vias
compartilhadas e outras medidas
de desenho viario que podem
reforcar a seguranca.

Istambul, Turquia

Prover espaco de qualidade

para pedestres nas cal¢adas e

no ambiente viario, assim como
acesso a parques, pracas, escolas
e a outros espacos publicos
importantes. Projetar esses
espacgos para que sejam atraentes
para os pedestres.

Cidade do México, México

Melhorar as vias arteriais para
garantir a seguranca para todos
0s usudrios através da reducao

de distancias de travessia,

adocao de fases semafoéricas para
pedestres, instalacdo de ilhas

de refigio e canteiros centrais,
movimentos seguros de conversao
e alinhamento de faixas. Projetos
consistentes devem criar um
ambiente viario que perdoa erros.

Ahmedabad, india

Melhorar o acesso ao transporte
coletivo, evitando parcialmente
as barreiras fisicas. Criar um
ambiente de integracio seguro.

0 Desenho de Cidades Seguras
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Nota sobre o processo de validagdo deste guia

Esta é a primeira versao deste guia, que sera
utilizada por projetistas, auditores, gerentes

de projeto, elaboradores de politicas e outros
envolvidos em projetos de urbanizacao e de
mobilidade, com o acompanhamento da equipe
de seguranca viaria do WRI Ross Centro para
Cidades Sustentaveis. Durante o periodo de
utilizacdo, a aplicabilidade do guia ser4 avaliada
e contribuigOes para sua melhoria serao
consolidadas em uma versao final.

A fase inicial de utilizacdo e de acompanhamento
inclui oficinas, uso em auditorias e inspecoes de
seguranca viaria, tratamento de pontos criticos
(locais com alta frequéncia de acidentes) e aplicacdo
a projetos reais, em coordenacgio com urbanistas

e técnicos das cidades. O processo vai ocorrer em
diversas cidades de diferentes paises. Enquanto
isso, vamos buscar mais exemplos que possam
demonstrar a aplicacao real das medidas abordadas
no guia, assim como evidéncias adicionais de
diferentes partes do mundo para aumentar o
conhecimento global de projetos mais seguros. Se
vocé estiver interessado em contribuir com o guia
através de exemplos de boas praticas e evidéncias,
entre em contato com a equipe do projeto através
do e-mail: cidades@wri.org.

WRicidades.org

O guia fornece uma visao geral de como as cidades
de todo o mundo podem realizar projetos urbanos
e viarios para maximizar a seguranca e a saude

€, a0 mesmo tempo, promover uma forma mais
sustentavel de desenvolvimento urbano. Este
guia pode ser usado por projetistas, empreiteiros
privados e publicos, engenheiros, especialistas
em saude publica, urbanistas, elaboradores de
politicas e outros que trabalham na criacdo de
planos e na implementacao de projetos urbanos e
de mobilidade.

O compéndio pode auxiliar auditorias e inspe¢oes
de seguranca viaria. Os planejadores e elaboradores
de politicas também podem usé-lo para se informar
sobre como e quais politicas e projetos devem ser
criados para melhorar a seguranca e a qualidade

de vida, incluindo projetos de mobilidade urbana,
urbanizacio orientada ao transporte coletivo,
projetos e regulamentos urbanos e planos de agio,
tendo em vista a seguranca dos pedestres.

Este guia é uma ferramenta para desenvolver
solugdes que comprovadamente foram eficientes
no sentido de criar um ambiente urbano seguro.
No entanto, as cidades e paises podem ter
histoérias, culturas, projetos, desenvolvimento,
politicas, processos, entre outros fatores, muito
diferentes. Aqui o foco recai sobre as praticas e
caracteristicas do planejamento e projeto urbanos
que podem ser aplicadas em diversas situagoes;
entretanto, as solugoes e a percepcao local
devem ser levadas em consideragao, adaptadas e
ajustadas, medidas e replicadas.



INTERVENGAO §
SUGERIDA

DEFINIGAO/

DESCRIGAQ

ESBOCO DA

APLICAGAO |

PRINCIPIOS DO §

PROJETO

FOTO DE

PRATICA REAL

APLICAGOE

EVIDENCIAS

MEDIDAS DE MODERAGAO DO TRAFEGO | 3.3 Chicanas

: As chicanas sdo desvios

{ artificiais criados para

: desacelerar o trafego.

: Levam a uma reducéo na

¢ largura do leito viario em
.................. um ou dois lados, podendo

: ser construidas em um

i padrdo de ziguezague

escalonado, que desvia

: os condutores da linha

i reta. Isso pode diminuir a

¢ velocidade veicular tanto

em vias de um como de

¢ dois sentidos.

¢ Principios de projeto
Pm A abordagem mais simples é alternar o estacionamento de um
: lado para o outro da via em vias de um sentido. Isso pode ser
¢ combinado com extensdes do meio-fio e travessias elevadas.
¢ ® Emvias de dois sentidos, como uma via arterial em uma

: area residencial, as chicanas podem ser usadas ao instalar

¢ = Deve haver espaco adequado para pedestres e ciclistas.
i ™ Apaisagem deve ser projetada para ndo prejudicar a visao
: dos condutores.

Figura3.3 | Caso de curvas em S

Uma chicana em Istambul, na Turquia, cria uma via de bairro mais segura,
escalona o estacionamento em cada lado da via e inclui vegetacdo para
melhorar a estética.

34 WRiIcities.org

: Beneficios
= Forcam os condutores a dirigirem mais devagar e com maior

atencdo, especialmente quando localizadas no meio de quadra.

i ® A paisagem das vias pode se tornar mais verde e mais bonita com

uso de drvores e/ou vegetacdo, melhorando a qualidade ambiental.

i m Possuem impacto minimo para veiculos de emergéncia em

comparagdo as lombadas e a outras medidas de deflexdo vertical.

 Aplicago

: = Podem ser (teis em vias retas localizadas em longas quadras,

principalmente quando combinadas com travessias no meio de
quadra, para aumentar a seguranca dos pedestres.

i m S (iteis nas vias arteriais que passam através de dreas residenciais

e de uso misto, que demandam velocidades mais seguras.

= Pode ser construido um caminho direto junto a calgada para as

bicicletas, fazendo com que estas ndo sejam afetadas pelas chicanas.

: = Epossivel para os grandes veiculos passarem pelas chicanas,

especialmente os Onibus. Inclusive, os pontos de 6nibus podem
ser usados como parte da medida de redugéo de velocidade.

: Evidéncias
= 0s dados disponiveis sobre 0 uso de chicanas indicaram uma

reducdo de acidentes com feridos (54%) e também na gravidade
dos acidentes (UK Department for Transport, 1997).

0 Desenho de Cidades Seguras
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Neste guia, varias medidas e termos sao
mencionados. As definicoes dessas medidas sao
fornecidas no sumaério de cada item. Contudo, alguns
termos aparecem em todo o documento, tais como:

Modelos de frequéncia de acidentes. Os
modelos de frequéncia de acidentes também sao
chamados de modelos de desempenho de seguranca
ou modelos de predicao de acidentes. Esses
modelos consistem em analises estatisticas, cujo
objetivo é predizer o desempenho de seguranga

de diferentes elementos urbanos e viarios (por
exemplo: via, intersecao, bairro), usando variaveis
que consideram fatores de exposicao (volume de
trafego, volume de pedestres) e de risco (geometria
da intersecao, controle semaférico, tamanho de
quadra, etc.). Esses modelos geralmente usam
distribuicao de Poisson ou binomial negativa.

Exposicao. No contexto da seguranca viaria,
exposicao é definida como a situacio de estar exposto
ao risco. A medida da exposigio tem por objetivo
indicar a probabilidade de certos segmentos da
populagdo se envolverem em acidentes e é baseada
em uma quantificacdo de tempo, volume ou distancia.
No contexto de modelos de acidentes, a exposicao
pode incluir volumes totais de trafego motorizado
(quilémetros percorridos por veiculo — VKT, da sigla
em inglés), trafego médio diario anual —- TMDA ou
volume de viagens de pedestres e ciclistas.

Fase para pedestres em seméaforos.
Configuracao semaforica na qual os pedestres
recebem sinal verde alguns segundos antes do
verde para o trafego de veiculos que circula no
mesmo sentido. Isso ajuda a evitar conflitos entre
os pedestres e o trafego que faz conversao a direita,
tornando os primeiros mais visiveis.

Risco. Em termos de seguranga viaria, o risco pode
ter significados diferentes. Pode ser uma situacao
que envolva exposicao ao perigo, ferimentos ou a
morte, abarcando véarios fatores, como percepcao,
propensao e recompensa (por exemplo: atravessar a
via mais rapidamente no meio da quadra). Também
pode se referir a taxa de feridos, que considera o
ntmero de feridos ou o nimero de colisdes em
relacdo a quantidade de exposicao ou a populacio.
Finalmente, o risco pode se referir a percepcao do
risco ou a propensao de correr o risco.

WRicidades.org

Auditoria de seguranca viaria (ASV). A

ASV é uma avaliacao qualitativa das condicbes

de seguranca de um projeto de transporte ou

de um projeto viario que esteja em fase de
desenvolvimento, sendo realizado por um auditor
experiente em seguranca viaria. Diferente de uma
inspecao de seguranca viaria (ISV), uma ASV avalia
os desenhos/plantas do projeto, e ndo apenas a
infraestrutura implantada.

Inspecio de seguranca viaria (ISV). A ISV

¢ uma avaliacdo qualitativa das condicoes de
seguranca de uma via existente, realizada por um
auditor experiente em seguranca viaria. A inspecao
de seguranca viaria pode ajudar a identificar
problemas que nao sao evidenciados pelos dados
de acidentes na area estudada e é baseada no
conhecimento do auditor, em melhores praticas e
em estudos mais sistémicos.

Moderacao do trafego. Combinacao de

desenho de vias e regras de transito que reduzem

a velocidade dos veiculos através do projeto

e construcao de intervencoes (por exemplo:
lombadas, travessias elevadas, chicanas) para
aumentar a seguranca de todos os usuarios das vias,
especialmente de pedestres e ciclistas.

Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (DOTS). Projeto urbano de

bairros que incluem uma mistura de instalacoes
residenciais, comerciais, administrativas e
publicas para maximizar o uso de transporte
publico coletivo. Geralmente incorpora
caracteristicas de projetos que estimulam andar a
pé ou de bicicleta. Um tipico bairro DOTS possui
uma area central onde se encontra uma estagio ou
um ponto de parada de transporte coletivo, que é
rodeado por loteamentos de alta densidade em um
raio de 400 a 800 metros.

Usuarios vulneraveis das vias. Termo coletivo
para um grupo de usuarios das vias que possui as
maiores taxas de feridos ou de mortos, incluindo
especialmente pedestres, ciclistas e motociclistas.
A vulnerabilidade é definida de diversas formas,
como pela protecdo necesséria ou pela medida

da capacidade de realizar tarefas (por exemplo,
criancas e idosos).
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SEGURANCA VIARIA
PARA PESSOAS

A seguranca viaria esta fortemente vinculada a interagao entre as
pesso0as, 0 ambiente viario e 0S veiculos, assim como a promogao

de qualidade de vida nas cidades.
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A urbanizacao sustentavel ou orientada ao
transporte coletivo é definida aqui como o ambiente
urbano construido que envolve usos compactos e
mistos do solo, acesso a transporte de massa de
alta qualidade e vias que reduzem a velocidade

do trafego e limitam a presenca de veiculo em
areas-chave. Isso oportuniza e estimula a escolha
por ir a pé ou de bicicleta a escola, ao parque,

ao supermercado, ao trabalho, ao médico etc.,

em detrimento do uso do carro. Como explica a
iniciativa New Climate Economy (Nova Economia
do Clima), esses locais devem ser conectados,
compactos e coordenados (NCE, 2014).

Promover a urbanizac¢ao sustentavel pode ter uma
relacdo forte e positiva com a seguranca viaria.

Tal afirmacao baseia-se em dois temas-chave

de seguranga: exposicao e risco. As praticas de
desenvolvimento urbano sustentavel podem (a)
reduzir a exposic¢do ao mitigar a necessidade de
viagens em veiculos, evitando assim acidentes antes
mesmo que a viagem comece e (b) diminuir o risco
ao estimular as baixas velocidades de veiculos e ao
priorizar a seguranca de pedestres e ciclistas.

O aproveitamento total desses potenciais beneficios
para a seguranca demanda uma coordenacio

entre o planejamento dos transportes e do uso do
solo, assim como uma continua analise de dados,
avaliacao e medicao do seu desempenho.

Este capitulo descreve o que significa projetar
cidades mais seguras, incluindo:

Taxas de mortes no transito em algumas
cidades do mundo.

Fundamentos sobre os diferentes grupos de
usuarios das cidades e por que a seguranca
viaria é importante.

Evidéncias que apoiam os principios de projeto
apresentados neste guia.

Ferramentas de analise de dados e de avaliacao
para aplicar esses principios de projeto.

As principais medidas de desempenho

que devem ser consideradas ao avaliar
intervencoes.

WRicidades.org

Quantas mortes no transito ocorrem nas principais
cidades do mundo? Embora a Organizacao Mundial
da Saude (OMS) forneca estatisticas nacionais e
informacoes em seu Relatério da Situacao Global
de Seguranca Viéria (Global Status Report on
Road Safety) sobre as politicas e praticas que
estao sendo implementadas, os dados em nivel de
cidade nao tém sido apresentados coletivamente
em escala global. Comparar as cidades ao redor

do planeta pode fornecer informacoes para ajudar
a determinar onde e como as diferentes cidades
podem melhorar a seguranca viaria e quais os
dados usados para isso.

A EMBARQ coletou dados de mortes no transito
notificadas em diferentes locais. Quase todos os
dados provém de entidades governamentais em
nivel nacional ou das préprias cidades (Welle e

Li, 2015). Em ambos os casos, ha grande variacao
em termos de subnotificacdo, acompanhamento
em hospitais, confiabilidade dos dados e outros
problemas. Algumas cidades e paises podem ainda
nao ter desenvolvido um sistema baseado nos
padrdes internacionais e no contexto local de forma
a fornecer um nimero preciso de mortes no transito.
E por isso que algumas cidades, com melhor coleta
e notificacdo de dados, podem apresentar nimeros
mais altos de mortalidade do que outras.

Geralmente, paises com rendas mais altas possuem
dados mais confiaveis e, portanto, muitas cidades de
regides localizadas fora dessas mais desenvolvidas
podem ter, de fato, taxas de mortalidade muito mais
altas em comparacao com as relatadas. Por exemplo,
a OMS estima que provavelmente a Etidpia tenha
quase seis vezes mais mortes no transito do que

as contabilizadas; na India, a estimativa é de que
esse namero seja quase duas vezes maior (WHO,
2013). Li et al. (2006) estimaram que a taxa de
mortalidade em Shanghai, em 2003, foi de 14,18
mortes por 100.000 habitantes. Outros paises, como
o Brasil, podem aparecer no topo da lista porque
possuem melhores sistemas de notificacao de
acidentes, embora tenham realmente altas taxas de
mortalidade.

H4 uma evidente necessidade de melhorar as
préaticas para a coleta e para a notificagio de
acidentes pelas cidades, assim como a investigacao



Figura1.1 | Taxas de mortalidade no transito registradas em algumas cidades do mundo
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Fonte: Nota técnica da EMBARQ (Welle e Li, 2015).
Nota: A mortalidade real pode variar em algumas cidades com sistemas deficientes de notificagdo de acidentes.
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mais detalhada sobre as les6es consequentes dos
acidentes. Uma publicacdo da OMS, intitulada
Sistema de Dados: guia de seguranca viaria para
gestores e profissionais da drea (2010), fornece
informacoes sobre como melhorar esses sistemas.
Também é dificil comparar cidades quando a
qualidade dos dados e os sistemas de reportar as
informacoes sdo diversos e ndo ha uma metodologia
consensual para comparar as discrepancias nos
niveis de seguranca, considerando suas diferencas
de tamanho, funcio e morfologia (Jost et al.,
2009). Um maior esforgo para analisar a situagao
da seguranca viaria no contexto urbano permitiria
que as cidades pudessem ser comparadas de acordo
com esses diversos fatores e, dessa forma, fossem
capazes de observar seus proprios sistemas.

O nivel de seguranca depende, em parte, da forma
como as pessoas usam a cidade e realizam suas
atividades diarias. Embora diversos grupos de
pessoas sejam afetados pela seguranca viaria,
alguns dos principais a serem considerados sao:

Criancas. Acidentes de transito sdo a principal
causa de morte entre jovens de 15 a 29 anos e

a segunda causa de morte em todo o mundo

entre criancas de 5 a 14 anos (WHO, 2003). No
Brasil, por exemplo, 4.056 criangas morreram em
acidentes de transito entre 2008 e 2012. As criangas
podem caminhar ou ir de bicicleta com seguranca
para a escola, parques e pragas? Podem andar de
bicicleta nas ruas da cidade?

Pobres. Pessoas com baixo nivel de
desenvolvimento socioecon6mico possuem
maior probabilidade de se envolver em acidentes
de transito e, geralmente, vivem em areas com
infraestrutura de baixa qualidade (WHO, 2003).

WRicidades.org

As vias sdo projetadas para proteger e dar mobilidade
aqueles com nivel socioeconémico mais baixo, sem
ameaca desproporcional de lesGes graves ou morte?

Idosos e pessoas com mobilidade reduzida.
Pessoas idosas representam até 45% das mortes
de pedestres e 70% das mortes de ciclistas (Oxley
et al., 2004). Ha mobilidade segura para idosos e
para pessoas com mobilidade reduzida? Os idosos
sdo considerados nos padrées e processos de
desenho viario?

Homens e mulheres. Ao analisar a seguranca
por género, ha diferentes niveis de seguranca real
ou percebida. As mortes no transito sdo a principal
causa de morte de homens jovens e foi demonstrado
que homens e mulheres possuem percepgoes
diferentes da seguranca viaria (DeJoy, 1992).

Viagens pendulares e viagens a trabalho.
A maioria dos trabalhadores passa de 30 a 60
minutos (ou mais) viajando para ir ou voltar

do trabalho e, durante esse tempo, correm o
risco de ser vitimas de acidentes de transito. Os
trabalhadores que fazem viagens pendulares tém
garantias de realiza-las em seguranca?

Clientes. As pesquisas mostram que
atropelamentos e outros tipos de acidentes estao
associados a localizagdo de estabelecimentos
comerciais, como locais onde as pessoas vao
comprar roupas, comida e outros produtos
(Wedagama, Bird e Metcalfe, 2006). Os
consumidores podem realizar suas atividades
em um local seguro e podem chegar as areas de
compras com seguranca?

Moradores. As pessoas que vivem em centros
urbanos mais densos precisam de espago para
atividades civicas e enriquecimento cultural,
contudo podem encontrar condi¢des ruins quanto a
seguranca viaria ao tentar acessar parques, pracas,
livrarias e eventos especiais. A cidade é um local
seguro para recreaco e interacgao, eventos e lazer?

Visitantes. Os acidentes de transito sao a maior
causa individual de morte de cidadaos americanos
saudaveis que viajam para o exterior. Provavelmente
esse também seja o caso de turistas de todos os
paises (Association for Safe International Road
Travel (ASIRT) (n.d.). Os turistas e viajantes podem
chegar e encontrar o caminho para locais de visitagdo
e reunides de forma segura?



Ao examinarmos as cidades em detalhes, vemos que
a seguranca e os projetos viarios estao intimamente
ligados. As cidades mais seguras do mundo em
termos viarios incluem Estocolmo, Berlim, Hong
Kong e Téquio (ver Figura 1.1). Essas e outras
cidades com baixos niveis de acidentes e mortes no
transito compartilham certas caracteristicas.

Cidades seguras tendem a ser aquelas com ampla
rede de transporte coletivo, boas condi¢Ges para
andar a pé e de bicicleta, menor niimero de carros
circulando em suas vias, sendo que esses trafegam
distancias mais curtas e com velocidades mais
seguras. (Duduta, Adriazola e Hidalgo, 2012). Essas
localidades também possuem planos abrangentes
de seguranca viaria, com especial atencao dada a
reducao da velocidade dos veiculos. Assim, elas

se tornam mais seguras para quem anda a pé e de
bicicleta, a partir da provisao de boa infraestrutura
para esses modais. Essa abordagem é chamada de
sistemas seguros (Bliss e Breen, 2009).

Este guia apresenta principios de projeto para
ajudar a obter esse ambiente mais seguro. As
seguintes categorias interligadas, encontradas em
pesquisas sobre o projeto urbano e viario, explicam
tais principios.

Projeto urbano conectado e compacto.
As cidades podem ser mais seguras quando sua
forma urbana é mais compacta e conectada,

o que reduz a necessidade de usar veiculos
motorizados e promove trajetos mais curtos.
Um estudo americano sobre a urbanizacao
dispersa — locais com menor densidade,
grandes quadras e falta de conexdo viaria —
concluiu que essa urbanizacio foi “diretamente
relacionada a mortes no transito e mortes

de pedestres" (Ewing, Schieber, e Zegeer,
2003). Para cada 1% de mudanca para uma
forma urbana mais compacta e conectada,

as taxas de mortalidade no transito em

todos os modais cairam de 1,47 a 3,56%. De
fato, a cidade de Nova Iorque, que tem alta
densidade populacional, apresenta a menor
taxa de mortalidade, enquanto que as areas
mais dispersas de Atlanta e outra cidades, as
maiores. Qutra pesquisa aponta que isso ocorre

porque as pessoas dirigem menos em areas
compactas, de uso misto, e porque a forma
urbana conectada tende a induzir velocidades
mais baixas (Ewing e Dumbaugh, 2010).

Velocidades de veiculo mais seguras.
Melhorar a seguranca demanda reduzir a
velocidade dos veiculos e reduzir conflitos.
Velocidade veiculares baixas, especialmente as
abaixo de 30km/h, reduzem drasticamente o
risco de morte (Rosen e Sander, 2009). O risco
de mortalidade de pedestres, quando os veiculos
trafegam a 50 km/h, é o dobro do risco a 40
km/h e mais de 5 vezes maior do que o risco a
30 km/h (Figura 1.2). A reducao das velocidades
do trafego para niveis seguros pode ser obtida
através de um conjunto de medidas comprovadas
de moderacao do trafego (Bunn et al., 2003).

Gestdo das vias arteriais. Garantir a
seguranca é especialmente necessario nos
corredores arteriais. ConfiguracGes urbanas
com lojas de varejo em pequena escala sdo
associadas a niimeros menos significativos de
acidentes fatais quando comparados a superlojas
com grandes estacionamentos ao longo de vias
arteriais urbanas movimentadas (Dumbaugh e
Rae, 2009). Uma pesquisa no México mostrou
que a maioria dos acidentes ocorre em vias
arteriais largas; achados semelhantes foram
verificados na cidade de Nova Iorque e também
em outras (Chias e Cervantes, 2008; NYC DOT,
2010). Ao invés de serem construidas para
facilitar um fluxo veloz de veiculos, colocando
os pedestres e ciclistas em alto risco, as cidades
podem projetar interse¢oes complexas que
incluam multiplos modais de transporte e que
limitem a velocidade dos veiculos a 40 km/h,
especialmente em areas de uso misto do solo.
As vias com velocidades maiores devem ser
totalmente separadas dos pedestres, ciclistas e
usos mistos correspondentes do solo.

Enfatizar a caminhada, o uso da bicicleta
e o do transporte coletivo. As cidades com
ntimeros pequenos de viagens realizadas pelo
modo motorizado possuem redes conectadas

de alta qualidade para caminhar, andar de
bicicleta ou de transporte coletivo. As cidades
tornam o ato de andar de bicicleta pratico e
seguro, reduzindo as taxas de feridos na medida
em que a taxa de viagens por bicicleta aumenta
(Duduta, Adriazola e Hidalgo, 2012). Cidades
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Figura 1.2
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Nota: A figura acima mostra a relagdo entre as mortes de pedestres e a velocidade de impacto dos veiculos publicada pela OECD (2006). Alguns estudos recentes
mostram uma relacdo similar, mas consideram o viés amostral, verificando riscos levemente mais baixos entre 40 e 50 km/h. (Rosen & Sander, 2009; Tefft, 2011;
Richards, 2010; Hannawald e Kauer, 2004). No entanto, ndo ha estudos em paises de baixa e média renda, onde fatores como tipo de veiculo, tempo de resposta
a emergeéncias e outros parametros podem influenciar esta relagdo. De qualquer forma, hd evidéncias claras para sustentar politicas e praticas que reduzam a
velocidade dos veiculos para 30 km/h onde hé presenca frequente de pedestres e reduces para ndo mais de 50 km/h em vias ndo segregadas.

americanas e europeias com maior nimero de
ciclistas, em geral, possuem menos acidentes
de transito. Essas cidades também possuem
boa infraestrutura para andar de bicicleta, alta
conectividade vidria e forma urbana compacta
(Marshall e Garrick, 2011). Por outro lado, ha
evidéncias de que o ntimero de ciclistas esta
declinando na China e na india, 8 medida em
que o espaco viario é ocupado por carros, o
que torna cada vez mais perigoso realizar esta
atividade (Yan et al., 2011).

Ao reconstruir uma via para promover condicoes
mais seguras, foi demonstrado que o Bus Rapid
Transit (BRT) reduz os acidentes de transito em vias
urbanas e proporciona a experiéncia de uma viagem
mais segura, quando comparada a uma viagem de
automovel (Duduta, Adriazola e Hidalgo, 2012).
Pesquisas globais mostram que cidades com maiores
proporcoes de uso de transporte coletivo possuem
menores taxas de mortes no transito (Litman, 2014).

Em conjunto, essas consideracées podem reduzir
a necessidade de exposicao ao trafego por viagens
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motorizadas e, consequentemente, o risco de lesoes
para todos, especialmente para pedestres e ciclistas.

As politicas publicas estdo comecando a incorporar
essa estrutura para uma cidade mais segura. A Lei
de Mobilidade da Cidade do México e as politicas
recomendadas pelo Conselho Europeu de Seguranca
Viéria, por exemplo, fornecem uma hierarquia
modal, que comeca com pedestres, seguidos

de ciclistas, transporte coletivo e, finalmente,
automoveis. A ideia é abordar preocupagdes como
seguranca e sustentabilidade, em vez de considerar
apenas o transporte motorizado (ETSC, 2014).

As cidades com os melhores registros de seguranca
viaria no mundo produzem desenhos viarios
adequados para pedestres, ciclistas e transporte
coletivo, com o intuito de reduzir ainda mais

a exposicao e o risco de acidentes. A cidade de
Gothenburg, na Suécia, por exemplo, introduziu
vérias medidas de moderacao do trafego e de
restricao de carros, reduzindo significativamente o
nimero de mortes no transito nos tltimos 25 anos
(Huzevka, 2005).



Devido ao grande namero de pedestres e de
ciclistas que circulam nas vias, essa consideracao
torna-se especialmente importante. Na maioria das

cidades latino-americanas, andar a pé representa
cerca de 30% de todas as viagens (Hidalgo e
Huizenga, 2013). Ja as cidades asiaticas possuem,

historicamente, altas taxas de viagens a pé e por

BOX 1.1 | O PARADIGMA EVITAR-MUDAR-MELHORAR

bicicleta ou por transporte coletivo. Infelizmente, as
condigbes inseguras para andar a pé e de bicicleta
podem estar levando as pessoas a usarem carros.
Mesmo assim, as cidades podem criar locais
seguros para todos os moradores e reverter a
tendéncia do aumento das mortes no transito.

Mudar o paradigma atual envolve um
processo através do qual as cidades
possam limitar as viagens em veiculos
motorizados e, a0 mesmo tempo,
maximizar a seguranga dos que viajam.
Uma estrutura para quebrar tal paradigma
¢ apresentada pela abordagem Evitar-
Mudar-Melhorar (Dalkmann e Brannigan,
2007). Essa estrutura foi criada como uma
forma de reduzir as emissdes de carbono
do transporte e apresenta impactos
também no campo da seguranca viaria. As
cidades podem encontrar sinergias entre
as politicas para abordar tanto a mudanca

climatica como a seguranca vidria. Nesse
ultimo caso, isso significa evitar viagens
desnecessarias, mudar as viagens para
modais mais seguros e melhorar o
ambiente e as operagoes existentes para
Que sejam mais seguros para todos 0s
usuarios das vias.

Evitar viagens desnecessarias para
prevenir mortes e feridos no transito,
criando um padrao de urbanizagdo
compacto, que permita andar a pé, que
seja acessivel ao transporte coletivo e
que contenha usos mistos do solo.

Mudar as viagens para modais mais
Seguros em comparagdo ao automaovel,
criando um transporte coletivo de alta
qualidade e uma urbanizagdo compacta,
que permita as pessoas caminhar e andar
de bicicleta com seguranca.

Melhorar o desenho e a implantagdo de
projetos de desenvolvimento urbano
para maximizar a seguranga de todas
as viagens, reduzindo as velocidades e
protegendo pedestres e ciclistas.

BOX 1.2 | 0S CINCO Ds E PRINCIPIOS PARA O DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE

Uma estrutura de forma urbana que
reduza as viagens de carro e estimule
andar a pé e de bicicleta é descrita
com “5Ds”: densidade, diversidade,
desenho (projeto), acessibilidade

ao destino e distancia ao transporte
coletivo (Ewing e Cervero, 2010). A
densidade refere-se a populagéo, ao
numero de unidades habitacionais

ou a quantidade de espago comercial
por hectare e densidade construida. A
diversidade é uma medida da mistura
de usos do solo, com base na premissa
de que é mais provavel que as pessoas
andem a pé em areas com uma mistura
de lojas, escritorios e moradias do

que em bairros suburbanos de uso
Unico. A terceira dimensdo, o desenho,
alude a qualidade do ambiente para
pedestres, nimero de drvores nas vias,

presenca de mobilidrio urbano, etc. A
acessibilidade ao destino diz respeito

a possibilidade ou a comodidade

de acesso a diferentes destinos de
viagem, como grandes centros de
comércio e de trabalho, a partir de

um ponto de origem. O Gltimo fator, a
distancia ao transporte coletivo, aborda
a proximidade do transporte coletivo
para que diferentes destinos possam
ser alcangados. Segundo diversos
estudos, as pessoas tendem a realizar
mais viagens a pé ou por transporte
coletivo e a dirigir menos em areas com
melhor infragstrutura para pedestres,
com calcadas mais largas, mais paradas
de transporte coletivo e com uma boa
combinagdo das caracteristicas que
definem os 5Ds.

A EMBARQ Brasil publicou em 2014

0 Manual DOTS Cidades, onde sdo
apresentadas 28 estratégias para a
criacdo de comunidades urbanas
orientadas ao transporte sustentavel.

As estratégias sdo aplicadas em

quatro escalas - cidade, interbairros,
bairro e rua - para cada um dos sete
elementos fundamentais relacionados

a mobilidade. Sdo eles: (1) Transporte
coletivo de qualidade, (2) Mobilidade
nao motorizada, (3) Gestdo do uso do
automaovel, (4) Uso misto e edificios
eficientes, (5) Centros de bairro e pisos
térreos ativos, (6) Espagos publicos e
recursos naturais e (7) Participacdo e
identidade comunitéria. O Manual DOTS
Cidades consolida conceitos e préticas
do Brasil e de cidades da América Latina.

0 Desenho de Cidades Seguras
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Dados podem ajudar fortemente as cidades a
criar um sistema viario mais seguro e empregar
os principios de projeto apresentados neste guia.
As cidades que possuem sistemas de coleta de
dados de acidentes de transito podem revisar e
analisar as informac6es para varios fins, como:
criar metas de politicas ptablicas, identificar as
vias e locais mais inseguros (conhecidos como
pontos criticos) e aprender como projetar as vias
para que sejam seguras.

As cidades podem estabelecer um processo de
inspecao de areas de alto risco e fazer as alteragoes
adequadas para melhorar a seguranca. A cidade de
Nova Iorque, por exemplo, analisou os acidentes
com pedestres em toda a cidade e priorizou
alteracoes no desenho viario de corredores de alto
risco (NYC DOT, 2010). Na Turquia, a EMBARQ
Turquia ajudou cinco cidades a identificar pontos

Figura1.3 |

criticos (imagem abaixo) e recomendou a moderagao
do trafego e outras alteracdes de desenho com base
em inspecoes de seguranca viaria.

Os dados podem ser usados para fornecer
evidéncias do que torna uma cidade mais segura,
incluindo medicoes antes e depois das alteracoes
do desenho viario e modelos de frequéncia de
acidentes comparando diferentes projetos dentro
de uma cidade.

Junto com a analise de dados, melhorar a seguranca
viaria em cidades depende da medigao correta do
desempenho das diversas intervencées. Segundo

o Banco Mundial, o monitoramento regular e

a avaliacdo periodica de metas e programas de
seguranca viaria sao essenciais para avaliar o

seu desempenho e sdo parte de uma abordagem
sistemaética de seguranca viaria (World Bank, 2013).

0 mapa de calor mostrado neste guia, gerado através de dados de acidentes na Turquia, usa o software Visum Safety, da PTV, para identificar corredores
ou bairros para projetos, fiscalizagdo e outras agdes, a fim de melhorar a sequranga. Esses mapas podem abordar acidentes com pedestres ou bicicletas, areas

proximas a escolas e outros topicos especificos.

WRicidades.org



H4 diversos fatores a serem considerados ao
avaliar o progresso das politicas e de projetos

de seguranca viaria. Os tomadores de decisao,
engenheiros e urbanistas que instituem planos

e medidas de seguranca vidria como parte de
projetos de urbanizacao e mobilidade, podem
levar em conta os seguintes indicadores-chave de
monitoramento e avaliacao.

Resultados em seguranca viaria. Nimeros de
mortos e feridos registrados pela policia, hospitais,

autoridades de satde ou outras fontes de informacoes.

Um indicador comum é o nimero de mortes no
transito por 100.000 habitantes, que é ideal para
comparar cidades ou paises e para monitorar o
progresso ao longo tempo. Uma forma comum de
medicao é contar os mortos ou feridos graves.

Exposicao. Quilometros percorridos, volume de
trafego, proporcao de viagens em cada modal.

Risco. Acidentes, mortos e feridos no transito em
cada modal ou distancia-passageiro percorrida.
Métodos tradicionais da engenharia geralmente
representam a reducio da frequéncia de acidentes
por veiculo-km, o que pode gerar um viés
tendencioso na adocdo de medidas que melhoram
apenas a seguranca de ocupantes de veiculos

de passeio. Ao invés de utilizar o veiculo-km, as
cidades podem tratar todos os modais de forma
equitativa e focar em locais mais propicios a
acidentes com mortes ou feridos graves.

Infraestrutura e projeto. Numero de
tratamentos de engenharia de seguranca por

secdo da rede viaria; caracteristicas do projeto de
urbanizagdo que reduzam a velocidade ou oferecam
boas condi¢Ges para andar a pé, de bicicleta ou
transporte coletivo.

Percepcoes. A seguranga percebida ao andar de
bicicleta e a pé, percentual de moradores que se
sentem seguros ao atravessar a rua, percentual

de moradores que estao satisfeitos com a
infraestrutura para pedestres, para ciclistas e para o
transporte publico.

BOX 1.3 | CONTAGEM DA SEGURANCA
REAL E PERCEBIDA

A cada dois
anos, a cidade
de Copenhague
publica um
relatorio sobre o
uso da bicicleta
na cidade,
medindo uma
série de fatores,
desde o numero
de ciclistas até
a opinido dos
moradores sobre
comegarem a
usar a bicicleta
caso se sentissem mais seguros. Uma caracteristica
importante do relatorio é a distingdo entre a seguranga
real e a seguranca percebida no transito. A cidade
observou que “a seguranca real refere-se ao nimero de
acidentes graves envolvendo ciclistas em Copenhagen.
A sensacdo percebida refere-se a percepgao subjetiva
dos individuos ao quanto eles se sentem seguros
para andar de bicicleta" (City of Copenhagen, 2010).
Observou-se que ambos os fatores sdo cruciais para
0 esforgo de tornar Copenhague a melhor cidade
do mundo para andar de bicicleta, utilizando esses
e outros indicadores-chave para monitorar e avaliar
continuamente o desempenho do modal bicicleta na
cidade. Cidades como Minneapolis (EUA) e, mais
recentemente, Bogota (Colémbia) introduziram os
relatdrios sobre viagens de bicicleta para avaliar
e medir 0 seu progresso em diredo as metas
estabelecidas. Relatorios semelhantes podem ser
usados para monitorar a atividade e a seguranca de
pedestres, além de avaliar o redesenho de vias, como
as do relatério “Medindo a Rua” (Measuring the street)
da cidade de Nova lorgue.

0 Desenho de Cidades Seguras
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Construir cidades mais seguras para pedestres e ciclistas ndo
significa apenas melhorar as vias. O desenho urbano tem um papel
importante na criagdo de um ambiente seguro para a realizagdo de
viagens. As cidades podem promover uma urbanizagao que permita
que mais pessoas usem o transporte coletivo, caminhem e andem

de bicicleta, além de limitar viagens motorizadas desnecessarias.
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estreitas estao associados a menos mortos e feridos
no transito (Dumbaugh and Rae, 2009).

O desenho urbano seguro pode ajudar a reduzir a
velocidade de veiculos motorizados e pode prover
uma malha vidria mais segura e propicia para
pedestres. Quanto maior a velocidade empregada
pelos motoristas, maior a sua dificuldade em evitar
um acidente com um pedestre, por exemplo. As altas
velocidades sdo estimuladas em locais com grandes
quarteirdes. Devido ao percurso ininterrupto, os
motoristas aceleram livremente, demandando
mais tempo e maior distancia para parar os
veiculos. Quarteirdes menores e vias mais estreitas
podem reduzir a velocidade de veiculos e fornecer
melhores condi¢bes de caminhada, reduzindo
significativamente a probabilidade de morte e
lesGes em pedestres. Algumas pesquisas mostram
que certos padroes urbanos com quadras menores,
mas com mais intersecoes de quatro aproximacoes,
podem levar a mais acidentes de transito. Ainda
assim, mesmo nesses casos com maior nimero de
acidentes, os quarteirdes menores e as vias mais

A conectividade da malha viria, que mede o

quao diretas sao as rotas de pedestres e/ou de
veiculos, é um elemento-chave de projetos urbanos.
Os pedestres e ciclistas podem encontrar mais

rotas diretas em uma malha ou grade viaria mais
conectada do que em redes desconectadas, com ruas
sem saida e superquadras, fatores que desestimulam
as pessoas a andar a pé ou de bicicleta.

Este capitulo descreve elementos-chave especificos
da forma urbana que, quando considerados em
conjunto, podem aumentar a seguranca:

tamanho de quadra;
conectividade viaria;
largura das vias;

acesso aos destinos;
densidade populacional.

BOX 2.1 | PLANEJAMENTO PARA CAMINHAR E ANDAR DE BICICLETA COM SEGURANCA

As cidades podem promover o
desenvolvimento de condicBes mais seguras
para todos 0s usuarios das vias através de
um planejamento que priorize o transporte
coletivo, 0s pedestres e 0s ciclistas.

Planos abrangentes e de longo
prazo. As cidades podem adotar os
principios identificados neste capitulo em
Seus principais planos e regulamentagdes,
incluindo padroes claros e previsiveis
para o desenvolvimento urbano, além

de expectativas para a seguranga de um
ambiente pablico de alta qualidade e
hierarquia vidria que priorize pedestres,
ciclistas e o transporte coletivo.

Planos locais. As cidades podem
elaborar planos locais que possam

ser usados como orientagdo para

a urbanizagao e desenho viario de
certos bairros, como areas de estagoes
de transporte coletivo, corredores
gstruturantes e dreas novas ou existentes
de desenvolvimento urbano.

Planos de transporte e mobilidade.
Os planos de transporte e mobilidade
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podem considerar as necessidades

de todos 0s usuarios ao planejar e
estabelecer metas, como seguranga nas
redes de veiculos, bicicletas, pedestres

e servigos de transporte coletivo (APA,
2006). Também podem estabelecer
metas para a divisdo modal desejada:
varias cidades criaram planos especificos
para bicicletas e pedestres. Tais
planejamentos estabelecer uma
hierarquia de usudrios das vias e mapear
redes existentes e futuras para ciclistas

e pedestres através de areas, como

vias locais e arteriais, parques, trilhas,
orlas, alamedas, vias compartilhadas,
vias exclusivas para pedestres e outros
espacos publicos que possam ser
conectados através de uma malha vidria
para viagens diretas e seguras.

Plano estratégico de seguranca
viaria. As cidades podem criar planos
especificos para tratar da seguranca
vidria através de uma abordagem
ampla que considere a propriedade
compartilhada entre os usuarios das
vias e 0S projetistas para criar um
sistema mais seguro. Os planos podem

incluir metas ambiciosas para reduzir
as mortes e lesdes graves no transito.
Copenhague, por exemplo, tem seu
préprio Plano de Seguranga Vidria e
Nova lorque publicou recentemente seu
plano de agdo de Visdo Zero.

Guias de desenho viario. Varias
cidades elaboram seus proprios planos
diretores para pedestres e ciclistas,
acompanhados de um conjunto de
diretrizes de desenho viério especificas
para o contexto local. Este guia

fornece uma visdo geral das diferentes
ferramentas que as cidades usam para
criar areas urbanas com desenhos

mais seguros. Cada cidade pode criar
Seu proprio guia, contendo diretrizes
especificas para enderecar seus
problemas, necessidades, oportunidades
e pontos fortes. Exemplos incluem o
Manual de Projeto Viario Urbano de
Abu Dhabi e o Guia de Projeto Viario de
Nova lorque, que fornecem informacdes
detalhadas sobre diversos temas: desde
projetos basicos de calgadas a medidas
de moderagdo do trafego, ciclofaixas e
mobilidrio urbano.




2.1 TAMANHO DE QUADRA

Quadras mais longas permitem que
veiculos trafeguem em velocidades maiores,
expondo os pedestres a um risco maior.

ELEMENTOS-CHAVE DO PROJETO URBANO | 2.1 Tamanho de quadra

64 km/h

Além disso, quadras longas nao sao seguras
para pedestres. Em geral, elas possuem
travessias para pedestres apenas nas
intersecoes, indiretamente estimulando as
travessias inseguras no meio da quadra.
Elas também sio propicias para que os
veiculos desenvolvam maiores velocidades

32km/h

9 Distancia de Reacdo

devido ao menor niimero de intersegdes que
interrompem o percurso. Mais intersecoes
significam mais pontos onde os carros

Tamanho de Quadra

devem parar e onde os pedestres tém a Nota: Pressupde tempo de reagio de 2 segundos e taxa de
oportunidade de travessia. desaceleragdo do veiculo de 3,4 m/s?

Principios de projeto

= Para um grau maior de acessibilidade para pedestres, sdo mais
desejaveis comprimentos de quadra entre 75 e 150 metros.

= Se as quadras foram projetadas para automéveis (200-250 m) ou
como superquadras (800 metros ou mais), recomenda-se faixas
de travessias de pedestres no meio de quadra ou passagens
para pedestres a cada 100-150 m, reguladas por seméforo
ou dispositivos de redugao de velocidades, como travessias
elevadas ou lombadas.

Beneficios

= Quadras menores desestimulam a travessia no meio da quadra,
ja que a distancia até a proxima intersegdo é mais curta.

= Quadras menores e paradas mais frequentes nas intersegdes
reduzem a velocidade dos veiculos.

= Quadras menores e bairros compactos podem ajudar a reduzir
a distancia de viagem ao trabalho, servigos e lazer, fornecendo
possibilidades de rotas em todas as diregdes, facilitando assim
as viagens a pé e de bicicleta e minimizado a dependéncia de
viagens motorizadas.

Aplicagdo

= Vias para reduzir o comprimento das quadras podem ser
acrescentadas, assim como passagens e outras conexdes
dedicadas a pedestres e ciclistas podem ser consideradas.

= 0 desenho das intersecOes deve ser seguro, priorizando
intersecOes em T para reduzir os conflitos sempre que possivel,
uma vez que as intersecdes de quatro aproximagoes tendem a
estar relacionadas a mais acidentes de transito.

= Quarteirdes menores sao recomendados para a construgao
de areas novas. Cadigos de zoneamento podem demandar
quarteirdes mais curtos e hierarquia vidria.

Evidéncias

= Evidéncias na China mostram que loteamentos urbanos com
quadras longas (superquadras) estimulam a travessia irregular no
meio do quarteirdo mesmo em vias arteriais, resultando em alto
risco de mortes de pedestres (Tao, Mehndiratta e Deakin, 2010).

= Evidéncias em Guadalajara, México, mostram que 0
comprimento das quadras (trecho que permite aceleragdo dos
veiculos) esté significativamente relacionado ao nimero de
acidentes com feridos e fatais (Duduta, Lindau e Adriazola-
Steil, 2013).

= As pesquisas mostram que, embora quadras menores possam
causar mais acidentes de transito (sem considerar outros
desenhos vidrios), levam a um ndmero menor de acidentes
fatais e com feridos devido as velocidades mais baixas
(Dumbaugh e Rae, 2009).

Figura2.1 | Caso de tamanho de quarteirao

Quadras menores nas dreas centrais de Xangai, na China, promovem uma malha
vidria mais propicia para andar a pé, ao contrario de superquadras que permitem
velocidades veiculares maiores e resultam em travessias no meio de quadra
mais perigosas para pedestres.

0 Desenho de Cidades Seguras
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2.2 CONECTIVIDADE

A conectividade se refere a menor distancia
entre pontos e a densidade de conexdes em
uma malha viaria. Uma malha altamente
conectada tem varias ligagGes curtas,
muitas interse¢oes e um ntimero reduzido
de vias sem saida. Na medida em que

a conectividade aumenta, as distancias
percorridas diminuem e as opcoes de

rotas aumentam, permitindo viagens

mais diretas entre destinos e criando
maior acessibilidade (Victoria Transport
Policy Institute, 2012). Tudo isso reduz a
necessidade de viajar de carro e aumenta a
atracao para andar a pé e de bicicleta.

Principios de projeto

= Mudltiplas ligagGes para pedestres e ciclistas devem ser criadas
através de uma malha vidria interconectada.

= Novas subdivisOes baseadas no movimento de pedestres e
ciclistas devem ser planejadas antes de estabelecer a malha vidria.

= Deve-se garantir que as malhas de passagens se conectem com
malhas arteriais para viagens de longa distancia (particularmente
relevantes para o uso de bicicletas), assim como com as vias
ndo-arteriais.

= necessario o equilibrio entre os diferentes projetos por funcéo,
classificacdo de velocidades associada e acessibilidade reduzida,
especialmente em areas residenciais.

Figura 2.2 | Caso de conectividade

Muitos bairros da Cidade do México apresentam desenho colonial tipico de
cidades antigas, com malha vidria conectada, tornando mais direto e pratico
andar a pé.
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Comparagdo entre areas de pedestres em um raio de 800 metros em diferentes cenarios de
conectividade vidria (rede compacta vs. suburbio disperso)

Beneficios

= Uma malha viaria densa pode dispersar o trafego em vez de
concentra-lo nas vias arteriais, tornando-o mais disperso.

= Uma excelente conectividade busca desestimular o uso do carro
tornando as viagens locais a pé mais faceis e agradaveis.

= Uma malha conectada tem mais intersegdes, tornando mais facil
chegar a um destino em uma rota razoavelmente direta (Frumkin,
Frank e Jackson, 2004).

Aplicacdo

= Quanto maior a densidade e mais misto for 0 uso do solo, mais
conectadas devem ser as vias.

= Em dreas existentes com pouca conectividade, podem ser criadas
novas vias ou passagens para aumentar as rotas diretas para
pedestres.

= Em uma situacdo ideal, o projeto das vias deve oferecer alto
nivel de conectividade, priorizando rotas diretas para pedestres
e, a0 mesmo tempo, limitando o nimero de intersecdes de
quatro aproximacdes, que apresentam maior nimero de pontos
de conflito. Em projetos com redes mais uniformes, no entanto,
podem ser usados moderadores e desvio do trafego para obter
esse efeito.

Evidéncias

= Uma meta-andlise demonstrou que a conectividade viaria é
um dos fatores mais importantes para promover viagens a pé
e para diminuir as viagens de veiculos motorizados (Ewing e
Cervero, 2010).

= Foi demonstrado que intersegdes de trés e quatro aproximagoes
$30 mais propensas a acidentes, embora os acidentes ocorridos
resultem em menos mortos e feridos graves. Medidas
apropriadas de moderagdo do trafego podem ajudar a melhorar

esse problema, levando a um sistema mais seguro como um
todo (Dumbaugh e Rae, 2010).
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2.3 LARGURA DAS FAIXAS DE ROLAMENTO

O leito viario é a distancia entre
os meios-fios nos lados opostos
de uma via ou, quando nao
existe meio-fio, entre as bordas
do pavimento. A largura das
faixas para trafego de veiculo
nas vias tem grande influéncia
sobre a distancia de travessia

de pedestres e a largura do leito
viario potencialmente disponivel
para outros usos, como ciclofaixas,
faixas de estacionamento ou
extensoes do meio-fio. Deve ser
considerada como largura da via
o espaco entre edificacoes, que
inclui as calcadas e outras areas
nao dedicadas a veiculos.

llustragdo mostrando os diferentes aspectos da largura da via

Principios de projeto

= Minimizacdo da largura das faixas de rodagem de veiculos para
priorizar os pedestres.

= Instalagdo das calgadas em ambos os lados da via sempre
que possivel.

= Fornecimento de largura adequada para o uso das edificagoes e
atividades locais.

= Estabelecimento de larguras minimas para incluir o
deslocamento de todos 0s usudrios da via.

Beneficios

= Menores larguras das vias encurtam a distncia de travessia de
pedestres e sua exposigdo ao trafego de veiculos motorizados.

= Vias mais estreitas moderam o trafego porque aumentam a
percepgdo dos motoristas de impedimentos ao movimento e
mitigam o potencial de gravidade dos acidentes.

= 0 estacionamento e 0 paisagismo estreitam visualmente a via
para os que nela trafegam e pode ajudar a diminuir a velocidade
dos veiculos.

Aplicagdo

= A hierarquia vidria pode criar diretrizes sobre as larguras das vias
nas regulamentages urbanas. Pode ser necessario alterar essas
regulamentagGes para incluir desenhos mais seguros.

= Em locais onde 0s proprietarios sdo responsaveis pelas areas de
calcadas, devem ser feitos esforgos para que se responsabilizem
pelo projeto e manutengdo das calgadas de acordo com a
regulamentacdo municipal; de outra forma, tal responsabilidade
pode ser assumida pela prefeitura.

= As extensdes do meio-fio podem reduzir a largura e o tempo
de travessia.

= Aprogramagdo semaforica deve dar tempo suficiente para a
travessia de pedestres.

= Medidas para proteger ciclistas em vias mais estreitas devem
ser tomadas.

Evidéncias

= Evidéncias da Cidade do México mostram que, quando a
distdncia maxima de travessia de pedestres em uma interse¢ao
aumenta em 1 metro, a frequéncia de acidentes com pedestres
aumenta em até 3% (Duduta et al., 2015). Cada faixa adicional
(outra medida da largura da via) também aumenta o nimero de
acidentes em todos os niveis de gravidade (Duduta et al., 2015).

= As caracteristicas mais significativas para a incidéncia de
acidentes com feridos sdo a largura e a curvatura da via. Na
medida em que a largura da via aumenta, os acidentes por milha
por ano aumentam exponencialmente. A largura mais segura de
vias residenciais é 7,5 metros (Swift, Painter e Goldstein, 1997).
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2.4 ACESSO AOS DESTINOS

Os destinos e pontos de
interesse de pedestres
geralmente sdo locais que

as pessoas consideram uteis
ou interessantes, ou onde se
concentram usos de trabalho,
varejo e lazer. Devem ser
instaladas redes de alta
qualidade, especialmente
entre destinos-chave, como
areas residenciais, escolas,
areas de compras, estacoes de
transporte coletivo, pontos de
onibus e locais de trabalho.

Principios de projeto

= Projecdo de bairros para incluir transporte coletivo, parques,
escolas, lojas e outros usos, em curta distdncia, considerando
um raio de caminhada de 500 metros para essas atividades.

= Complementagdo de bairros e de comunidades com rotas
seguras, destinadas a pedestres e ciclistas, para destinos
préximos, como escolas, parques e lojas.

= Densidades residenciais que acomodem instalagdes locais (mais
de 30 moradias/hectare pode justificar instalagfes béasicas a uma
curta distancia) devem ser projetadas.

Figura 2.4 | Caso de acesso aos destinos

Cafés, lojas e espagos publicos préximos no bairro de Coyoacan, na Cidade do
México, estimulam andar a pé e diminuem a necessidade de viagens de carro.
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Beneficios

Uma variedade de destinos em nucleos locais e bairros estimula
as pessoas a se encontrarem e a procurarem por instalagoes e
servigos publicos perto de casa, poupando tempo e dinheiro.
Usos mistos podem melhorar a vitalidade das ruas. A
iluminagdo, o uso flexivel das edificagdes e a prevencdo de
crimes através do projeto urbano estimulam a atividade noturna.
Ha uma sensacdo de pertencimento comunitario e de
responsabilidade pelo espago publico (Tolley, 2003).

Aplicagdo

No centro da cidade e em outros locais comerciais, 0s onibus
e 0s bondes devem poder parar e coletar passageiros o mais
proximo possivel dos destinos principais.

Os planos urbanos podem estabelecer metas de acesso a
transporte coletivo, parques e ndcleos de varejo.

Evidéncias

A urbanizagdo dispersa, tipicamente usada para descrever dreas
mais orientadas para 0 uso de carros, com maiores distancias
aos destinos, foi diretamente relacionada a mortes no transito e a
mortes de pedestres, em um estudo realizado em 448 municipios
de 101 dreas metropolitanas dos Estados Unidos (Ewing, Shieber
e Zegeer, 2003).

Uma meta-andlise sobre viagens e ambiente construido

verificou que o indicador veiculo-km percorrido esta altamente
correlacionado com medidas de acessibilidade a destinos, 0

que significa que projetos para aumentar a acessibilidade dos
destinos podem diminuir as viagens com veiculos motorizados e
melhorar a seguranca viaria em geral (Ewing e Cervero, 2010).



2.5 DENSIDADE POPULACIONAL

A densidade populacional se refere

a populacao diurna e noturna por
quilémetro quadrado ou outra
unidade de area. A densidade néo esta
diretamente relacionada a seguranca,
mas pode influenciar na analise de
outros fatores de projeto. Localizar
mais pessoas a uma curta distancia a
pé, quando se procura por Servicos,
instalagOes publicas e transporte, pode
ajudar a reduzir a necessidade de dirigir.

Principios de projeto

= Adensidade em si ndo é um indicador da seguranca vidria nas
cidades, mas pode ser usada junto a outros elementos de projeto
apresentados neste guia para aumentar as viagens a pé e de
bicicleta e para diminuir as viagens de carro.

= Bairros densos devem ter projetos vidrios seguros que protejam 0s
pedestres e os ciclistas.

= Areas no entorno de estacdes e corredores de transporte de
massas, especialmente as dentro de um raio de meio quilémetro
das estagdes, devem receber especial atengdo.

Beneficios

= Cria demanda e suporte para o transporte coletivo, parques, areas
de comércio e servigos.

= Em contraste com usos mais dispersos do solo, uma maior
densidade diminui a necessidade de infraestrutura, como vias e
sistemas de dgua e esgoto.

= Ajuda a diminuir a necessidade de viagens de carro e estimula
andar a pé e de bicicleta.

Aplicagdo

= Adensidade populacional e de moradias pode ser combinada com
outros elementos da forma urbana, como conectividade viaria,
proximidade ao destino e usos mistos do solo. Se ndo houver
essa combinagdo, a densidade pode contribuir para condigoes
menos seguras por ndo assegurar a essa concentragdo de pessoas
medidas que reduzam a velocidade dos carros e que permitam
andar a pé de forma mais segura.

= A modificagdo dos planos e as regulamentagdes locais para
acomodar as densidades populacionais desejadas podem
Ser necessarias.

ELEMENTOS-CHAVE DO PROJETO URBANO | 2.5 Densidade populacional
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Maiores densidades populacionais podem ajudar a promover o transporte coletivo € o uso do
solo adjacente

Evidéncias

= Aurbanizagdo dispersa, tipicamente usada para descrever locais
sem uma forma urbana compacta, foi diretamente relacionada
amortes no transito e a mortes de pedestres em um estudo em
448 municipios em 101 areas metropolitanas dos Estados Unidos
(Ewing, Shieber e Zegeer, 2003).

= Dumbaugh e Rae (2009) verificaram que, para um aumento
na densidade em 100 pessoas/milha quadrada, havia 6% de
redugdo em acidentes com feridos e 5% de redugdo em todos o0s
acidentes, controlando veiculo-milha percorrida, conectividade
vidria e uso do solo.

= Uma meta-analise de 10 estudos diferentes mostrou que a
densidade populacional/habitacional estava ligada a mais
caminhadas e a maior uso de transporte coletivo, assim como
menos viagens de carro (Ewing e Cervero, 2010).

Figura2.5 | Exemplo de densidade populacional

Em Toquio foram construidas éreas residenciais e comerciais de alta densidade
no entorno de estagdes ferrovidrias e de outros transportes coletivos,
estimulando a redugdo do uso de veiculos motorizados. Téquio tem uma das
taxas de mortalidade no transito mais baixas do mundo.
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Estudos indicam que baixas velocidades, especialmente as menores
de 35 km/h, reduzem drasticamente o risco de morte em acidentes
de transito (Rosen e Sander, 2009). Criar cidades mais seguras,
quando ha presenca de carros, significa equilibrar a tensdo inerente
entre a velocidade dos veiculos e a seguranca de pedestres, ciclistas

e ocupantes dos veiculos motorizados (Dumbaugh e Li, 2011).
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Foi demonstrado que varias intervencoes no desenho
viario podem reduzir a velocidade do trafego e
melhorar a seguranca. Chamadas de “moderadoras
de trafego”, a maioria dessas ag¢Ges pode, inclusive,

melhorar a estética visual das ruas (Bunn et al., 2003).

As medidas moderadoras apresentadas neste
capitulo envolvem a alteracao fisica do desenho

ou da geometria viaria para diminuir a velocidade
do trafego de forma ativa ou passiva. As medidas
podem induzir que condutores dirijam com mais
atencdo e que reduzam a velocidade, tendo por
consequéncia a diminuicao dos acidentes, melhores
condicOes para andar de bicicleta e maior tendéncia
a dar preferéncia para pedestres. Verificou-se

que, de maneira geral, essas medidas melhoram a
seguranca viaria em cidades em desenvolvimento,
como Pequim (Changcheng et al., 2010). Elas sao
especialmente importantes no entorno de areas

de comércio, escolas, parques, areas de recreacao,
locais de culto religiosos e centros comunitarios.
Podem ser aplicadas com uma rede de medidas, o
que é conhecido por area de moderacao de trafego.

WRicidades.org

A moderacao do trafego pode ser complementada
com outras consideracoes deste guia relativas a vias
arteriais, a condicbes para andar a pé e de bicicleta
e a projetos urbanos. Por exemplo, a reducao de
velocidade pode possibilitar a existéncia de vias
compartilhadas, pracas, calgadas mais largas,
ciclofaixas e outras caracteristicas ou, de forma
inversa, a formulacao de projetos para pedestres e
ciclistas da oportunidades de reduzir a velocidade.

As medidas de moderacio do trafego apresentadas
neste capitulo incluem:

lombadas;

almofadas atenuadoras de velocidade;
chicanas;

afunilamentos;

extensbes do meio-fio;

travessias de pedestre elevadas;
minirrotatorias;

rotatorias.
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3.1 LOMBADAS

As lombadas sdo elevacgoes artificiais

do pavimento que podem reduzir a
velocidade, dependendo da sua altura e
comprimento. Uma lombada geralmente
é desenhada como secao de um circulo,
trapézio ou curva sinusoidal. As
lombadas podem ser desenhadas para
diferentes velocidades e nao se limitam
a vias com baixo trafego. Idealmente,
devem permitir que os veiculos circulem
a uma velocidade determinada de

forma constante ao longo da via e nao
desacelerem e acelerem antes e depois de

cada lombada.

Principios de projeto Evidéncias

= Ageometria de uma lombada determina a velocidade do trafego que = Estudos na Noruega mostram que as lombadas reduzem o
circula sobre ela: as com maiores relagdes altura x comprimento numero de acidentes com feridos, para um determinado volume
geram maior efeito na desaceleracdo (ver Figura 3.1.2). de tréfego, em aproximadamente 50%.

= 0 comprimento tipico é de 3,7 metros a 4,25 metros, ¢ a altura, = 0 volume de trafego diminui quando sdo instaladas lombadas.
em geral, varia de 7,5 centimetros a 10 centimetros. Estudos mostram que, em média, a redugdo do trafego é de

= Sua instalagdo é feita, geralmente, em série, com espagamento cerca de 25%.
de 100 a 170 metros entre cada uma. = Em média, as lombadas recém instaladas reduzem a velocidade

= As lombadas em série devem ser adequadamente espagadas para veicular média de 36,4 para 24,4 km/h (Elvik, Hoye e Vaa, 2009).

estimular os motoristas a dirigirem em velocidade constante e
para evitar o ruido da frenagem e da aceleragdo imediatamente
antes e depois de cada uma.

= Asinalizagdo horizontal deve ser satisfatoria e, opcionalmente,
semaforos podem ser instalados. Deve ser inserida sinalizagao
de adverténcia, ao menos, antes da primeira lombada da série.

= As lombadas construidas como faixas de travessia de pedestres
elevadas devem possuir rampas e superficie em nivel.

Beneficios

= Reduzem a velocidade dos veiculos e melhoram a seguranca da
travessia de pedestres e de ciclistas.
= Possuem baixo custo e requerem manutengdo minima.

Aplicagdo

= As lombadas sdo usadas frequentemente em vias locais e
residenciais para reduzir velocidades, mas também podem ser
usadas em vias arteriais.
= N&o devem ser utilizadas se a distancia visual for limitada e/ou
se a via possuir grande declividade.
= As lombadas sdo mais adequadas no meio de quadra do que em
intersegdes, exceto quando desenhadas como travessia elevada.
= Podem ser consideradas como parte de um projeto maior de
moderagdo do trafego.
= 0 conforto dos passageiros de transporte coletivo também Figura3.1.1 | Caso de Lombada
deve ser considerado quando as lombadas forem instaladas em
suas rotas. As almofadas atenuadoras de velocidade (item 3.2),
por outro lado, permitem que os Gnibus passem sem grande Uma lombada na Cidade do México, perto de uma escola, desacelera o
perturbagdo dos passageiros. trafego na regido.
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Figura 3.1.2 | Lombadas podem ser desenhadas para velocidades diferentes
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3.2 ALMOFADAS ATENUADORAS DE VELOCIDADE

As almofadas atenuadoras
de velocidade sdo
dispositivos de moderacao
do trafego. Elas sao
desenhadas como varias
lombadas pequenas e
espacadas, instaladas ao
longo do eixo da via. Essas
almofadas forcam os carros
a desacelerarem, mas sao
diferentes das lombadas,
porque permitem que
veiculos maiores, como
Onibus e ambuléncias,
movimentem-se melhor,

sem atingi-las. Almofadas atenuadoras de velocidade podem permitir que veiculos de eixos largos passem sobre a almofada,
melhorando o conforto dos passageiros de Onibus

Principios do projeto Evidéncias

= As almofadas atenuadoras de velocidade sdo mais estreitas que a = Uma experiéncia nos Estados Unidos mostra que almofadas
largura da pista e possuem forma retangular ou quadrada. atenuadoras de velocidade possuem a mesma eficacia, em

= 0 desenho basico das almofadas atenuadoras de velocidade termos de controle da velocidade, que lombadas com a mesma
é muito semelhante ao das lombadas, mas com modificagdes altura e comprimento.
para acomodar larguras de veiculo maiores que a dos carros. A = Apresenca de almofadas atenuadoras de velocidade, no entanto,
largura de cada almofada é desenhada intencionalmente para que tem pouco efeito sobre o controle de veiculos motorizados de duas
veiculos de eixos mais largos, como os de emergéncia e 6nibus, rodas, que podem passar entre as almofadas (Berthod, 2011).

ndo as atinjam ao passar, ao contrario de veiculos menores de
passageiros, obrigados a atravessar sobre a area elevada.

Beneficios

= Reduzem a velocidade dos veiculos e contribui para diminuir o
numero e a gravidade dos acidentes.

= Evitam o desconforto excessivo ou danos a veiculos de
emergéncia e Onibus por haver separagdo entre as almofadas.

= S3o mais baratas em relagdo as lombadas e a maioria das
cidades relata que possuem a mesma eficdcia.

= Sdo faceis de instalar, remover e manter. Algumas sdo pré-
fabricadas.

Aplicacdo
= Podem ser desenhadas para velocidades de 20 km/h a 50 km/h.
= Em geral, as almofadas atenuadoras de velocidade e lombadas
permanentes sdo de asfalto. Os modelos de borracha sao
temporarios e podem ser removidos ou substituidos facilmente.
= As almofadas atenuadoras de velocidade também sao recomendadas
para vias residenciais e zonas com escolas ou pragas para reduzir a
velocidade do trafego e aumentar a seguranca.
Figura3.2 | Caso de almofada redutora de velocidade

Uma almofada redutora de velocidade em Paris, Franga, desacelera o trafego
antes de uma intersegdo, dando maior prote¢ao aos pedestres.
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3.3 CHICANAS

As chicanas sdo desvios
artificiais criados para
desacelerar o trafego.
Levam a uma reducido na
largura do leito viario em
um ou dois lados, podendo
ser construidas em um
padrao de ziguezague
escalonado, que desvia

os condutores da linha
reta. Isso pode diminuir a
velocidade veicular tanto
em vias de um como de
dois sentidos.

Principios de projeto Beneficios

= Aabordagem mais simples € alternar o estacionamento de um = Forgam os condutores a dirigirem mais devagar e com maior
lado para o outro da via em vias de um sentido. Isso pode ser atencdo, especialmente quando localizadas no meio de quadra.
combinado com extensdes do meio-fio e travessias elevadas. = A paisagem das vias pode se tornar mais verde e mais bonita com

= Em vias de dois sentidos, como uma via arterial em uma uso de arvores e/ou vegetagdo, melhorando a qualidade ambiental.
area residencial, as chicanas podem ser usadas ao instalar = Possuem impacto minimo para veiculos de emergéncia em
estacionamento, faixas centrais de converséo etc., em comparacdo as lombadas e a outras medidas de deflexdo vertical.
diversas trechos.

= Deve haver espago adequado para pedestres e ciclistas. Ap| icagéo

= A paisagem deve ser projetada para ndo prejudicar a visao

- - . .
dos condutores. Podem ser Gteis em vias retas localizadas em longas quadras,

principalmente quando combinadas com travessias no meio de
quadra, para aumentar a seguranga dos pedestres.

= So (teis nas vias arteriais que passam através de areas residenciais
e de uso misto, que demandam velocidades mais seguras.

= Pode ser construido um caminho direto junto a calcada para as
bicicletas, fazendo com que estas ndo sejam afetadas pelas chicanas.

= £ possivel para os grandes veiculos passarem pelas chicanas,
especialmente os dnibus. Inclusive, os pontos de 6nibus podem
ser usados como parte da medida de reducdo de velocidade.

Evidéncias
= Qs dados disponiveis sobre 0 uso de chicanas indicaram uma

redugdo de acidentes com feridos (54%) e também na gravidade
dos acidentes (UK Department for Transport, 1997).

Figura3.3 | Caso de curvas em S

Uma chicana em Istambul, na Turquia, cria uma via de bairro mais segura,
escalona o estacionamento em cada lado da via e inclui vegetagdo para
melhorar a estética.
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3.4 AFUNILAMENTOS

Os afunilamentos sao
extensbes do meio-fio que
estreitam a via, alargando
as calcadas ou instalando
faixas de vegetacao, o

que cria um ponto de
gargalo para os veiculos
que circulam na via. Os
afunilamentos reduzem

a largura do leito viario,

a velocidade veicular e a
distancia de travessia de
pedestres.

Principios do projeto

= Os afunilamentos podem ser criados aproximando os meios-fios
ou, de forma mais drastica, alargando um lado em pontos no
meio de quadras.

= Eles reduzem uma via de duas faixas para uma faixa através de
um ponto de afunilamento, obrigando os condutores a negociar a
passagem. Para que funcionem de forma eficiente, a largura da faixa
ndo deve permitir a passagem de dois carros ao mesmo tempo: em
geral, a extensdo de 3,5 metros a 3,75 metros € eficiente.

= Podem ser combinados com pontos de estacionamento, como
no caso de uma via de um sentido com um afunilamento que
estreita, visual e fisicamente, o leito vidrio.

= Quando houver espago, desenhos mais funcionais na extensao

do meio-fio, como os com elementos de paisagem ou instalagdes

comunitarias (por exemplo, bancos ou estacionamento de
bicicletas), podem ser usados sempre que possivel.

Beneficios

= Reduzem as velocidades veiculares no ponto central da via e
aumentam a seguranca de travessia de pedestres.

= Estreitam dreas excessivamente largas das vias no meio de
quadra.

= Ddo mais espaco ao longo da calgada para faixas de vegetagdo
ou para mobiliario urbano.

= Reduzem o trfego de passagem.

= Reduzem a distancia de travessia de pedestres em pontos do
meio de quadra.

Aplicacdo

= Qs afunilamentos sao adequados apenas para vias de baixo
volume e velocidade.

= Deve-se tomar cuidado para que o mobiliario urbano e a
vegetagdo ndo impecam que 0s condutores vejam os pedestres.

MEDIDAS DE MODERAGAO DO TRAFEGO | 3.4 Afunilamentos

= Os bombeiros e outros 6rgdos publicos devem ser consultados
antes de determinar a largura para garantir a passagem de
veiculos de servico e de emergéncia.

= Aforma como os ciclistas vdo passar pela area deve ser levada
em consideragdo; por exemplo, com a instalagdo de faixas para
bicicletas entre o afunilamento e a calgada.

Evidéncias

= Em média, a velocidade ¢ reduzida em 4% em afunilamentos de
duas faixas e em 14% em afunilamentos de uma faixa (Institute
of Transportation Engineers, 2013).

= Ha redugdo pequena do volume de trafego em afunilamentos de
duas faixas e de 20% em afunilamentos de uma faixa (Institute of
Transportation Engineers, 2013).

Figura 3.4 | Caso de afunilamentos

Os afunilamentos em Londres, Inglaterra, reduzem a largura de passagem
para veiculos, o que exige a reducdo da velocidade. Os afunilamentos
tendem a se estender mais na via do que as extensdes comuns de meio-fio,
mais com o objetivo de reduzir a velocidade do trafego do que a distancia da
travessia de pedestres.
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3.5 EXTENSOES DO MEIO-FIO

As extensoes do meio-fio sao
extensoes da calcada, geralmente em
intersecoes, reduzindo a distancia de
travessia e melhorando a visibilidade
dos pedestres. Uma expansao da
linha do meio-fio para dentro da
faixa de rolamento (geralmente uma
faixa de estacionamento) na esquina
ou no meio da quadra pode reduzir

a velocidade dos veiculos que fazem
conversao e oferecer protecao aos
pedestres.

Principios de projeto

= Alargura da extensdo do meio-fio geralmente é um pouco menor
que a largura de uma faixa de estacionamento.

= Quando houver espago, projetos mais funcionais de extensao
do meio-fio, com elementos de paisagem ou instalagdes
comunitarias (por exemplo, bancos ou estacionamento de
bicicletas) podem ser usados.

= Deve-se garantir que 0s angulos entre 0S carros em conversao e
0s ciclistas permitam contato visual entre estes usuarios da via.

= Deve-se identificar onde 0s espagos de estacionamento e
as faixas podem ser retirados ou reduzidos para permitir as
extensdes do meio-fio.

Figura 3.5 | Caso de extensoes do meio-fio

Em Joinville, Santa Catarina, Brasil, extensdo de meio-fio em uma via
de mdo Unica encurta a distancia de travessia de pedestres, cria uma
infraestrutura verde para capturar a dgua da chuva e embeleza a via.
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Beneficios

= Moderam o trafego, estreitando, fisica e visualmente, o leito viario.

= Reduzem a velocidade dos veiculos em conversdo e encurta a
distdncia de travessia, diminuindo a exposicdo dos pedestres e
minimizando o tempo semaforico.

= Criam espago que podem ser usados para a instalacdo de
mobilidrio urbano, estacionamento de bicicletas, etc.

= Previnem fisicamente o estacionamento ilegal perto das
intersegdes e travessias.

Aplicacdo

= As extenstes do meio-fio devem ser usadas, em geral, onde ha
uma faixa de estacionamento e pontos de 6nibus proximos.

= As extensdes em meio de quadra oferecem a oportunidade de
melhorar as travessias nesses locais.

= As extensGes podem ser dreas para tratamento paisagistico ou
para gestdo hidrica, embora se deva tomar cuidado para que o
mobilidrio urbano e a vegetagdo ndo impegam que os condutores
vejam 0s pedestres.

= Ndo podem ser usadas onde existem faixas de trafego junto ao
meio-fio, incluindo faixas dedicadas para 6nibus ou bicicletas ou
mesmo faixas para trafego em geral. Isso deve ser especialmente
observado nos casos em que essas faixas operam somente
nos horérios de pico e sdo criadas através de restrigoes de
estacionamento nesses locais.

= 0 comprimento do meio-fio pode ser expandido para instalar
areas para bancos e paisagismo, de forma a aumentar o espago
para pedestres.

Evidéncias
= As evidéncias das cidades latino-americanas mostram que
a probabilidade de colisdo entre veiculos e atropelamentos

aumenta em 6% para cada metro a mais de distancia de travessia
de pedestres (Duduta et al., 2015).
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3.6 INTERSECOES/
TRAVESSIAS ELEVADAS

As intersecoes elevadas sdo
elevagoes da via que reduzem

a velocidade dos carros onde

os pedestres atravessam, em
uma intersec¢ao ou no meio de
quadra. A area da intersecio

é elevada ao mesmo nivel do
pavimento do entorno e sdao
construidas rampas para acesso
de veiculos a area elevada da
intersegdo. As intersegdes
elevadas podem ser combinadas
com a extensao do meio-fio

ou com o alargamento de
calcada e com pilaretes na beira
do pavimento para separar
pedestres e veiculos.

Principios de projeto

= Ainclinagdo das rampas de entrada para o trafego motorizado
pode ser ingreme ou suave, dependendo da velocidade
desejada, e normalmente as rampas sdo crescentes até a
altura do meio-fio.

= 0 uso de diferentes materiais de pavimentagdo para chamar
atencdo as interseces elevadas é necessario.

= As travessias elevadas devem ser acompanhadas de sinalizagdo
vertical e horizontal.

Beneficios

= As elevagles verticais na entrada da intersecdo ajudam a reduzir
a velocidade veicular.

= As travessias elevadas no meio de quadra forgam os condutores
a trafegar em velocidade mais baixa e aumentam a seguranga dos
pedestres que atravessam a via.

= Aumentam a percepgdo dos condutores da presenca de faixas de
travessia de pedestres.

= Visualmente tornam a intersegdo uma zona orientada para pedestres.

= Sdo favoraveis as bicicletas.

= Melhoram o ambiente dos pedestres e a seguranga das travessias.

Aplicacdo

= |deal para intersecdes controladas por sinal de PARE com alto
volume de travessia de pedestres e baixa velocidade veicular
projetada, com paradas de transporte coletivo, em areas
comerciais, bairros residenciais e escolas.

= Também se aplicam a intersegdes controladas por sinalizagdo
de PARE com alta taxa de atropelamentos e com problemas de
alta velocidade.

= Adequadas para travessia de vias locais que cruzam vias arteriais
para desacelerar o trafego que entra e sai da via arterial e para
priorizar o movimento seguro de pedestres.

Evidéncias
= Usualmente, reduzem a velocidade no meio da quadra em 10%
(Institute of Transportation Engineers, 2013).

Figura 3.6 | Caso de intersegoes/travessias elevadas

Uma travessia elevada em Bogota, Colombia, d& prioridade aos pedestres
e 0s protege dos veiculos em conversdo em uma via arterial. Esses
tratamentos sdo Uteis em intersegdes com vias locais e podem ser
combinados com ciclovias.
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3.7 MINIRROTATORIAS

As minirrotatérias
geralmente sdo ilhas centrais
circulares localizadas no meio
de uma intersecdo. O trafego
que entra precisa mudar

de direcgao e de velocidade
para desviar da ilha, criando
um fluxo circular em um
unico sentido. Na maioria
das aplicacoes, as rotatorias
substituem os semaforos e

a sinalizacao vertical, que
regulam o fluxo em outras
intersecoes.

Principios do projeto

= As minirrotatorias sdo desenhadas de acordo com a geometria da
interse¢ao existente.

= Devem ser grandes o suficiente para que os veiculos que entram
na intersegdo sejam obrigados a desacelerar e a mudar o seu
curso, mas ndo devem alterar de forma significativa o percurso
dos pedestres e ciclistas.

= Devem manter espago suficiente para faixas de pedestres, e
essas faixas devem seguir um trajeto linear.

= As minirrotatorias devem ser desenhadas de forma a permitir que
veiculos grandes circulem pela borda externa.

= Sinalizagdo para indicar o sentido da circulagdo e para mostrar
com clareza que ha uma rotatéria.

Figura 3.7 | Caso de minirrotatoria

Uma minirrotatoria localizada no bairro do Hipédromo, Cidade do México,
modera o tréfego, da espago para vegetagdo e reduz os pontos de conflito
por eliminar as conversdes a esquerda.
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Beneficios

= As minirrotatorias s3o eficientes para reduzir a velocidade do trafego
nas intersecdes, assim como 0 numero e a gravidade das colisges.

= S3o mais apropriadas para vias com uma faixa por sentido e podem
ser problematicas se aplicadas em vias com multiplas faixas.

= Especialmente quando instaladas em sequéncia, as minirrotatorias
também moderam o trafego em todo o corredor viério.

= Melhoram a eficiéncia do fluxo do trafego nas intersecdes com
grande numero de conversdes a esquerda.

= Melhoram o ambiente da comunidade com o tratamento
paisagistico do seu canteiro.

Aplicacdo

= As minirrotatrias tendem a ser pequenas e adequadas para
areas de menor volume de tréfego.

= S3o frequentemente usadas em cidades com redes viarias
em formato de grelha, onde predominam intersegoes de 4
aproximagGes. Também podem ser usadas para criar vias
compartilhadas com bicicletas.

Evidéncias

= Um estudo de 119 minirrotatorias residenciais instaladas na
cidade de Seattle, entre 1991 e 1994, verificou que os acidentes
notificados nessas areas diminuiram de 187, antes da instalacao,
para 11 depois da instalagdo, sendo que o numero de feridos
caiu de 153 para 1 no mesmo periodo (Mundell, 1998).
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3.8 ROTATORIAS

As rotatorias, intersecoes
viarias desenhadas para
trafego circular, reduzem
pontos de conflito em
intersecoes de quatro
aproximacoes e diminuem
a velocidade do trafego.
O trafego que passa pela
intersecdo é regulado em
sentido anti-horario, em
paises que dirigem na
direita, ao redor de uma
ilha de trafego circular
instalada no centro da
intersecao.

Principios de projeto = Sdo aplicaveis a intersegbes com controle de parada em
todos os sentidos, com pelo menos trés aproximacgdes e com
alto volume de conversdo de veiculos ou com conflito de
conversdo a esquerda.

= Normalmente sdo usadas para substituir uma interse¢ao
semaforizada com volume médio de trafego e com
congestionamentos.

= As curvas e as dreas de circulagdo na beira da ilha devem Fvidéncias
acomodar veiculos grandes, como caminhdes, que precisam de
um raio de conversdo maior. = As rotatorias reduzem o nimero de acidentes com feridos

= Precisam acomodar as necessidades de pedestres e ciclistas entre 10% e 40%, dependendo do nimero de aproximagdes
através de medidas como travessias elevadas, sinalizagoes e da forma anterior de controle de trafego, embora ndo devam
horizontais claras e prote¢do para os ciclistas. ser consideradas para areas com altos volumes de veiculos e

= As rotatorias ndo devem ser projetadas com mais de duas faixas. de pedestres.

= Forgam o trafego de todas as aproximagdes a fazer um leve ®  Uma redugdo de 70% a 90% em acidentes fatais e com feridos
desvio ao redor da ilha central. Se uma das aproximacoes graves foi verificada (ambos de Elvik, Hoye e Vaa, 2009).
continuar em linha reta, a eficacia da solugdo é reduzida.

Beneficios

= Permitem boa gestdo do trafego onde a intersecdo existente é
grande, complexa ou tem mais de quatro aproximagoes.

= Reduzem a velocidade veicular e a gravidade dos acidentes.

= Reduzem os pontos de conflito, eliminando as conversoes a
esquerda, uma das principais causas de acidentes.

= Melhoram a seguranca dos pedestres quando usadas em
intersecdes apropriadas.

= Tornam a paisagem das vias mais verde e mais bonita com uso
de arvores e/ou vegetagdo, melhorando a qualidade ambiental.

= Possibilitam retornos mais seguros.

Aplicacdo
= As rotatorias geralmente ndo sdo adequadas se 0s volumes
de trafego ou de pedestres forem extremamente altos. Podem
ser introduzidas rotatorias semaforizadas como uma possivel
solucdo para situagdes especificas. Em primeiro lugar, devem ser
consultados especialistas em projeto de rotatorias. ) ..
= Alargura das vias e/ou a preferéncia de passagem disponiveis Figura3.8 | Caso de rotatoria
devem ser suficientes para acomodar uma rotatoria
adequadamente desenhada. Uma rotatoria em Copenhague, Dinamarca, inclui uma ciclovia.
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As vias arteriais urbanas sdo 0s locais mais comuns de ocorréncia
de graves atropelamentos e colisdes entre veiculos, devido ao
volume de usuarios das vias e as altas velocidades dos veiculos.

0 desenho das vias geralmente prioriza os veiculos motorizados ao
invés de pedestres e ciclistas e as velocidades relativamente altas

nas vias arteriais contribuem para aumentar a gravidade das lesges.
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As condic¢oes podem ser ainda piores em paises de
média e baixa renda, onde a sinalizagio e o desenho
das travessias podem nao levar em conta pedestres
e ciclistas. E comum, nesses lugares, existirem

vias onde nao ha itens como ilhas de reftigio no
canteiro central. Além disso, os movimentos nao
sdo considerados propriamente, as velocidades
projetadas de veiculos sdo altas e a divisdo de faixas
de rolamento pode ser desbalanceada ou confusa.

Hé algumas considerac¢oes-chave para vias arteriais
e corredores de maior volume de trafego que podem
afetar a segurancga viaria. Um exemplo é o desenho
das travessias, que considera como os pedestres

se movimentam, provendo canteiros centrais e
ilhas de reftigio e garantindo o balanceamento das
faixas. Isso significa dizer que uma via nio pode ter
duas faixas em um lado de uma intersecao e trés

no outro. Também é necessério considerar como as
intersecoes sdo semaforizadas e desenhadas a fim
de reduzir a distancia de travessia.

Novos bairros podem limitar o namero de vias
arteriais e garantir que essas vias sejam desenhadas
para prover condicoes mais seguras e dar preferéncia
a pedestres e ciclistas. Ao mesmo tempo, as

vias arteriais existentes muitas vezes podem ser
reorientadas para o movimento mais eficiente de
transporte de massas, pedestres e bicicletas.

Devem ser consideradas as necessidades de todos os
usuarios das vias em locais onde ha transito misto de
veiculos, pedestres e bicicletas. Sao discutidas, neste
capitulo, as seguintes consideragdes basicas para
corredores arteriais e intersegoes:

principais consideracoes das vias arteriais;
travessia;

sinalizacao;

canteiros centrais;

ilhas de reftigio no canteiro central;
equilibrio de pistas.

BOX 4.1 | VIAS COMPLETAS

Em vias com tréfego misto — veiculos
motorizados, pedestres e ciclistas —, todos
0S usuarios precisam ser levados em conta
no projeto de vias mais seguras. Em paises
como os Estados Unidos e o México, 0
conceito de Vias Completas tem sido usado
para pensar em vias que sdo holisticamente
mais seguras para todos. Esse conceito

é baseado no principio de espago e uso
compartilhado do espago publico. Enfoca

0 acesso seguro, o tratamento paisagistico
das ruas e a mobilidade efetiva de todos

0S usudrios das ruas, incluindo pedestres,
ciclistas, motoristas e passageiros do
transporte coletivo de todas as idades,
géneros e capacidades.

0 conceito de Vias Completas prioriza
0 transporte ativo, fazendo com

que seja mais facil para as pessoas
atravessarem as ruas, caminharem
até as lojas e andarem de bicicleta.
Também sdo projetadas para criar
redes vidrias eficientes e solugdes
sensiveis ao contexto, permitindo que
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0s Onibus trafeguem sem atrasos e que
as pessoas caminhem para as estagdes
de transporte coletivo com seguranca.
As Vias Completas coordenam todos
0s elementos viarios — infraestrutura,
pavimentagdo, mobiliario urbano,
sinalizacdo, iluminagdo, arvores e
vegetagdo — para uso, aproveitamento e
entendimento do espago publico.

Apesar da grande variedade de tipos de
via em uma cidade, a concepgao de Vias
Completas tem por objetivo oferecer

0 maximo de opgoes possiveis para o
transporte coletivo seguro para 0 maior
numero de usuarios, buscando um
equilibrio entre os niveis de servigo. As
Vias Completas devem ser projetadas
levando em conta:

m Acessibilidade em primeiro lugar.

As vias que priorizam a acessibilidade
em vez de fluxo e capacidade de
veiculos sao Vias Completas, pois sdo
acessiveis a todos.

Desenho inclusivo. As vias

que favorecem 0s usuarios mais
vulneraveis transmitem o conceito de
Vias Completas de forma mais justa
e democratica.

Principios de seguranca. As
vias que consideram o conforto e 0
bem-estar dos usudrios através de
um projeto inteligente produzem Vias
Completas seguras.

Eficiente para todos os
cidadaos. Vias que consideram o0s
impactos, beneficios e externalidades
para todos 0s usudrios da cidade sdo
Vias Completas.

Integragao urbana. Vias que
consideram a sua multifuncionalidade,
compatibilidade e diversidade de

uso do solo sdo Vias Completas
verdadeiramente integradas.
Continuidade. As vias que sdo
consideradas ndo somente em um
plano ou se¢do de uma via, mas sdo
uniformes ao longo de sua extensdo,
sdo Vias Completas duradouras.




As vias arteriais urbanas geralmente
possuem mais faixas de trafego e
velocidades maiores em comparacdo com
as vias residenciais ou locais, e a maioria
das intersecoes sao semaforizadas. As
vias arteriais urbanas sao vias principais e
secundarias com altos volumes de trafego.
Essas vias geralmente possuem rotas de
transporte coletivo, comércio adjacente e
um alto nimero de pedestres e ciclistas.
Priorizar a seguranca e o conforto de
pedestres, ciclistas e transporte coletivo

é essencial para atingir as metas de

mobilidade para todos os usuéarios da via. Via arterial com canteiro central, restrigdo de conversdo a esquerda e faixa de 6nibus exclusiva

Principios de projeto

Quando as vias arteriais cruzam dareas onde ha pedestres,
ciclistas e usos mistos do solo, a via deve ser projetada para
velocidades seguras para pedestres, idealmente 30 km/h. O risco
de morte de pedestres comega a aumentar rapidamente quando a
via é projetada para velocidades acima de 40 km/h (ver p. 16).
Se necessario, aplicar moderagdo do trafego através de
extensdes do meio-fio, lombadas ou almofadas, travessias
elevadas nas ruas da intersecdo, ilhas de reflgio no canteiro
central, estreitamento de faixas etc. Usar temporizagdo
semaforica, reflgios para pedestres, faixas de pedestres e outras
medidas, pode criar travessias e rotas seguras e praticas entre 0s
pontos de transporte coletivo e 0s destinos do entorno.
Elementos transversais de projeto para tipologia da via arterial
incluem faixas de rodagem de trafego, canteiros centrais,
vegetacdo e calgcadas. A largura das faixas ndo deve ser maior
que 3 metros a 3,2 metros para maximizar a seguranca.

Os servigos de 6nibus devem trafegar primariamente ao longo
das vias arteriais e coletoras, porque essas sdo as rotas mais
diretas entre destinos com o0 maior nimero de conexdes.

As vias arteriais e coletoras que passam por bairros de alta
densidade também podem comportar atividade comercial,
especialmente nas intersecdes e no entorno de hubs de transporte.

Beneficios

Vias arteriais melhor projetadas favorecem a mobilidade de
todos os usudrios das vias, tornando o andar a pé, de bicicleta
€ 0 acesso ao transporte coletivo mais seguro e confortavel,
assim como estimulam a atividade fisica didria e a menor
dependéncia do automovel.

A transformagdo da rua em espago publico pode trazer beneficios
econdmicos para o comércio ao longo do corredor.

Vias arteriais projetadas para outros modais de transporte além
do automdvel podem reduzir o congestionamento ao longo

do tempo, por alocar o espago de forma mais eficiente para
pedestres, ciclistas e transporte coletivo, 0 que movimenta mais
pessoas com menos espago.

Aplicagdo
Onde ha niveis mais intensos de pedestre e ciclistas, assim
como usos mistos do solo, a via deve ser projetada para
velocidades mais baixas.
0O projeto deve ser complementado com sincronizagao de
semaforos e fiscalizagdo eletronica.
A velocidade, a seguranga dos pedestres e 0s usos do solo ao
longo de vias arteriais e coletoras devem ser considerados no
projeto urbano e no desenho vidrio.

Evidéncias
Um estudo nacional nos Estados Unidos mostrou que mais de
50% de todas as mortes de pedestres ocorreram em vias arteriais
em areas urbanas, em comparagdo a 14% em vias ou estradas
locais. Maximizar a seguranca dos pedestres nas vias arteriais
melhora a seguranca dos pedestres geral (FHWA Safety, 2010).
Um estudo de vias urbanas em Toquio e Toronto verificou que
tanto faixas muito estreitas (menos de 2,8 metros), quanto muito
largas (mais de 3,2-4,4 metros), aumentam os riscos de acidente
com a mesma magnitude (Masud Karim, 2015).

Figura 4.1 |

Avenida Ing. Eduardo Molina na Cidade do México, uma via arterial com
pistas de 6nibus exclusivas, ciclofaixas protegidas, calgadas reconstruidas e
um grande canteiro central verde em alguns trechos, acomoda o transporte
de massas, o trafego veicular misto, bicicletas e pedestres.
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4.2 FAIXA DE TRAVESSIA DE PEDESTRES

Interse¢bes multimodais operam com
pedestres, bicicletas, carros, dnibus e
caminhoes e, em alguns casos, trens. Os
diversos usos das intersecoes envolvem
alto nivel de atividade e espacos
compartilhados. As faixas de travessia
devem ser diretas e o mais curtas possivel
para que os pedestres possam chegar com
seguranca ao outro lado da via. O objetivo
é minimizar a exposi¢ao dos pedestres

e fornecer uma area mais segura, com
sinalizacdo horizontal. Prover extensdes do meio-fio e reflgios no canteiro central reduz a distancia de
travessia e a exposicdo de pedestres ao trafego de veiculos

Principios do projeto = Os projetos devem ser pensados tendo como objetivo
velocidades baixas em pontos criticos de conflito entre pedestres
e veiculos, como esquinas, usando raios de contorno do meio-
fio menores ou faixas de conversao a direita de baixa velocidade.
As intersecdes devem ser totalmente acessiveis a pessoas com
mobilidade reduzida e com deficiéncia visual e auditiva. Isso
inclui prover acesso sem obstrugdes as travessias, informagdes
visuais e auditivas sobre as fases verde e vermelha nos
semaforos para pedestres e também elementos de adverténcia
podotateis para diferenciar as areas de pedestre das veiculares.

= As travessias devem ser diretas, localizadas proximas da
intersecdo e seguindo a linha de movimento dos pedestres.

= Rampas em nivel ou calgadas niveladas com a via devem ser -
instaladas no meio-fio. Objetos fixos ndo devem bloquear o
percurso dos pedestres.

= Alinstalacdo de uma linha de retengdo antes da travessia deve
ser prevista em uma interse¢do com controle semaférico.
Se ndo houver semaforo, deve-se pensar em medidas de
moderagdo do trafego para aumentar a seguranga dos pedestres
durante a travessia.

= Conflitos entre os modais devem ser minimizados com ciclovias Beneficios
segregadas, ilhas de refugio para pedestres e conversoes a = A maior seguranca ao longo das vias arteriais pode solucionar
direita de baixa velocidade. problemas onde os acidentes sdo mais frequentes — onde

= Aboa visibilidade deve ser assegurada com distancias de ha grande numero de pedestres e ciclistas e, ainda, onde 0s
visibilidade adequadas e a adogdo de elementos geométricos que veiculos trafegam em alta velocidade.
aumentem a visibilidade, como extensées do meio-fio. = Asvias arteriais geralmente funcionam como fronteiras entre 0s

bairros adjacentes. Vias arteriais mais seguras podem melhorar a
conectividade entre essas areas.

= As estagoes de transporte coletivo geralmente estdo localizadas
a0 longo das vias arteriais principais e torna-las mais seguras
melhora os tempos de transbordo e a experiéncia dos usuarios.

Aplicagao

= Todas as intersecdes devem ser cuidadosamente projetadas
ou auditadas para garantir a seguranga na travessia de
pedestres e ciclistas.

= Rampas no meio-fio devem ser instaladas para facilitar a
travessia de cadeirantes, pessoas empurrando carrinho de
bebé, ciclistas, etc.

= Medidas como travessias elevadas, extensdes do meio-fio e
ilhas de refagio no canteiro central podem ser combinadas para
aumentar a seguranga da travessia.

Figura 4.2.1 | Caso de travessia de pedestres

Evidéncias
Uma intersegdo em Sdo Paulo, Brasil, prioriza a travessia de pedestres = Um estudo sobre o antes e o depois de melhorias em interseces
com uma fase semaforica exclusiva “ vermelho total”, para que possam em Pequim verificou que faixas de pedestres zebradas — junto
atravessar em todas as direges. Essas configuragGes de travessia sdo Uteis com redesenho dos pontos de Onibus, construgdo de barreiras
em dreas com alto volume de pedestres e também podem prevenir conflitos de pedestres, mais iluminagdo e novos semaforos — aumentaram
entre veiculos que fazem conversdo a esquerda. a seguranca real e percebida dos pedestres (Wang et al., 2009).
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Figura 4.2.2 | Projetos de travessia antes e depois, criando percursos diretos e mais curtos
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4.3 CANTEIROS CENTRAIS

Os canteiros centrais sao
barreiras instaladas na
secdo central de uma via
ou leito vidrio que separam
faixas e sentidos de trafego
diferentes. As larguras e
desenhos dos canteiros
centrais podem ser diversos:
desde meios-fios estreitos
de concreto a alamedas
com arvores e canteiros
centrais com tratamento
paisagistico.

Refligio em canteiro central, em uma via de quatro faixas, também aplicavel a vias de duas faixas

Principios de projeto

= Alargura do canteiro central deve ser suficiente para que 0s
pedestres encontrem reflgio para parada (1,5 m), principalmente
se adjacente a faixas exclusivas de 6nibus ou bonde.

= O tratamento paisagistico dos canteiros centrais nao deve
obstruir a visibilidade entre os pedestres e 0s condutores.

= Os canteiros centrais ndo devem distrair visualmente os condutores.

Figura 4.3 | Caso de canteiro central

Um canteiro central com arvores, em Adis Abeba, Etiopia, torna a rua mais
verde, evita conflitos entre veiculos e prové um reflgio para as travessias
de pedestres. A rea de reflgio para pedestres deve estar em nivel para
melhorar o conforto e a acessibilidade dos pedestres. Embora essa via
ndo tenha outros componentes que poderiam melhorar as condigdes para
pedestres, o canteiro central proporciona seguranga basica.
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Beneficios

Reduzem o risco da conversdo a esquerda e de colisGes frontais.
Aumentam a seguranca dos pedestres por reduzir a distancia de
travessia e por dar espago para 0s pedestres que atravessam a
via em diferentes fases.

D@o espago para arvores e outros elementos de paisagismo e, ao
mesmo tempo, reduzem a velocidade por aliviar visualmente a
fadiga e a monotonia visual dos condutores.

Aplicagdo

Mais Uteis em vias de alto volume, com quatro ou mais faixas, e
também em vias arteriais de duas faixas.

Os canteiros centrais continuos podem ndo ser o tratamento
mais adequado para todas as situagdes. Em alguns casos,
podem aumentar a velocidade do trafego por reduzir a
percepcdo de atrito através da separagdo de sentidos de fluxo
de trafego contrarios.

Os canteiros centrais também podem usar um espago que
poderia ser melhor utilizado para calgadas mais largas,
ciclofaixas, faixas de protegdo com tratamento paisagistico ou
estacionamento sobre a via.

Os canteiros centrais podem ser usados para caminhar ou
andar de bicicleta se a velocidade e o volume de veiculos forem
limitados, embora as interse¢des devam ser cuidadosamente
projetadas para evitar conflitos nas conversdes a esquerda.
Areas com vegetagdo e jardins de chuvas nos canteiros centrais
devem ser incluidas sempre que possivel, a fim de melhorar a
drenagem local.

Evidéncias

As evidéncias de modelos de frequéncia de acidentes em
cidades latino-americanas sugerem que 0s canteiros centrais
podem reduzir os acidentes, inclusive os graves, em 30%-40%
(Duduta et al., 2015).
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4.4 ILHAS DE REFUGIO

NO CANTEIRO CENTRAL

As ilhas de refagio para
pedestres sao segmentos
curtos do canteiro central
usados em faixas de travessia
de pedestres para o reftigio
desses. Elas constituem-se
em locais no centro da via
especificos para pedestres que
atravessam a via no meio de
quadra ou nas intersegoes.

Refugio no canteiro central sem continuidade do canteiro

Principios de projeto

= Qs canteiros centrais devem ser largos o suficiente para
proporcionar reflgio para os pedestres nas travessias: 0 minimo
é de 1,5 metro; o desejavel, porém, é 1,8 metro ou mais.

= Asilhas devem ser iluminadas ou destacadas com sinalizagdo
vertical e refletores para informar melhor os condutores.

= Asilhas de reflgio devem estar no nivel da via, protegidas
por pilaretes ou meio-fio. Os pedestres, especialmente os
com carrinhos ou com mobilidade reduzida, frequentemente
preferem passar ao redor das ilhas de reflgio se essas ndo
possuirem rampas.

Beneficios

= Aumentam a seguranga da travessia por permitir que 0s
pedestres lidem com apenas um sentido do trafego de cada vez.

= Reduzem a distancia de travessia de pedestres, ajudam a reduzir
a velocidade veicular e chamam a atengdo dos condutores para a
presenca de uma faixa de travessia de pedestres.

= Fornecem espago adicional para evitar condigdes inseguras
de retorno.

= Moderam o trafego, especialmente as conversdes a esquerda e
0s movimentos diretos por estreitar o leito vidrio na intersecdo.

Aplicagao

= Podem ser combinadas com extensoes do meio-fio, curvas em S
e outras medidas ao longo de um corredor.

= Deve-se ter cuidado em manter 0 acesso a travessia de bicicletas.

= 0 uso deve ser considerado em pontos de travessia ndo
semaforizados.

Evidéncias
= Foi demonstrado que esse tipo de instalagdo diminui 0 nimero

de atropelamentos e de mortes de pedestres entre 57% e 82%
nos EUA (FHWA Safety, 2013).

Figura 4.4 | Caso de ilhas de refugio no canteiro central

Uma ilha de reflgio no canteiro central proporciona aos pedestres um local mais
seguro para atravessar a via em Paris. As ilhas podem ser usadas em interseges
semaforizadas ou ndo, assim como em travessias de meio de quadra.
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4.5 CONTROLE SEMAFORICO

O controle semafoérico do trafego nas
intersecoes separa 0s movimentos
conflitantes e pode aumentar a
seguranca de veiculos e de pedestres
nesses locais. O controle semaforico
pode ser controlado por tempo,
ciclos programados (mudanca de
fase depois de um determinado
tempo, independente do volume

de trafego) ou atuado por veiculos,
ciclistas ou pedestres. Podem ser
utilizados tempos semaforicos
especiais para pedestres e bicicletas.

Principios do projeto

= Cada fase verde para pedestres deve prover tempo suficiente
para que estes completem a travessia (usando uma velocidade

de 1,2 m/s); quanto maior a frequéncia de fases verdes, menor o

nimero de pedestres que atravessam fora do verde.

= As fases de conversdo a esquerda podem reduzir conflitos, mas

devem ser aplicadas com cuidado, para permitir a travessia
segura de pedestres em paises que dirigem a direita.

Figura 4.5 | Caso de controle semaforico

Um intervalo antecipado para pedestres em Washington D.C., Estados
Unidos, mostra que o sinal verde para pedestres comega trés ou mais
segundos antes da fase verde para veiculos.
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Postes de semaforos na intersegao

As conversdes a direita no sinal vermelho, em paises que
dirigem a direita, devem ser avaliadas com base nas condicdes
locais e no volume de trafego antes de serem permitidas.

Os semaforos devem ser coordenados para ajudar a controlar a
velocidade dos veiculos.

Se forem usados semaforos de pedestres acionados por botoeira
ou ativados por sensores, deve-se minimizar o tempo de espera
depois da atuagdo.

Beneficios

Aumentam a seguranga dos pedestres por sinalizar a sua
travessia, pressupondo que o tempo de espera seja adequado.
Podem ser usados para priorizar o transporte coletivo e
bicicletas, ao proporcionar intervalos antecipados para
pedestres e ciclistas.

Aplicagdo

Intersegdes com alto fluxo de trafego devem ser semaforizadas.
Uma fase exclusiva para pedestres e/ou ciclistas e fases
antecipadas para pedestres (abertura antecipada do seméforo)
melhoram a travessia desses usudrios vulneraveis.

Uma fase de vermelho total aumenta ainda mais a seguranca da
travessia de pedestres.

Evidéncias

0 controle semaforico do trafego reduz o nimero de acidentes
em 15% em intersegoes em T e ao redor de 30% nos
cruzamentos de quatro aproximagdes (EIvik, Hoye e Vaa, 2009).

= Asfaixas de travessia de pedestres semaforizadas reduzem o niimero

de acidentes com feridos entre 5 e 10% (Elvik, Hoye e Vaa, 2009).
Um estudo dos EUA mostrou que a probabilidade de conflitos
com veiculos em conversdo foi reduzida em 95% no inicio

da travessia de pedestres, quando foram proporcionados
intervalos ou fase semaférica antecipados para pedestres (Van
Houten et al., 2000).



CORREDORES ARTERIAIS E INTERSECGOES | 4.6 Equilibrio de faixas

4.6 EQUILIBRIO DE FAIXAS

Para evitar conflitos de trafego
através de uma intersecao, deve
haver equilibrio no nimero de
faixas que entram e saem da
intersecao. O desequilibrio de
faixas ocorre quando o niimero
de faixas que entram em uma
intersecao ao longo de um
determinado movimento de
aproximacao ou de conversao é
maior ou menor do que o niimero
de faixas existentes na intersecao
ao longo do mesmo movimento.

Exemplo de como o desequilibrio de faixas (acima) pode ser resolvido retirando faixas
em uma das aproximagdes ou criando faixas apenas para conversao (abaixo)

Principios de projeto Evidéncias
= Adeterminagdo do nimero de faixas de entrada e de saida = S3o relatados muitos acidentes de transito na saida de uma
demanda estudo da capacidade da via e da proporgdo do trafego intersegdo quando os veiculos convergem para menos faixas.

que faz conversdo a direita e a esquerda.

= Todas as faixas devem estar alinhadas através da intersegdo, com
estreitamento maximo de faixa de 0,6 metro. Esse estreitamento
deve ocorrer apenas em caso de necessidade.

Beneficios

= Evitam possiveis acidentes causados quando os veiculos
convergem em menos faixas, pois alguns condutores podem
reagir a isso, mudando subitamente de faixas.

Aplicagdo

= Emalguns casos, o desequilibrio de faixas pode ser resolvido
designando algumas faixas exclusivamente para a conversao.
Por exemplo, se uma via tem quatro faixas que entram em uma
intersecdo, mas apenas trés faixas depois da intersegdo, uma
das faixas na aproximacao deve ser designada apenas para
conversao a esquerda ou a direita.

= Uma das faixas pode ser transformada em faixa de
estacionamento para obter o equilibrio na intersegao.

Figura 4.6 | Caso de equilibrio de pistas

Nesta rua da cidade de Nova lorque, Estados Unidos, o nimero e a simetria das
pistas estdo alinhados em ambos os lados da intersegao.
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BOX 4.2 | MOTOCICLETAS E UMA CIDADE COM DESENHO VIARIO QUE PROMOVE A SEGURANCA

Muitas cidades enfrentam o

urgente desafio da crescente frota

de motocicletas e do aumento
significativo de mortes no trénsito
envolvendo esse tipo de veiculo. As
mortes de motociclistas na América
Latina triplicaram nos anos 2000,
especialmente no Brasil e na Colémbia
(Rodrigues et al., 2013). Na Malésia,
onde as motocicletas correspondem a
aproximadamente metade da frota de
veiculos do pais, veiculos de duas e de
trés rodas sao responsaveis por 59%
das quase sete mil mortes no transito
notificadas anualmente. As mesmas
tendéncias ocorrem na India, Vietna,
Indonésia e em outros paises em todo 0
mundo.

0 comportamento dos motociclistas é
um problema que, quando corrigido,
pode reduzir as mortes no trafego,
especialmente através da legislagdo

e de campanhas relativas ao uso de
capacete, a educagdo do condutor

e ao licenciamento (Passmore et

al., 2010). Como este guia enfoca
solucoes de projeto para a seguranca
vidria, é possivel questionar se
existem consideragoes especificas de
infraestrutura em relagao a motocicletas.
S30 necessarias mais pesquisas

e deve ser dada maior atengdo a
solucoes de projeto para a seguranca
de motociclistas e a forma como
afetam outros modais de transporte,
como transporte coletivo e ciclistas.
Embora as pesquisas sejam limitadas,
apresentamos aqui uma visdo geral
de algumas consideragtes para
infraestrutura e mobilidade.

Desenho viario para a seguranca
dos motociclistas

Algumas infraestruturas se mostraram
eficazes na reducdo de acidentes

com motocicletas, tais como pistas
exclusivas para motocicletas em vias
principais em cidades da Malasia — uma
pratica que foi replicada na Indonésia
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e nas Filipinas (Radin Umar, 1996;
Radin Umar, Mackay e Hills, 1995;
Sohadi et al., 2000). Nao existem
estudos que comprovem que essas
pistas exclusivas sejam adequadas

para outros locais ou para outras vias
urbanas além de vias expressas. Em
Barranquilla, Coldmbia, foram criadas
algumas pistas exclusivas, mas ha
poucas evidéncias disponiveis do seu
efeito. Em Séo Paulo, os resultados

de faixas exclusivas para motocicletas
foram negativos para a seguranga viaria,
agravando os acidentes nos locais onde
as faixas foram implantadas. Porém,
uma redugao de acidentes foi observada
na cidade quando as motocicletas foram
proibidas nas faixas centrais de uma
via expressa principal (Vasconcellos,
2013). A cidade de Londres abriu as
faixas de O6nibus para motociclistas e
verificou que os acidentes aumentaram
na primeira tentativa, mas nao houve
aumento significativo depois da segunda
experiéncia (York e Hopkins, 2011).

As pesquisas parecem indicar que as
medidas para melhorar a seguranga de
todos o0s usudrios das vias também se
aplicam a motociclistas, como a redugao
da velocidade através de moderagdo

do trafego e a limitacdo de trafego
veicular. Uma das razdes dos perigos das
motocicletas é o trafego em ziguezague
entre e ao redor dos carros, de forma
imprevisivel e em alta velocidade.

Um estudo da Malasia verificou que

0 aumento da velocidade dos carros

ao se aproximarem de intersecoes
semaforizadas estd associado a mais
acidentes com motocicletas, sendo que
ocorrem mais acidentes com motocicletas
em intersecOes semaforizadas localizadas
em areas comerciais (Harnen et al.,
2004). Reduzir a velocidade de todos 0s
veiculos para velocidades mais seguras
antes de intersecdes semaforizadas —
especialmente em areas comerciais —
pode melhorar muito a seguranga dos
motociclistas.

Solucao do problema mais amplo
de mobilidade urbana

A motocicleta é a opgdo preferida por
muitos para ir de um ponto a outro
quando o transporte coletivo é de baixa
qualidade, inacessivel ou inexistente.
Em Hanoi, no Vietna, por exemplo, um
estudo mostrou que é muito mais dificil
chegar aos locais com oportunidades
de emprego por meio de transporte
coletivo, sendo mais simples o seu
acesso com o uso de motocicletas

ou carros. Isso explica a preferéncia
dos habitantes da cidade por utilizar
motocicletas em vez do transporte
coletivo (Nguyen et al., 2013). Além
disso, no Brasil, muitas pessoas optam
pelo uso de motocicletas, e ndo de
transporte coletivo, devido ao menor
custo ou a ma qualidade do transporte
coletivo em suas cidades — 0s custos
operacionais gerais da motocicleta

sdo em geral 25% menores do que

as tarifas dos onibus (Vasconcellos,
2013). Em Puna, na India, um estudo
da EMBARQ India mostrou que dois
tercos dos entrevistados que utilizavam
veiculos de duas rodas valiam-se do
transporte coletivo antes de optar pelas
motocicletas (Pai et al., 2014). O mesmo
estudo indicou que os que andam de
motocicleta migrariam para o transporte
coletivo se este fosse mais confiavel,
confortavel, frequente e limpo.

Além disso, como muitas das viagens
urbanas sdo curtas, prover instalagoes
mais seguras para andar de bicicleta

e a pé ou conectar esses modais com
0 transporte coletivo sdo mudangas
que podem fornecer aos habitantes
opgoes alternativas de mobilidade.

As orientagoes deste guia podem
proporcionar conhecimento a esse
respeito, mas ainda sdo necessarias
intensivas pesquisas para determinar
exatamente como abordar a seguranga
das motocicletas em termos de
infraestrutura e mobilidade.
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"SPACOS PARA
PEDESTRES E ACESSO
A ESPACOS PUBLICOS

Quase todas as viagens comegam e terminam a pé, mas 0s pedestres

sao frequentemente ignorados no planejamento do transporte.
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Os relat6rios da OMS mostram que, a cada ano, hierarquia baseada em seguranca, vulnerabilidade

mais de 270 mil pedestres perdem a vida nas e sustentabilidade, colocando os pedestres em
ruas do mundo (WHO, 2013). Os pedestres estio primeiro lugar, seguidos de ciclistas e de transporte
mais expostos a riscos em areas urbanas, em coletivo (ETSC, 2014; Paez e Mendez, 2014).
parte devido a grande atividade de pessoas a pé

e de veiculos concentrada nas cidades (Zegeer e Caminhar traz grandes beneficios para a satde e
Bushell, 2012), o que ocorre especialmente em para o ambiente. Reduz a incidéncia de doencas
paises em desenvolvimento, onde a urbanizac¢ao nao-notificaveis, é quase isento de emissoes de
esta se acelerando. Devido a crescente demanda carbono e os pedestres movimentam o comércio
por estacionamento em paises que estdo se no nivel local. Portanto, o objetivo deste capitulo
motorizando rapidamente, por exemplo, os é fornecer algumas diretrizes basicas de como
espacos publicos estdo sendo convertidos em prover e projetar ruas e espacos publicos para
estacionamentos, empurrando os pedestres para que o ambiente dos pedestres seja mais seguro,
o meio da rua. As calgadas de muitas cidades estimulando a opgao pela caminhada como
possuem pouca ou nenhuma manutengao. Na alternativa ao uso do carro. Sao abordadas as
India, as estatisticas mostram que a proporcao de seguintes secgoes:

pedestres na mortalidade no transito é de mais de

40% em areas metropolitanas como as de Nova I calcadas mais seguras;
Delhi, Bangalore e Calcuta (Leather et al., 2011). = vias compartilhadas;
I vias e zonas de pedestres;
Qualquer plano sobre seguranca deve abordar a I acesso mais seguro a locais para aprender e
seguranca dos pedestres. O Conselho Europeu de brincar;
Seguranca Viaria, por exemplo, recomenda politicas I vias abertas ou vias de lazer;
de prioridade modal para os usuérios das vias, I pracas.

especialmente em ambientes urbanos, além de uma

BOX 5.1 | PERCEPGAO DOS MORADORES SOBRE A SEGURANCA E SOBRE AS CALCADAS
EM QUATRO CIDADES

A EMBARQ realizou pesquisas problemas locais que impactam o0s mais seguros através do planejamento
domiciliares em 2010 e 2011 sobre as nameros, o tema constante é que orientado para o transporte coletivo
condigOes do ambiente construido nas poucos moradores se sentem seguros nesses corredores poderia melhorar
areas de influéncia de quatro futuros no trafego das ruas da cidade ou estao a percepcao de seguranca e a opinido
corredores BRT em quatro cidades satisfeitos com as condigoes das sobre as instalages para pedestres.
do mundo. Embora os resultados calcadas (Figura 1.5). Realizar projetos

apresentem diferencas regionais e de comunidades e desenhos viarios

SATISFAGAO QUANTO AS CONDIGOES DAS CALGADAS E DE SEGURANGA NAS TRAVESSIAS EM QUATRO CIDADES

: 249 W Percentual de moradores satisfeitos
Arequipa, Peru

O Percentual de moradores que se

sentem seguros ao atravessar as vias
Indore, India

com s conigoes s aladas

Rio de Janeiro, Brasil

Cidade do México, México

WRicidades.org



ESPACOS PARA PEDESTRES E ACESSO A ESPACOS PUBLICOS | 5.1 Os fundamentos de calgadas seguras

5.1 OS FUNDAMENTOS DE
CALCADAS SEGURAS

Calcadas, pavimento ou trilhas
para pedestres sao secoes de
uma via entre as linhas do meio-
fio e os prédios. Uma cal¢ada
bem equipada acomoda o uso de
pedestres e mobiliario urbano,
assim como se constitui em
elemento paisagistico, incluindo
postes de iluminacao, seméforos,
hidrantes, bancos, caixas de
correio, caixas de jornais,

parquimetros, lixeiras, etc.
Calgadas basicas fornecem uma drea dedicada para pedestres sem carros estacionados

Principios do projeto

= As calgadas devem estar em nivel para acomodar as pessoas
com mobilidade reduzida.

= As calgadas devem proporcionar espaco adequado para o
movimento e atividade de pedestres e devem ter largura de pelo
menos 1,5 metro (faixa livre) em dreas de baixo volume e de 2,5
metros ou mais em éareas de alto volume (ver na Tabela 5.1 mais
informag0es sobre capacidades e larguras minimas).

= Devem prover espago suficiente na “faixa livre” para uma rota
clara e direta.

= Devem prover espacgo na “faixa de transigdo” de um prédio ou de
um terreno para portas, sinalizagdo, vegetagdo etc.

= Devem prover uma “faixa de servigo”, que pode incluir
arvores, vegetacao, lixeiras, bancos, mesas, pilaretes ou
espaco adicional.

= Rampas no meio-fio sdo necessarias para que cadeirantes ou
carrinhos entrem e saiam de uma faixa de travessia de pedestres.

Beneficios ,
) ] , _ Figura5.1.1 | Caso de calcadas seguras
= Dado espago para o trafego de pedestres, livre de conflitos
com veiculos. i ) .
®  Proporcionam espago social para que as pessoas possam sentar, As fotos mostram o antes e o depois de uma calgada em Sao Paulo que foi
comprar, alimentar-se, encontrar-se e interagir. reconstruida para remover obstrugdes e degraus desuniformes e melhorar
= Proporcionam uma série de beneficios, como mobilidade 0 acesso, a continuidade e a atratividade. Fez parte do projeto Calgadas
basica, redugdo de custos para os consumidores, redugio de Verdes e Acessiveis.

custos externos, uso eficiente do solo, habitabilidade, melhora
na saude publica, desenvolvimento econdmico e suporte a
promogao de equidade.

Apl ICacao proprietarios dos prédios ou terrenos podem ser requeridos a
= Calgadas devem existir em ambos os lados das vias sempre que construi-las e manté-las. Essas sdo consideragdes politicas que
possivel, exceto em corredores exclusivos de veiculos. talvez meregam consideragdo quando os principios do projeto
= Em paises em desenvolvimento, os carros ou vendedores forem aplicados.
ambulantes utilizam as calgadas como estacionamento; = Vias compartilhadas ndo possuem calgadas separadas, mas sim
pilaretes e programas rigidos de fiscalizagdo podem reduzir uma mistura de veiculos e pedestres (ver 5.2).
esse problema. Caso as municipalidades ndo sejam capazes = As calcadas podem ser combinadas com outras medidas de
de manter a consisténcia na construgdo das calgadas, 0s moderagdo do trafego (ver capitulo 3).

0 Desenho de Cidades Seguras 57



ESPACOS PARA PEDESTRES E ACESSO A ESPACOS PUBLICOS | 5.1 Os fundamentos de calgadas seguras

58

Figura5.1.2 | Caso de calgadas seguras

Uma calgada na Cidade do México proporciona os confortos basicos de
pavimento uniforme, segregacao entre faixas de trafego e arvores e foi
projetada para evitar que os veiculos se apropriassem do espago.

WRicidades.org

Evidéncias
= Evidéncias dos EUA mostram que a probabilidade de atropelamentos
mais do que dobra em locais sem calgadas. Por outro lado, vias

com calgadas em ambos os lados possuem os menores nimeros de
atropelamentos (Smart Growth America, 2010).

Tabela 5.1 | Largura da cal¢ada para
capacidades diferentes de pedestres

CAPACIDADE EM
PESSOAS POR HORA

o | EMaMsos | AL e
SENTIDO EM METROS
1220 800 150
2400 1600 200
3600 2400 250
4800 3200 300
6000 4000 400

Fonte: UNEP (2013), CSE (2009).
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5.2 VIAS COMPARTILHADAS

Ruas compartilhadas sao frequentemente
chamadas de “vias prioritarias para
pedestres”, “home zones” (Reino Unido)
ou “woonerfs” (Holanda). E uma via
compartilhada por todos os usuéarios e
projetada para proporcionar seguranca.
As vias compartilhadas sao projetadas
para reduzir drasticamente a velocidade
do trafego, através de tratamentos como
pavimentacdo com blocos, uso de vasos
com plantas e curvas para dar prioridade
aos pedestres em relacao aos motoristas,
conscientizando todos os usuérios.

Principios de projeto Evidéncias

= Geralmente, calgadas e meios-fios ndo sdo utilizadas em vias = Resultados de pesquisas de acidentes na Holanda
compartilhadas, mas s3o usados objetos fixos, como vasos de indicam que a conversdo de ruas em woonerfs reduziu em
plantas e arvores como medidas de moderagdo do trafego para aproximadamente 50% o ndmero de acidentes (Kraay e
formar chicanas, afunilamentos etc., a fim de priorizar os pedestres. Bakker, 1984; Wegman, 1993).

= Melhoramento da pavimentagdo, pavimentos alternados e = Evidéncias de ruas compartilhadas em Seven Dials, em Londres,
mobilidrio urbano na via podem ser utilizados. mostram que — com base em dois anos de monitoramento “antes

= Plantas e tratamento paisagistico para melhorar a qualidade da e depois” — o numero de vitimas de acidentes caiu de 71, no
caminhada também podem ser usados. periodo antes da rua ser reformada, para 40, depois da reforma —

= Avelocidade maxima projetada dos veiculos deve ser de 15 km/h. uma queda de 43% (Gould, 2006).

Beneficios

= Ddo prioridade a pedestres e ciclistas e aumentam sua seguranca
ao reduzir a velocidade veicular.

= Permitem uso ativo do solo e atividades ao ar livre,
proporcionando um ambiente publico saudavel.

= Estimulam atividades na rua — como sentar, comer, fazer
compras, interagir — que podem ser adaptadas a diferentes
momentos do dia, Ssemanas ou anos.

= Mantém o acesso veicular e, a0 mesmo tempo, enfatizam o
espaco de pedestres.

Aplicagdo

= Podem ser implementadas gradualmente para que os usudrios
da via se acostumem aos poucos com as mudangas no
ambiente viario.

= Devem ser consideradas em vias estreitas, onde ha falta de
espaco para calgadas e pistas de veiculos ou onde ha atividade
significativa de pedestres e ciclistas.

= Devem ser consideradas em vias proximas a destinos .
importantes de pedestres, como comércio, orla, parques, pragas, Figura5.2 | Caso de ruas compartilhadas
estacOes de transporte coletivo, escolas etc.

= S3o recomendadas em vias locais para estimular o andar a pé e
de bicicleta, assim como para a recreagdo dentro dos bairros.

As ruas das favelas do Rio de Janeiro geralmente funcionam bem como vias
compartilhadas e, embora ndo tenham alguns componentes de moderagao do trafego
das vias compartilhadas tradicionais, esses componentes podem ser acrescentados
quando as ruas forem reformadas. A pesquisa da EMBARQ mostra que os moradores
se sentem mais protegidos do trafego aqui do que na cidade formal.
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5.3 RUAS E ZONAS
PARA PEDESTRES

As ruas de pedestres também
sdo chamadas de “calcadao” e
“zonas livres de carros" e sdo
reservadas para uso exclusivo

de pedestres. Todo o trafego de
automoveis deve ser proibido em
ruas e zonas de pedestres, exceto
o de caminhoes de entrega a
noite ou em outro periodo do dia
e o de veiculos de emergéncia.

Principios de projeto

= Asvias de pedestres devem ser interessantes, seguras, praticas
e atraentes. As atividades o ar livre sdo estimuladas a fim de
atrair pedestres.

= Mobiliario urbano, tratamentos de pavimentagao, iluminagdo e
tratamento paisagistico sdo elementos importantes do projeto para
melhorar 0 ambiente para caminhada. Componentes como bancos
instalados em grupo em pequenas dreas de descanso e minijardins
melhoram a experiéncia do usudrio e a qualidade estética.

Figura 5.3 | Caso de ruas e zonas de pedestres

Uma rua de pedestres em Izmir, Turquia, propicia um lugar para compras e
caminhadas pela cidade protegido do tréfego veicular.
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= Os materiais de pavimentagdo podem ser projetados para melhorar
0 ambiente para andar a pé, assim como a qualidade estética.

= Melhores componentes de seguranga para pedestres devem
existir na drea de transi¢do da zona de pedestres para as vias
de trafego, onde ha veiculos motorizados e onde podem surgir
outros problemas de trafego e seguranca.

Beneficios

= Resultam em menor trafego veicular, com pouco ou nenhum
uso de carros.

= Criam as melhores condigdes possiveis para 0 movimento livre
dos pedestres e para a seguranca vidria.

= Trazem beneficios estéticos, econdmicos e sociais, melhorando o
acesso ao comércio e a qualidade do ar.

Aplicagdo

= Asvias de pedestres trazem mais beneficios onde ha intensa
atividade de pedestres, comércio ou uso misto do solo e
transporte coletivo acessivel.

= 0 acesso para servigos de emergéncia e evacuagdo deve sempre
ser mantido. Pode ser permitida a entrada de veiculos de
madrugada ou durante a noite.

= Geralmente o tréfego de ciclistas (exceto se carregando a
bicicleta) é proibido ou deve ser implementada uma zona
especial para ciclistas.

Evidéncias

= A pedestrianizagao total pode reduzir os acidentes em 50% ou
mais, embora possa haver aumento de acidentes nas areas de
transicdo, a ndo ser que sejam tomadas medidas de seguranca
complementares (Elvik, Hoye e Vaa, 2009).

= Evidéncias de Istambul mostram que a pedestrianizagdo
aumenta as vendas no comércio, as taxas de caminhabilidade,
a percepgdo dos moradores quanto a seguranga vidria, além de
melhorar a qualidade do ar (Cérek, Oztas e Aki 2014).
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5.4 LOCAIS MAIS
SEGUROS PARA
APRENDER E BRINCAR

Zonas no entorno de pragas,
parques, escolas e centros
comunitarios sao areas que
demandam atengao especial

a seguranca de pedestres.

As criancas sao mais
vulneraveis do que os adultos
a atropelamentos, porque suas
atividades e movimentos sao
menos previsiveis.

Principios de projeto

= 0 uso de dispositivos de moderagdo do trafego para reduzir
ainda mais a velocidade veicular em zonas com criangas e
escolares deve ser considerado.

= Os locais das escolas, pragas, parque e zonas de recreagdo devem
ser acessiveis a pedestres e ciclistas a partir de todos os sentidos.

= Asvias do entorno devem estar bem equipadas e ter boas condigoes
para andar a pé e de bicicleta. Além disso, zonas de embarque e
desembarque de 0nibus escolares devem ser estabelecidas.

= 0 estacionamento deve ser limitado para estimular as pessoas a
andar a pé e de bicicleta.

Beneficios
= Enfatizam a seguranca de criangas e escolares, pois medidas Figuras5.4 | Caso de local seguro para aprender
especiais melhoram as zonas de recreagdo e escolares. e brincar

= Aumentam a seguranga dos escolares pedestres ao longo de
trajetos de viagem para a escola.

= Melhoram o ambiente para andar a pé e de bicicleta, estimulam o Esta via estreita em uma zona escolar em Seul, Coréia do Sul, tem clara
aumento da atividade fisica e reduzem a velocidade veicular. sinalizagdo horizontal no leito viério (traduzida aqui como “zona escolar —
reduza a velocidade — 30 km/h”) e gradis de prote¢do na calgada, criando
Apl iCHQéO um ambiente seguro para que as criangas andem a pé.

= Areas no entorno de escolas e pragas demandam especial
atencdo a seguranca vidria. Algumas limitagdes das criangas
— como altura dos olhos, visdo periférica e juizo prejudicado —
devem ser consideradas.

= Planos de trajetos seguros para a escola devem seguir uma
estratégia programada para executar melhorias.

Evidéncias
= Em Seul, Coréia do Sul, o nimero de acidentes diminuiu 39%

em zonas escolares depois da implementagdo de melhorias de
desenho e de medidas de moderagdo do trafego (Sul, 2014).
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5.5 VIAS DE LAZER

As vias de lazer — também chamadas
de “ciclovias recreativas” em alguns
paises da América Latina — sdo

vias temporariamente abertas
exclusivamente para andar de
bicicleta, de skate, caminhar, correr,
além de outras atividades. As vias

de lazer sdo uma iniciativa recente
que parece promissora para chamar
atencao a preocupacio global com

a falta de atividade fisica e para
propiciar locais seguros de recreagao
nos finais de semana.

Figura 5.5.1 | Caso de vias de lazer

Participantes praticam ioga em uma rua fechada para automéveis como
parte do Raahgiri day, em Gurgaon, india.

Figura5.5.2 | Caso de vias de lazer

Participantes jogam basquete em uma rua fechada para automoveis como
parte do Raahgiri day, em Gurgaon, india.
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Principios de projeto

Informacdes sobre rotas, condigdes das vias, bairros e
populaces que fardo parte do programa devem ser coletadas,
assim como o bairro deve ser incluido na selegdo de vias.

Areas com alta densidade populacional e com falta de espacos
publicos, além da gestdo do trafego transversal a essas vias, sao
fatores que devem ser tomados em consideragao.

Atividades programadas, assim como caminhar, correr e andar
de bicicleta, devem ser permitidas.

Beneficios

Promovem a atividade fisica e contribuem para a prevencao de
doengas cronicas, como sobrepeso e obesidade.

Contribuem para o desenvolvimento do capital social e
melhoram a qualidade de vida da populagdo.

Estimulam o uso do espago publico para recreagdo, criando um
ambiente socialmente coeso.

Promovem modais eficientes de transporte, como andar a pé
e de bicicleta.

Reduzem a exposigdo a poluigdo do ar, a poluigdo auditiva e as
emissGes de veiculos automotores.

Promovem a inclusdo, a interagdo social e a igualdade.
Oferecem oportunidades de revitalizagdo econdmica das
comunidades.

Aplicagdo

Em todo o mundo, as vias de lazer sdo abertas nos fins de
semana e feriados durante todo o ano.

0 comprimento das vias ocupado pelas vias de lazer varia com
as condig@es locais.

Também sdo estimulados programas complementares, com
determinadas atividades e comércio temporario para aumentar a
atragdo do programa.

Evidéncias

Resultados de uma pesquisa em Bogotd, Coldmbia, mostram que
os participantes da via de lazer relatam que se sentem seguros
na via (Sarmiento et al., 2010).



5.6 MINIPRACAS

Minipragas — também
chamadas de “pragas de
pedestres” ou “pocket
parks” — constituem-se
em pequenas areas viarias
ou urbanas residuais

que sdo convertidas em
espacos publicos.

Minipraga no México

Principios de projeto

= Minipracgas sdo instaladas em espago residual (na via ou no
terreno), que € ou seria subocupado ou mal utilizado por carros
e que geralmente conecta vias diagonalmente.

= 0 espago residual comumente tem uma area minima de 100-
400m?. A minipraga deve ser visivel a partir da via, ter facil
acesso e, preferentemente, localizar-se proximo ao comércio e
ao transporte coletivo. Devem ser proporcionados componentes
protetores para pedestres que impegam a entrada de carros.

= Os componentes usados para criar a minipraga devem ser
baratos e removiveis. O tratamento do pavimento deve ser feito
com desenhos coloridos, sobre o qual sdo colocadas pegas do
mobiliario urbano, dependendo do contexto e do uso proposto
(descanso, diversdo, exercicio), assim como iluminagao e
vegetagdo resistente e de baixa manuteng@o.

Beneficios

= Funcionam como local de encontro da comunidade e estimulam
a atividade de pedestres.

= Melhoram a paisagem da via através da vegetacao.

= Propiciam distancias de travessia mais curtas.

Aplicagdo

= Devem, preferencialmente, ser instaladas em zonas onde faltam
espagos publicos, com alto fluxo de pedestres e comércio, mas
podem também ser instaladas como extensdes de parques e
pragas nas vias adjacentes.

= Podem ser baratas e tempordrias, seguidas de instalagdo
permanente.

Evidéncias
= Em Nova lorque, houve uma queda de 16% no excesso de
velocidades e de 26% em acidentes com feridos em vias com

minipragas (New York City Department of Transportation, 2012).

ESPACOS PARA PEDESTRES E ACESSO A ESPAGOS PUBLICOS | 5.6 Minipragas

Figura 5.6.1 | Caso de minipracas

Minipraga em Coyoacan, Cidade do México, prové espago publico para pessoas,
ajuda a moderar o trafego e reduz a distancia de travessia de pedestres.

Figura5.6.2 | Caso de minipracas

Uma variante de minipraga é o parklet (termo usado nos Estados Unidos e no
Brasil). Comuns na cidade de Sao Paulo, os parklets funcionam em parte como
moderadores de trafego (compartilhando caracteristicas das extensées do meio-
fio e dos afunilamentos) e em parte como melhoramentos do espago publico.
Este parklet em Sdo Paulo foi criado retirando espagos de estacionamento de
veiculos e foi construido em nivel com a calgada, com bancos e vegetagdo.
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BOX 5.2 | PROGRAMA DE MINIPRAGAS PUBLICAS DA CIDADE DE NOVA IORQUE

As vias ocupam aproximadamente 25%
da drea da cidade. Além disso, fora dos
parques, ha poucos locais para sentar,
interagir e aproveitar a vida puablica.
Por isso, para melhorar a qualidade de
vida dos moradores nova-iorquinos, 0

Departamento de Transportes criou mais

espacos publicos abertos, recuperando
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0 espago viario subutilizado e
transformando-o em minipracas.
Além das minipragas mostradas
nesta pagina, ha 26 em fase de
planejamento, projeto ou construgao
e Se espera inaugurar trés minipragas
adicionais a cada ano. As minipragas
mais elaboradas estdo melhorando a

qualidade de vida e a segurancga dos
nova-iorquinos e turistas na Times
Square. A cidade esta se preparando
para tornar permanentes 0S €spagos
publicos que foram instaladas como
parte de um piloto de seis meses no
verdo de 2009.
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Os ciclistas demandam atengdo especial no projeto viario,
porque estao entre 0s usuarios mais vulneraveis no transito em
termos de risco de morte e de lesdes. Aumentar a seguranga e
0 uso de bicicletas pode trazer grandes beneficios a saude e ao

meio ambiente.
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Em muitas cidades, andar de bicicleta é a principal
forma de transporte. As cidades asiaticas possuiam
grande tradicdo no uso da bicicleta, mas a pratica
esta em declinio em paises como a China, enquanto
nos Estados Unidos e em alguns paises europeus
desenvolvidos, ao contrario, tem aumentado.
Pesquisas mostram que as cidades americanas e
europeias com taxas mais altas de uso da bicicleta
registram, em geral, menos acidentes de transito,

e suas vias possuem mais conectividade com
malhas vidrias avancadas de ciclofaixas, trilhas
fora das vias, amplos bicicletarios e sistemas de
compartilhamento de bicicletas. Este capitulo
apresenta alguns temas-chave para promover
condi¢dOes mais seguras em um sistema de
bicicletas, usando exemplos e evidéncias de paises
em desenvolvimento e desenvolvidos. Estao
incluidas as seguintes secoes:

malhas cicloviarias;

ciclofaixas e ciclovias;

trilhas fora das vias;

via compartilhada com bicicletas;

seguranca dos ciclistas nas intersecoes;
seguranca dos ciclistas nos pontos de 6nibus;
semaéforos para bicicletas.
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As evidéncias mostram que a taxa de acidentes
com ciclistas é de seis a nove vezes maior em
comparacao a de usuéarios de carro (Bjornskau,
1993). O risco pode ser ainda maior em paises

em desenvolvimento devido a subnotificacao. As
evidéncias mostram que, através de um melhor
projeto viario, os acidentes e lesoes de ciclistas
podem ser reduzidos significativamente. Embora
ciclofaixas protegidas aparentemente melhorem a
seguranca em nimeros, ao dar aos usuarios maior
percepcdo de seguranca e maior seguranca entre
as intersegdes, também é essencial dar atenc¢ao
especial ao desenho da intersecdo para obter
aumento real da seguranca. Isso inclui melhorar a
visibilidade entre ciclistas e condutores de veiculos
e solucionar conflitos nas intersegoes através de
sinalizagao horizontal e semaférica adequada. A
combinagdo dessas medidas garante um transito
de bicicletas mais seguro, mais agradavel e,
essencialmente, mais bem-sucedido.
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6.1 MALHAS CICLOVIARIAS

As necessidades dos ciclistas devem ser
consideradas em toda a malha viaria.
Uma malha cicloviaria bem conectada
deve incluir ciclofaixas, ciclovias,

vias com moderacdo de trafego com
prioridade para bicicletas e consideracdes
especiais nos cruzamentos e nas
intersecoOes projetadas para priorizar as
necessidades dos ciclistas.

— e Trilha Fora das Vias
| ou —

. Comércio

e Ciclofaixa
m— CiClovia

e Alameda de Bicicletas

Transporte
Coletvo

Principios de projeto Evidéncias

= Arota dos ciclistas deve ser a mais direta possivel e ter = Cidades como Copenhagen, Nova lorque e Minneapolis
prioridade de passagem continua. conseguiram reducdo significativa da taxa de ciclistas mortos e

= Deve ser logica e ndo ser interrompida por intersegoes ou feridos depois da construgdo de uma malha ciclovidria mais segura
construgoes. ao longo dos anos (Duduta, Adriazola-Steil e Hidalgo, 2012).

= Deve ser separada do trafego motorizado de alta velocidade, com
atengdo especial aos ciclistas e a clara visibilidade das bicicletas
nas intersegdes e cruzamentos.

= Devem ser consideradas a tipologia e a hierarquia das vias de
bicicletas, ciclovias, vias compartilhadas e ciclofaixas protegidas
nas vias.

= Ferramentas de orientagdo, sinalizagdo e integragdo com outros
modais de transporte devem ser estabelecidas.

= Amplo estacionamento de bicicletas deve ser oferecido.

= Aseguranca das malhas ciclovidrias também pode ser melhorada
através da sinalizagdo.

Beneficios

= Dgo aos ciclistas uma rota cicloviaria continua, sem interrupgoes.

= Podem garantir a seguranca dos ciclistas e reduzir acidentes
e mortes.

= Malhas ciclovidrias seguras e instalagdes ou programas
adequados para bicicletas estimulam o uso da bicicleta e a
atividade fisica, assim como reduzem as viagens motorizadas e
0s impactos ambientais.

Aplicagdo

= Devem ser modificadas as sinalizages horizontais das pistas,
largura das pistas e areas de espera e embarque nas vias
principais para atender aos ciclistas.

= Deve ser destinada atengdo especial as rotas ciclovirias em . o
pontos e estacdes de Onibus para evitar conflitos. Figura 6.1 | Caso de malhas cicloviarias

= Devem ser introduzidas instalagdes para bicicletas nas vias
principais sempre que possivel, como ciclofaixas, areas de
parada e semaforos dedicados nas intersecoes.

= Devem ser instalados estacionamentos de bicicletas e sistema de
aluguel/compartilhamento.

= Deve-se garantir que todos os destinos de comércio, negaocios,
lazer e espagos publicos sejam acessiveis por bicicleta.

= Deve ser considerado um programa de compartilhamento/
aluguel de bicicletas para promover o uso da bicicleta.

Curitiba, Brasil, tem mais de 120 km de ciclovias e trilhas de bicicleta, que
atravessam as dreas verdes e as vias da cidade. A cidade estd planejando
instalar mais 200 km, ligando destinos, n6s de transporte e dreas
residenciais em uma malha consolidada.
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6.2 CICLOFAIXAS E CICLOVIAS

Uma parte da via em um ou em
ambos sentidos é designada
para uso exclusivo de bicicletas
através de sinalizacao horizontal
na via (ciclofaixas) ou é
segregada da via por meio-fio ou
canteiro central (ciclovias). Os
objetivos das ciclovias protegidas
sdo separar fisicamente os
ciclistas do trafego motorizado

e garantir a sua mobilidade e
sensacdo de seguranca.

Ciclovias separadas do trafego veicular através de uma barreira fisica

Principios de projeto

= Alargura normal recomendada de uma ciclofaixa junto ao meio-
fio & de 2,2 metros, sendo que a largura minima é de pelo menos
1,7 metros, que pode ser adotada se os projetistas considerarem
que a infraestrutura garante a seguranga e o conforto dos
ciclistas. Para vias locais, onde sdo observados baixo trafego e
baixas velocidades, 1,5 metro pode ser suficiente.

= Ciclovias de mdo dupla ndo devem ser usadas, uma vez que
em geral apresentam problemas de seguranca para os ciclistas
nas intersegdes, mas podem ser consideradas se evitarem
movimentos de travessia ou quando o espago for muito limitado.
A seguranca pode ser aumentada através do controle semaférico
especial para bicicletas, moderagdo do trafego nas intersecoes,
travessias elevadas para bicicletas em algumas intersegoes
e fratamento para os acessos de veiculos ao longo da rota. A
largura minima de uma ciclovia deve ser de 2,5 metros.

= Uma ciclofaixa, quando ao lado de uma faixa de estacionamento,
deve ser instalada sempre no lado interno dessa faixa para
proteger os ciclistas do trafego motorizado.

= Em vias com volumes de trafego médio e alto, barreiras fisicas
ou zonas de amortecimento entre a ciclofaixa e a faixa de
veiculos devem ser utilizadas. As barreiras devem ser retiradas
antes de interse¢@es com conversdo a direita para melhorar a
visibilidade entre condutores e ciclistas.

= Emvias de sentido Unico, a ciclovia/ciclofaixa deve ser instalada
do lado direito da via (paises que dirigem a direita).

Beneficios

= Ciclovias permitem que os ciclistas andem confortavelmente e
segregados dos veiculos em movimento, exceto nas intersecoes,
proporcionando percepgdo de seguranga, 0 que aumenta as taxas
de utilizacdo da bicicleta.

= As faixas protegidas também distanciam os ciclistas dos gases
emitidos pelos veiculos.
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Aplicagdo

Deve-se tomar cuidado para aumentar a visibilidade e reduzir
conflitos nas intersegdes, onde os problemas ocorrem
devido aos possiveis conflitos entre veiculos motorizados e
bicicletas. Nesse sentido, as ciclofaixas protegidas sao mais
seguras entre as intersegoes.

Deve-se pintar o pavimento para diferenciagdo, especialmente
em interse¢des muito movimentadas.

Pode ser considerada a implantagdo de uma ciclofaixa de dois
sentidos em vias de sentido Unico para veiculos motorizados
em uma configuragdo de contrafluxo, levando em conta a
seguranga na intersecao.

Deve existir algum tipo de segregagao para a ciclofaixa, que
depende do contexto local, mas pode incluir tachdes, meio-

fio, ciclofaixa elevada, pilares de plasticos dentro de uma éarea
pintada ou outras ferramentas que fornegam protecao fisica.
Podem estar niveladas com a pista de rodagem ou em um

nivel entre a pista de rodagem e a calgada, mas, de preferéncia,
desniveladas da calgada, porque isso pressup@e configuracdes
de espago compartilhado entre pedestres ¢ ciclistas.

Evidéncias
= As ciclofaixas resultam em poucas alteragdes no namero de

acidentes com feridos. A estimativa média de 4% de reducao
de acidentes com feridos é estatisticamente significante (Elvik,
Hoye e Vaa, 2009).

Uma nova ciclovia em Nova lorque reduziu as taxas de excesso
de velocidade de 74% para 20%. Os acidentes e feridos de todos
os tipos diminuiram 63% (Schmitt, 2013).
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Figura 6.2 | Ciclofaixas e ciclovias

Acima: Ciclovia de méo Gnica na Cidade do México, México, protege os ciclistas com barreiras e sinalizagdes horizontais nas quais as barreiras sdo retiradas
em um ponto de acesso de veiculos. Abaixo: Infraestrutura cicloviaria em Shanghai, China, proporciona separagao fisica dos veiculos motorizados através de um
gradil. Os pedestres também sdo impedidos de entrar na drea.
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6.3 TRILHAS FORA DAS VIAS

Uma trilha é instalada em

uma localizacao fora das vias

e é exclusiva para bicicletas e
pedestres. As trilhas fora das
vias sao chamadas, as vezes, de
trilhas ou caminhos verdes e
estao localizadas em corredores
lineares, parques, corredores
de servicos publicos ou antigos
corredores ferroviarios, assim
como ao longo de rios ou orlas.

Trilha fora das vias que segrega ciclistas e pedestres para reduzir conflitos

Figura 6.3.1 | Caso de trilhas fora das vias

Uma ciclovia bidirecional no perimetro de um parque em Londrina, Brasil, fica
afastada do trafego de veiculos motorizados e proxima a areas de convivéncia.
As ciclovias de sentido duplo aplicam-se principalmente ao longo de parques
e orlas, onde ha menos conflitos com veiculos em converséo.

Figura 6.3.2 | Caso de trilhas fora das vias

Esta trilha cicloviaria na borda de um parque em Bogoté, Colombia, fornece
trilhas separadas para pedestres € ciclistas, ajudando a reduzir os conflitos
entre 0s Usuarios.
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Principios de projeto

0 trafego de bicicleta é segregado do trafego de pedestres
usando uma faixa segregada ou um percurso separado, com pelo
menos 3 metros para ciclofaixa de dois sentidos e 1,5 metro para
a pista de pedestres.

Intersecdes e pontos de conflito com veiculos devem ser
cuidadosamente projetados para reduzir a velocidade veicular,
controlar a aproximagao das interse¢des e incluir sinalizagdo
adequada.

Ideal para orlas, corredores ferroviarios abandonados, corredores
de servigos publicos ou planejada como parte de um sistema
interconectado de trilhas de parques.

0 fechamento de vias pode ser usado para criar uma
ciclofaixa verde.

Conexdo com rotas de bicicletas e de pedestres sobre a via.

Beneficios

Podem aumentar a conectividade de percursos de bicicletas
e de pedestres.

Podem trazer beneficios econdmicos para a area do entorno.
Devem ser totalmente segregadas do trafego para uma
experiéncia mais segura.

Aplicagdo

Deve ser garantida a separagdo entre ciclistas e pedestres, mas,
€aso isso ndo seja possivel, deve-se limitar a velocidade dos
ciclistas e dar prioridade aos pedestres.

Deve-se instalar componentes de iluminagdo e seguranga
suficientes.

Devem ser evitadas curvas fechadas.

Evidéncias

Foi demonstrado que percursos de bicicleta especificos e

com sinalizagdo horizontal clara aumentam a seguranga dos
ciclistas em comparagao a percursos de bicicleta com uso misto
(Reynolds et al., 2009).

Foi verificado que percursos de bicicleta fora das vias sdo
algumas das rotas de bicicleta mais seguras em Vancouver,
Canada (Teschke et al., 2012).
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6.4 VIA COMPARTILHADA
COM BICICLETAS

As vias compartilhadas

com bicicletas sio vias de
baixo volume de veiculos e
baixa velocidade, que foram
adaptadas para viagens
seguras de bicicleta, através

de tratamentos como
moderacao de trafego, reducao
e redirecionamento do trafego
de veiculos, sinalizagdo vertical
e horizontal e tratamento das

travessias nas intersecoes. Via compartilhada com bicicletas usando sinalizagdo horizontal e medidas de moderagio do trafego

Principios de projeto Evidéncias

= As vias compartilhadas com bicicletas devem ser instaladas em = Evidéncias de Berkley, Estados Unidos, mostram que as taxas
vias com baixo volume de tréfego e planejadas para velocidade de acidentes em vias compartilhadas com bicicletas sdo duas a
veicular entre 20 km/h e 30 km/h, com méximo de 40 km/h. oito vezes menores do que as taxas em rotas arteriais paralelas

= Medidas de moderagdo do trafego para limitar o volume e adjacentes. A diferenca estatistica é altamente significativa
velocidade dos veiculos motorizados devem ser aplicadas. (Minikel, 2012).

= Medidas de redugdo do trafego devem ser introduzidas, como
desvios e minirrotatorias que restringem ou evitam a passagem
direta de veiculos por todas as intersegdes, mas que permitem
a dos ciclistas.

= 0 tratamento das intersegGes deve ser priorizado, para criar
travessias seguras e reduzir os conflitos com veiculos em
alta velocidade, como: bike box , instalagdo de semaforos,
moderagdo do trafego para o tréfego perpendicular, ilhas de
reflgio no canteiro central, efc.

= As viagens de bicicleta devem ser priorizadas, usando
sinalizagOes horizontais e verticais.

Beneficios

= Podem utilizar melhor as vias com baixo volume de tréfego e vias locais.

= Beneficiam os moradores e a comunidade local com um
ambiente mais seguro, silencioso e agradavel criado por vias
compartilhadas com bicicletas.

Aplicagdo Figura 6.4 | Caso de via compartilhada com bicicletas
= Vias compartilhadas com bicicletas devem propiciar

conectividade a destinos importantes, como escola, trabalho ou Uma fietsstraat (ciclofaixa) na Holanda possui sinalizagao horizontal e

centros comerciais, areas de recreagdo e transporte coletivo. vertical em uma via compartilhada com bicicletas.

= As vias compartilhadas com bicicletas, por terem trafego misto,
demandam especial atengdo para manter uma velocidade dos
veiculos motorizados segura para os ciclistas. Podem ndo
aumentar a seguranca se esse tema for desconsiderado ao longo
da via e nas intersegdes com as vias principais.

= Deve-se melhorar a integragdo com sistemas de captagdo de
aguas de chuva, arte publica, tratamento paisagistico, arvores
nas vias, instalagdes para pedestres e estacionamento adequado
€ Seguro para bicicletas.
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6.5 SEGURANCA DOS CICLISTAS NAS INTERSEGCOES

Uma intersecao mais segura para
ciclistas pode incluir elementos
como pintura do pavimento,
sinaliza¢oes horizontais, “bike
box”, semaforo para bicicletas

e fases de verde simultaneas
para ciclistas. Deve ser dada
especial atencdo a infraestrutura
para bicicletas nas intersegGes

e acessos a propriedades
particulares para manter a
visibilidade dos ciclistas pelos
motoristas e para reduzir
conflitos de conversao com os
veiculos motorizados.

A intersecdo acima apresenta boas praticas para melhorar a visibilidade do ciclista: faixa de retengéo
avangada e bike box para conversdo

Principios de projeto = As conversdes a esquerda em duas etapas, onde os ciclistas se
aproximam da esquina oposta, fazem a conversao e seguem reto,
sdo consideradas mais seguras do que a conversdo dos ciclistas a
esquerda a partir do lado esquerdo da pista de veiculos. Pode ser
instalada uma bike box em frente a faixa de pedestres na intersecao
para dar espaco para os ciclistas formarem fila para conversdes a
esquerda (ver pagina 109 para obter mais informagdes).

Ciclovias de duplo sentido s3o consideradas menos seguras, porque
envolvem movimentos imprevisiveis dos ciclistas, especialmente nas
intersecdes. Se essa solugao for implementada, devem ser aplicados
componentes de moderagdo do trafego, como travessias elevadas
para bicicletas, lombadas nas intersecdes, assim como controle
semaforico para eliminar conflitos com veiculos em conversdo.

= Potenciais pontos de conflito nas intersegdes devem ser
minimizados, e a baixa velocidade dos veiculos motorizados nas
aproximagOes deve ser garantida usando travessias elevadas,
lombadas e outros tratamentos.

= Qualquer espago de estacionamento junto a calgada por pelo
menos 10 metros antes da intersecdo deve ser eliminado, a fim -
de garantir a visibilidade entre motoristas e ciclistas.

= Alinha de retengdo para veiculos motorizados deve ser recuada,
de preferéncia, em 5 metros para dar visibilidade aos ciclistas
(as vezes, essa drea tem sinalizagdo horizontal na forma de um
retangulo pintado). A linha de retengéo dos ciclistas deve ficar
imediatamente atras da faixa de travessia de pedestres.

Beneficios

= Aumenta o conforto e a seguranga ao aumentar a visibilidade e a
protegdo dos ciclistas nas intersegdes, onde ha mais conflitos de
ciclistas com motoristas.

= Boas condic@es para os ciclistas podem melhorar a separagao
entre trafego de pedestres e ciclistas.

= Travessias elevadas e reflgios no canteiro central podem reduzir
a velocidade do tréfego motorizado nas intersegdes.

Aplicagdo

= As intersecOes devem ser projetadas de acordo com o espago
especifico e com as necessidades de trafego nesses locais.
= Bike boxes sdo usados em intersegOes semaforizadas com alto volume
de bicicletas, especialmente onde ha conflitos entre a conversdo a
Figura 6.5 | Caso de seguranca dos ciclistas esquerda de bilcicletas ea convqrséo a Idirei'ta dez veiculqs motqrizados.
. ~ = 0 uso de pavimentagdo colorida e sinalizages horizontais para
nas intersecoes aumentar atengdo para a presenca de ciclistas é recomendado.
= Bike boxes podem ser combinadas com uma fase semafdrica
Uma intersecdo em Amsterdd foi desenhada com a faixa de estacionamento separada para bicicletas, a fim de permitir que os ciclistas
sendo gradualmente eliminada a partir do meio da quadra para melhorar a atravessem a intersecdo antes dos motoristas.
visibilidade entre os ciclistas e os veiculos.
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BOX 6.1 | CONVERSAO A ESQUERDA EM VIAS COM CICLOFAIXAS

A conversdo a esquerda é um dos
movimentos mais complicados nas
intersec0es e, por isso, & importante
conhecer os diversos aspectos de
seguranca de determinados desenhos
vidrios.

Algumas orientagdes, como as do Guia de
Desenho de Ciclovias Urbanas da NACTO,
dos Estados Unidos, mostram bike boxes
instaladas a frente dos carros para fazer

a conversao a esquerda (NACTO, 2013).
Da mesma forma, manuais da Irlanda e da
Holanda descrevem uma opgdo em que
0s ciclistas cruzam em uma faixa especial
para fazer conversao a esquerda, embora
isso exponha os ciclistas a riscos durante
a conversao (CROW, 2007; NTA, 2011).

Um desenho mais seguro é o que
promove a conversao em duas etapas.

Orientacdes da Holanda, China e
México indicam que a conversao

a esquerda em duas etapas € uma

0pGdo mais segura para reduzir 0s
conflitos (CROW, 2007; Wang et al.,
2009; ITDP, 2011). O problema é que
essa solugdo pode deixar os ciclistas
em uma situagdo subjetivamente
insegura ao esperar na via. Por isso, a
NACTO sugere que os ciclistas sejam
colocados alinhados ao meio-fio ou

em uma area de estacionamento. O

guia irland&s também apresenta essa
recomendagdo, mencionando que a “area
de concentragao” de ciclistas deve ser
claramente visivel e ndo pode obstruir a
travessia de pedestres e 0 movimento de
ciclistas que sequem em frente. Um ciclo
semafrico frequente pode estimular os
ciclistas a esperarem em um desenho
vidrio que demanda duas etapas.

Exemplo de desenho de conversao a esquerda em duas etapas

Finalmente, 0 manual da Holanda
(CROW, 2007) indica que podem ser
instaladas fases semaforicas simultaneas
de verde exclusivas para ciclistas,

para permitir a conversao a esquerda

de bicicletas em todos os ramos de

uma intersegdo. Pode ser ideal para
intersegoes com alto volume de ciclistas,
embora possa aumentar os tempos de
espera para todos 0s usuarios da via.
Novamente, um ciclo semaférico rapido
pode reduzir o problema.

S30 necessarias mais pesquisas sobre
0s efeitos dessas intervengoes na
seguranga viaria, assim como devem ser
mensurados 0s impactos de qualquer
infraestrutura que venha a ser instalada.

Os ciclistas devem continuar em frente ao longo

da via no verde semaférico, parar na caixa de
espera a direita e esperar 0 novo verde antes de
seguir em frente na via perpendicular.

Evidéncias

= Setenta e sete por cento dos ciclistas acharam que andar

de bicicleta em intersegGes era mais seguro com as “bike
boxes”. Estas reduzem o avango dos veiculos motorizados nas
intersecdes em quase 20% (Monsere e Dill, 2010).

Melhorar o desenho da intersegdo para instalar a conversdo a
esquerda em duas etapas resultou em uma reducdo de 24%

= Um estudo da Finlandia e outro da Holanda verificaram que
medidas para a reducdo da velocidade, como travessias elevadas
de bicicleta, melhoraram os padrdes de busca visual dos

motoristas em favor dos ciclistas que vem da direita, dando mais

dos conflitos entre veiculos motorizados e ciclistas em Pequim

(Wang et al., 2009).

tempo para os ciclistas serem vistos (Summala et al., 1996;
Schepers et al., 2011).
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6.6 SEGURANCA DOS CICLISTAS
NOS PONTOS DE ONIBUS

Os ciclistas conflitam com

os pedestres que desejam
embarcar e desembarcar nos
pontos de dnibus. Por isso, um
bom projeto deve acomodar as
necessidades de ambos. Uma
ciclovia passando atras dos
pontos de 6nibus pode ajudar
a evitar colis6es entre ciclistas
e passageiros, mas, se esse
nao for o caso, deve ser dada
prioridade aos pedestres de
alguma forma.

0 desenho da ciclovia deve acomodar as necessidades dos ciclistas e dos pedestres em um ponto de dnibus

Figura 6.6 | Possibilidade de desvio dos ciclistas
nos pontos de 6nibus

Um desvio junto a parada de 6nibus em Fortaleza, Brasil, evita conflito entre
ciclistas e 6nibus.
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Principios de projeto

= 0 facil acesso aos pontos de Onibus para pessoas com
mobilidade reduzida deve ser garantido.

= Ciclofaixas no mesmo nivel da calgada ou ciclofaixas no nivel da
via com cortes no meio-fio, que permitam acesso dos pedestres
a drea da plataforma do Onibus, devem ser previstas.

= 0 desenho e as sinalizagdes horizontais devem garantir que 0s
ciclistas reduzam a velocidade e deem preferéncia a travessia de
pedestres em espagos compartilhados.

= As ciclofaixas devem ser alargadas nas curvas para que ndo haja
risco de ciclistas tombarem devido a curva fechada.

= Alargura recomendada da area de embarque/espera é de 3
metros e 0 comprimento, de 20 metros.

Beneficios

= Reduz os riscos de acidentes para pedestres e ciclistas nos
pontos de Onibus.

= Garante facil acesso aos usuarios de 6nibus e, a0 mesmo tempo,
acomoda uma ciclofaixa no entorno do ponto de 6nibus.

Aplicagdo

= Adrea de prioridade de pedestres deve ser destacada com
pintura e sinalizages horizontais, caso seja proibido elevar a
ciclofaixa ao nivel do pavimento de pedestres ou levar a faixa
para atras da area da estagdo.

= Deve-se analisar se 0 tamanho da drea de espera precisa ser
ajustado ao volume de passageiros em embarque e desembarque
nos pontos de onibus.

Evidéncias

= Estudos mostram que colisdes entre ciclistas e pedestres
também podem causar lesdes importantes e que 0 aumento do
controle nos espagos compartilhados pode reduzir as lesdes
de pedestres, principalmente de pedestres com idade avangada
(Chong et al., 2010). A reducdo desse conflito nos pontos de
Onibus deve ser considerada.
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6.7 SEMAFOROS PARA BICICLETAS

Os semaéforos para bicicletas
tornam a travessia das intersecoes
mais seguras para os ciclistas por
regular o direito de passagem da
intersecdo e priorizar a travessia
de ciclistas através da fase
semaforica especifica. Botoeiras,
“bike box", pavimento pintado e
sinalizacOes horizontais podem ser
combinados com seméaforos para
bicicletas, a fim de aumentar a
seguranca da travessia de ciclistas.

Os semaforos para bicicletas devem ser instalados de forma clara para informar quando os ciclistas podem atravessar

Principios de projeto

= Qs focos do seméforo devem ser instalados e desenhados
de forma a serem visiveis para os ciclistas, mas ndo para 0s
motoristas, porque esses podem partir antecipadamente ao ver o
semaforo para bicicletas.

= (0 semaforo para bicicletas deve ser usado em combinagdo com
um semaforo de trafego convencional nas interseges.

= Um semaforo de trés grupos focais deve ser utilizado para que 0s
ciclistas possam diferencié-los dos seméforos para pedestres.

Beneficios

= Ddo prioridade aos ciclistas nas intersecdes. O pré-verde, ou
verde antecipado, para os ciclistas aumenta a visibilidade.

= Evitam conflitos entre ciclistas e motoristas na intersecdo por
separar 0 movimento de travessia em diferentes fases.

Aplicacdo

= Sdo recomendados em interse¢des com alto volume de bicicletas.

= Deve-se dar sinal de verde antecipados aos ciclistas (p. ex.,
intervalo de travessia antecipado) onde ha muito movimento de
conversdo de ciclistas.

= Podem ser Uteis para interse¢des complexas onde, de outra
forma, seria dificil para os ciclistas atravessarem.

= Podem ser Uteis em intersegdes proximas a escolas e universidades. . B L
Figura 6.7 | Caso de semaforos para bicicletas

Evidéncias
= Evidéncias de Portland, Oregon, EUA, mostram que os Ha um seméforo para bicicletas ao longo desta ciclofaixa protegida em

semaforos para bicicletas podem reduzir o nimero de colisdes Istambul, Turquia.
entre bicicletas e veiculos.
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BOX 6.2 | COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS

Instalar novas infraestruturas para
bicicletas pode ajudar a aumentar as
taxas de uso desse modal, além de
oferecer aos moradores a opgao de
usar uma forma de transporte que

é extremamente saudavel, quando

se leva em conta os beneficios da
atividade fisica. As cidades podem
garantir infraestrutura mais segura para
andar de bicicleta e inclusive fornecer
0 veiculo através de programas de
compartilhamento, o que tem resultado
em muito sucesso nos paises de média
e baixa renda como China e México.

Um dos exemplos mais notaveis é o
programa de compartilhamento de
bicicletas da Cidade do México, que
foi langado em 2010 e que hoje tem
um uso estimado de 73 mil usudrios
cadastrados e 27.500 viagens didrias em
mais de 4 mil bicicletas e 275 estagoes.
A China tem um dos maiores sistemas
do mundo: em Hangzhou, ha 66.500

WRicidades.org

bicicletas para compartilhamento,
operando em 2.700 estagoes.
Globalmente, ha mais de 500 cidades
com sistemas de compartilhnamento de
bicicleta (Hidalgo e Zeng, 2013).

Estudos sobre o compartilhamento
mostram 0s potenciais beneficios
a saude. Um estudo com usuarios
do sistema de compartilhnamento de
bicicletas de Barcelona evidenciou que
houve um aumento ndo significativo
dos riscos associados a exposicao

a poluicdo do ar e de acidentes de
transito, mas que foram salvas mais
de 12 vidas por ano por causa do
aumento da atividade fisica de pessoas
que mudaram de modal para um
transporte mais ativo (Rojas-Rueda
etal., 2011). Uma revisdo sobre 0s
sistemas de bicicletas compartilhadas
nos Estados Unidos, Canada e Europa
revelou que os ciclistas que usam
bicicletas compartilhadas possuem

menor taxa de risco de acidentes

que um ciclista médio (Kazis, 2011).
Especialistas observam que isso

pode ocorrer porque as bicicletas de
sistemas compartilhados trafegam em
velocidades mais baixas, sdo mais
resistentes e desenhadas para manter 0s
ciclistas em posicao vertical, possuem
iluminagdo incorporada e geralmente
sd0 usadas para viagens mais curtas, o
que pode limitar a exposicao.

S30 necessarios mais estudos

sobre 0 aspecto de seguranga do
compartilhamento de bicicletas que
estdo sendo instituidos em paises com
taxas maiores de acidentes de transito,
especialmente na América Latina e na
China. Também é importante que as
cidades interessadas em introduzir o
compartilhamento de bicicletas tomem
medidas para melhorar a seguranca da
infraestrutura das vias.
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O transporte coletivo bem projetado € um componente essencial de
vias urbanas mais seguras. O transporte coletivo de alta qualidade
é a forma de mobilidade mais segura possivel, movimentando mais
pessoas do que outros modais (ETSC, 2003; Elvik e Vaa, 2009). Em
muitas cidades, especialmente em paises de baixa e média renda,
no entanto, o transporte coletivo informal, com pouca supervisao
(Restrepo Cadavid, 2010), é percebido como inseguro e esta

geralmente associado com maior risco de acidentes.

0 Desenho de Cidades Seguras
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Para que o transporte coletivo tenha impacto
positivo sobre a seguranca, é necessario
estabelecer um sistema organizado e prioritario.
Pesquisas realizadas pela EMBARQ apontam
que, quando as cidades criam prioridade para o
transporte coletivo, o impacto sobre a seguranca
é maior em comparagdo com o transporte
coletivo convencional ou informal. Dados da
implementacao de sistemas de Bus Rapid Transit
(BRT) — como o Macrobus, em Guadalajara,

o Transmilenio, em Bogota, e o Janmarg, em
Ahmedabad — mostram redugio significativa de
acidentes e mortes nesses corredores.

As pesquisas da EMBARQ tém focado na
identificacdo de fatores de risco e tipos comuns
de acidentes nesse tipo de transporte coletivo
para estabelecer diretrizes para projetos mais
seguros. Os principais riscos a seguranca

em um corredor de transporte coletivo
dependem mais da sua geometria do que do
tipo de tecnologia utilizada (6nibus ou modos
ferroviarios) e da regidao do mundo onde esta
localizado. A maioria das recomendacoes deste
capitulo destina-se a sistemas de Onibus, que
sao utilizados mais amplamente ao redor do

WRicidades.org

mundo e sdo relativamente mais facilmente
melhorados que outros modais. Orientacoes mais
detalhadas podem ser encontradas no relatério
do WRI intitulado Seguranca vidria em Sistemas
Prioritérios para Onibus.

Embora seja possivel aplicar as recomendacoes
discutidas aqui e em outros capitulos deste guia
também a projetos de pontos de acesso a outros
meios de transporte coletivo, sao necessarias mais
pesquisas sobre como as cidades podem promover
0 acesso e 0 movimento mais seguros dentro de um
sistema integrado de transporte.

Este capitulo ilustra como aumentar a seguranca
em corredores prioritarios de 6nibus através de
melhores projetos de:

Intersecoes;

Faixas de travessia de pedestres no meio de
quadra;

Estagoes de brt/corredores de 6nibus;
Terminais e estacoes de transbordo;
Pontos de 6nibus no meio de quadra.



BOX 7.1 | TIPOS MAIS COMUNS DE ACIDENTES EM CORREDORES DE ONIBUS/BRT

Na publicacdo Sequranca vidria em Sistemas Prioritérios para Onibus, a EMBARQ sugere diretrizes para a criagdo de corredores de
Onibus mais seguros, com base em pesquisas realizadas em diversos lugares do mundo. Parte da analise dos dados dessa pesquisa
revelou os tipos mais comuns de acidentes ao longo dos corredores de onibus. Incluem:

1. Pedestres na faixa de dnibus
Os pedestres podem cruzar a via através
do trafego misto lento ou parado e ser
atingidos por um 6nibus trafegando

em uma faixa exclusiva. Os condutores
do Onibus possuem pouco tempo para
reagir, porque sua visao dos pedestres
que atravessam em meio ao trafego
geralmente é obstruida pelos veiculos
na via. Esse tipo de acidente usualmente
resulta em lesdes fatais.

4. Acidentes entre onibus e

ciclistas
Os ciclistas as vezes usam faixas de
Onibus exclusivas porque possuem a
percepcao que sao mais seguras do que
as faixas de trafego misto, mas podem
sofrer lesoes graves se atingidos por
onibus em alta velocidade. Os ciclistas,
em algumas ocasides, também tentam
manobras evasivas, mudando de faixas
quando os 6nibus se aproximam, o que
pode fazer com que sejam atingidos

por um veiculo trafegando no sentido
0posto ou com que percam o controle

g atinjam os equipamentos utilizados
para segregar a via. Em pontos de
Onibus junto a calgada, os 6nibus que
convergem para o trafego misto podem
oferecer riscos aos ciclistas.

2. Conversoes a esquerda através
da faixa de onibus

Esse & um dos tipos mais comuns de
colisdo entre Onibus e o tréfego geral
quando sdo usadas faixas de 6nibus

no canteiro central. Se a conversdo

a esquerda ndo for restringida ou
controlada, um veiculo em conversao
para esse lado, que atravessa a faixa de
Onibus, pode ser atingido por um onibus
que segue em frente na intersecao.

5. Colisoes traseiras em pontos ou
estacoes de onibus

Isso ocorre quando um 6nibus se
aproxima em alta velocidade de outro
que esta parado na plataforma da
estagdo, ocasionando a colisao.

3. Trafego geral nas faixas de
onibus

Esse é um tipo comum de acidente onde
ha faixas de 6nibus exclusivas. A falta
de uma barreira fisica entre as faixas de
Onibus e as faixas de trafego geral pode
permitir que outros veiculos entrem
ilegalmente nas faixas exclusivas e
colidam com os Onibus.

6. Acidentes entre dnibus nas
estacoes

Esses acidentes ocorrem em corredores
de Onibus de varias faixas. Os 6nibus
que deixam a estacao e convergem para
a faixa expressa colidem com os 6nibus
gue passam nessa faixa ou que tentam
entrar na estagdo. A colisdo com Onibus
EXPressos é grave porgue esses veiculos
trafegam em velocidade maior.

Fonte: Duduta et al. 2015
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A chave para manter a seguranca em corredores de onibus é desenhar intersecoes simples e manter as vias
0 mais estreitas possivel. O tamanho e a complexidade das intersecoes sao preditores importantes de alta
frequéncia de acidentes em corredores de 6nibus.

Intersecdo de quatro aproximagdes com corredor de 6nibus junto ao
canteiro central

Intersecdo de quatro aproximagdes com faixas de 6nibus junto ao meio-fio

Principios de projeto Beneficios

Conversoes a esquerda através de corredores de Onibus centrais
50 especialmente associadas a acidentes entre 6nibus e outros
veiculos e, portanto, devem ser restringidas.

Uma fase semaférica dedicada e uma faixa de conversao
exclusiva devem ser instaladas onde as convers@es a esquerda
ndo puderem ser evitadas. Nao deve ser permitida a conversdo
do trafego geral utilizando a faixa de 6nibus.

Os mesmos aspectos relacionados as conversoes a esquerda
através de corredores centrais devem ser considerados nas

conversdes a direita que cruzam faixas de 6nibus junto a calgada.

Nas faixas de 6nibus junto a calgada, se houver uma faixa de
conversdo separada para o trafego geral, 0s 6nibus que esperam
na intersecao podem bloguear a visdo que 0s pedestres possuem
do trafego em conversdo. Nesse caso, & melhor permitir que o
trafego geral compartilhe a faixa de 6nibus antes de realizar a
conversdo a direita.

Os tempos de travessia de pedestres devem ser suficientes para
atravessar toda a largura da via. Recomendamos uma velocidade
de caminhada de 1,2 m/s para determinar a duracdo da fase de
verde para pedestres.

0 namero de fases semaforicas deve ser minimo e a
configuragdo do seméforo deve ser simples.

Figura7.1 |

A segregacdo dos fluxos de trafego minimiza os potenciais
conflitos entre dnibus, outros veiculos, pedestres e bicicletas.

A remogcdo das conversdes a esquerda evita uma das conversdes
mais perigosas em uma intersecao.

0 uso de uma configuragdo semafdrica simples, com menos
fases, pode reduzir os tempos de espera dos 6nibus, pedestres

e outros trafegos. Ainda melhora o desempenho dos 6nibus e
desincentiva os pedestres a atravessarem no vermelho.

Vias e intersegoes estreitas podem reduzir a exposigao dos
pedestres e moderar o tréfego.

Aplicagdo

Algas podem ser uma alternativa as conversdes a esquerda sobre

um corredor de 6nibus na intersecao. Isso substitui a conversdo a
esquerda com trés conversdes a direita (ou, em alguns casos, com
uma a direita e duas a esquerda). A substituigdo é factivel se 0 tamanho
do quarteirdo for menor que 150-200m, reduzindo o comprimento do
desvio, e se a capacidade das vias na alga comportar o trafego extra.
Sdo recomendados seméforos especiais, que possam ser
diferenciados dos semaforos regulares para onibus.

Podem ser permitidas as conversdes a esquerda, mas em um
namero menor de intersegdes.

Uma separacdo fisica entre as faixas de 6nibus e outras faixas
de trafego melhora o desempenho do sistema por evitar colisdes
com outros veiculos e pedestres.

Evidéncias

0Os modelos de frequéncia de acidentes desenvolvidos pela
EMBARQ sugerem que cada faixa adicional que entra em uma
intersegdo aumenta os acidentes em 10%. As interse¢Oes mais
simples sdo as mais seguras (Duduta et al., 2015).

Evidéncias de Bogotd, Cidade do México e Guadalajara mostram que
permitir que o tréfego misto entre em uma faixa de Gnibus é um risco
a seguranca e aumenta as colisBes com dnibus (Duduta et al., 2015).
Cada movimento de conversdo a esquerda a mais em uma
intersecdo pode aumentar os atropelamentos de pedestres

em 30% e acidentes entre veiculos em 40% (resultados dos
modelos da EMBARQ para a Cidade do México e Porto Alegre).

Os corredores de Onibus centrais demonstraram impacto positivo
sobre a seguranga e melhoraram o desempenho operacional
(Duduta et al., 2015).

0 corredor BRT da Cidade do México, na Avenida Insurgentes, inclui a
proibigdo de conflito a esquerda nas intersegdes, causando menos acidentes.

84 WRicidades.org
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.2 TRAVESSIAS NO MEIO DE QUADRA

Os atropelamentos de pedestres no meio
de quadra sao a questao de seguranca
mais importante em um corredor de
onibus. Os corredores de 6nibus podem
se tornar uma barreira ao acesso de
pedestres se ndo houver travessias
sinalizadas suficientes no meio de
quadra. Também podem aumentar

a probabilidade de os pedestres
atravessarem sem protecao ou mesmo de
pularem sobre as barreiras, aumentando,
consequentemente, as chances de
acidentes. Travessias no meio de quadra
bem desenhadas podem mitigar esses

acidentes e aumentar a seguranca. Travessia no meio de quadra em uma via arterial urbana

Principios de projeto 0s pedestres atravessem a via junto ao tréfego e deve-se
tomar cuidado para garantir que essas medidas efetivamente
direcionem as pessoas para a passarela.

= Adistancia entre faixas de pedestres semaforizadas nas vias

urbanas ndo deve exceder 300 metros.

Devem ser usados pilaretes nas travessias para proteger 0s

pedestres e também para evitar retornos ilegais através do

corredor de onibus.

= Afrequéncia de travessias deve ser suficiente para que 0s
pedestres ndo se sintam tentados a atravessar ilegalmente (ver
pagina 23 sobre tamanho de quadra), mas, se esse ndo for o
caso, podem ser necessarias barreiras fisicas, como gradis ou -
vegetacdo, para direcionar os pedestres as faixas de travessia.

= Os tempos de ciclos semaforicos devem permitir que 0s
pedestres atravessem a via em uma anica fase.

= 0 volume de pedestres depende dos usos do solo adjacente e

devem ser considerados no projeto. Evidéncias
= Faixas de pedestres proximas a shopping centers, igrejas e = Em Porto Alegre, 93% dos atropelamentos ocorreram em locais
escolas podem ter maior demanda. no meio de quadra em comparacdo as intersegoes (calculado

com base nos dados de acidentes de 2011).
Beneficios

= Travessias no meio de quadra bem desenhadas podem melhorar
tanto a seguranca dos pedestres quanto a acessibilidade, sem
sacrificar o desempenho do corredor de 6nibus.

= Canteiros centrais € ilhas de refigio reduzem em mais da metade
a distancia ndo-protegida que o pedestre necessita para atravessar
avia.

Aplicagdo

= Todas as travessias em vias arteriais urbanas devem ser
semaforizadas e em nivel. Lombadas podem aumentar ainda
mais a probabilidade de os condutores reduzirem a velocidade
proximo as travessias. As travessias devem ser escalonadas para
que os pedestres fiquem de frente para o sentido do trafego ao
atravessarem. As travessias escalonadas também possuem mais
espaco de espera se 0s pedestres ndo puderem atravessar em
uma Unica fase.

= Chicanas e outras medidas de moderagdo do trafego podem ser
usadas em vias mais estreitas, com pistas simples em cada sentido,
dependendo do nivel de obediéncia ao semaforo na cidade.

= As passarelas de pedestres sdo eficientes apenas em rodovias,
onde a alta velocidade ndo permite travessias seguras em Uma travessia no meio do quarteirao em um corredor de onibus em Juiz de
nivel. Sdo necessérios parapeitos ou gradis para evitar que Fora, Brasil, inclui uma travessia elevada, com sinalizagdo horizontal e seméforo

em um segmento de 25 km/h, permitindo uma travessia mais segura.

Figura7.2 | Caso de travessias no meio do quarteirao
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7.3 ESTAGOES DE BRT/CORREDORES
DE ONIBUS

O desenho viario pode evitar
movimentos perigosos do
trafego e pode melhorar a
acessibilidade e as operacoes,
visto que estacoes e areas

do entorno possuem maior
volume de pedestres devido aos
seus pontos de acesso, o que
aumenta o risco de acidentes
envolvendo pedestres. As
estacbes proximas a intersecoes
também precisam ser
projetadas para permitir que

os onibus esperem ou fagam

conversao nas intersecoes. Acesso de pedestres a uma estagdo central de BRT

Principios de projeto Beneficios

= EstagGes fechadas proximas a intersegOes podem usar pontos de = Aumentam a capacidade da estagdo. Além disso, a
acesso controlados para direcionar os pedestres para faixas de acessibilidade pode melhorar a seguranga e o desempenho do
pedestres semaforizadas. sistema como um todo.

= Asuperlotagdo em plataformas, faixas de pedestres, canteiros = Independentemente do tipo de sistema, estagdes fechadas com
centrais e ilhas de reflgio pode estimular os pedestres a plataformas altas podem reduzir movimentos perigosos de
caminhar na pista de rolamento ou a atravessar ilegalmente. pedestres, como a travessia ilegal.
0 projeto da estacdo deve considerar o volume esperado de = “Bike boxes” e ciclofaixas com sinalizagdo horizontal podem
passageiros para reduzir a probabilidade de superlotagao. facilitar a conversdo a esquerda de ciclistas em intersegoes

= 0 projeto da estagdo também deve prevenir colisGes entre dnibus. semaforizadas.
Reduzir os limites de velocidade nas estag@es e prover areas mais
longas de docagem pode auxiliar na redugéo de acidentes. Apl icagéo

= Gradis entre as pistas podem evitar a travessia ilegal. Os gradis
devem ser colocados ao longo de todo o comprimento da estagao,
ter pelo menos 1,7 metro de altura e ser resistentes a danos.

= Portas de plataforma que abram somente quando o 6nibus parar
na estagdo sdo uma boa medida de seguranca, se possuirem
bom desenho e manutengao.

= 0 limite de velocidade na estagdo de 30 km/h pode dar aos
condutores mais tempo para reagir.

= Quando sdo usadas faixas expressas, deve haver uma area de
convergéncia para os 6nibus de modo que estes possam atingir
a velocidade recomendada antes de fazer a convergéncia.

= [ possivel criar um espaco de espera antes da estagdo, para
permitir que um dnibus espere que 0 Onibus a frente parta antes
de se aproximar da plataforma e parar.

Evidéncias
= As estages de corredor de 6nibus em Porto Alegre, Brasil,

Figura7.3 | Casos de estacoes de BRT/ eram os pontos com maior incidéncia de atropelamentos em
corredores de onibus comparacdo a outros locais (Diogenes e Lindau, 2010).

As estagdes do MOVE, sistema BRT de Belo Horizonte, sdo acessiveis
através de travessias com sinalizagdo horizontal clara, semaforizagdo e uma
rampa para a estagdo, permitindo que os passageiros vejam os veiculos em
ambos os sentidos ao sairem da estagdo.
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7.4 TERMINAIS E
TRANSBORDOS

Os transbordos mais seguros
entre duas rotas ou modais
ocorrem quando os passageiros
ndo precisam sair da plataforma
da estacado. Os pontos de
transbordo integrados sao ideais,
mas demandam grande espaco
fisico. Em cidades mais densas,
os transbordos podem ocorrer
através de uma intersecao, o que
necessita consideragoes de projeto
semelhantes as discutidas nas

segoes anteriores. Transbordo entre uma linha de BRT e servigo de 6nibus convencional

Principios de projeto Evidéncias

= 0 ideal sdo rotas diretas para os destinos dos passageiros, pois, = Dados da EMBARQ mostram que as pessoas estdao mais
dessa forma, eles esperam pela rota de 6nibus na qual querem seguras dentro do dnibus ou na plataforma da estagdo, do que
sequir, 0 que pode evitar transbordos. No entanto, essa opgdo & quando estdo caminhando para ou a partir da estagdo. Por esse
operacionalmente complexa. motivo, transbordos na mesma plataforma sdo os mais seguros

= Quando possivel, 0s transbordos entre modais e rotas devem (Duduta et al., 2015).
ocorrer em uma mesma plataforma. = Estudos da EMBARQ também mostram que as principais

= Qs transbordos em intersegdes com faixas de pedestres estagoes de transbordo sdo os locais com o maior namero de
semaforizadas permitem conectividade entre estagdes acidentes em varios sistemas de transporte coletivo, devido ao
adjacentes ou rotas. grande volume de trafego e a maior exposicdo dos pedestres

= Os movimentos de conversdo do trafego que causam conflito (Duduta et al., 2015).

com 0 acesso de pedestres as estagdes devem ser proibidos.

Beneficios

= Transbordos eficientes e praticos entre modais e rotas estimulam
mais passageiros a usar o sistema.

= 0 desenho dos pontos de acesso a um terminal pode
minimizar os conflitos entre 6nibus e garantir 0 acesso
seguro aos pedestres.

= Pontos de transbordo bem desenhados promovem a integragao
efetiva de diferentes modais de transporte.

Aplicacdo Figura7.4 | Caso de terminais e Transhordos

= Elevar o nivel da via em um lado da plataforma pode permitir que . . -
onibus de piso alto e baixo usem a mesma plataforma. As imagens abaixo mostram os transhordos entre 0 BRT Transmilenio em

® O transhordos através de uma intersecao a estagdes proximas Bogota, Coldombia, e um 6nibus alimentador em dois lados da mesma
com rotas diferentes devem usar elevadas ou passagens plataforma.

subterraneas, se possivel, para que o transbordo seja facil.

= Alterar as rotas pode permitir que diversas rotas usem a mesma
estacdo. Entretanto, isso pode demandar que as intersecoes
sejam desenhadas para diferentes conversdes dos Onibus.
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BOX 7.2 | SEGURANGCA EM CORREDORES DE BONDE/VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS (VLT)

Este capitulo aborda primariamente

0 acesso a estagdes de Onibus e ndo
fornece elementos principais para o
projeto de estagOes ou corredores
mais seguros para bonde ou VLT. Os
VLTs podem trafegar em uma ampla
gama de rotas, sendo que algumas
sdo totalmente separadas do trafego
em tuneis subterraneos, ao longo de
linhas de trem ou corredores na orla,
enquanto outras funcionam ao longo
ou no centro de vias urbanas. Embora
esta publicacdo ndo inclua orientagdes
detalhadas para VLT, uma revisao das
pesquisas de projeto vidrio mostra que
0s principais problemas envolvem (a)
conflitos entre veiculos e bondes e (b)
seguranga de pedestres, especialmente
em relagdo ao acesso a estagoes.

Conflitos com veiculos: o trafego
misto é o menos desejavel. O trafego de
bondes em nivel na via foi identificado
como o pior desenho para sistemas
VLT, devido aos potenciais conflitos
com outros modais de transporte
coletivo, podendo impedir o trafego,
limitar a velocidade e confiabilidade

do transporte coletivo e apresentar
rscos a seguranca de veiculos e
pedestres (Richmond et al., 2014).
Pistas exclusivas evitam esses conflitos
e podem ser garantidas através de
barreiras fisicas, como parapeitos

e gradis, evitando que pedestres e
veiculos entrem na area dos trilhos.
Também é possivel que surjam conflitos
nas intersecoes, especialmente

onde veiculos em conversdo podem
atravessar o percurso do bonde. Isso
exige um semaforo separado para

0s veiculos em conversdo, além da
proibicdo de conversdo a esquerda, 0
que reduz ainda mais a possibilidade
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Uma travessia elevada em Istambul dé prioridade aos pedestres em um ponto de acesso a uma

estagdo de bondes.

de um bonde atingir um veiculo em
conversdo (Pecheux e Saporta, 2009).

Seguranca de pedestres. Outro
grave problema com os bondes é o
conflito entre veiculos e pedestres,
principalmente na drea das estagoes.
Um estudo na Suécia mostrou que
trés quartos dos feridos em acidentes
com 6nibus e bondes foram atingidos
nos pontos de Onibus, de bonde ou
nas faixas de travessia de pedestres
para acessos as estagoes e a pontos
de embarque (Hedelin, Bunketorp

e Bjornstig, 2002). Medidas para
melhorar a seguranca incluem redugao
da velocidade dos veiculos através

de lombadas, faixas de travessia de
pedestres elevadas e outras medidas
de moderagao do trafego. Ainda é
necessario encurtar as distancias de
travessia e garantir visibilidade clara na

entrada e na saida das estagoes. Sirenes
ou sinos podem alertar os pedestres
que um trem que Se aproxima. Entre
outras intervencGes, cancelas podem
fechar a area dos trilhos para impedir
que os pedestres atravessem quando 0S
trens passam (Cleghorn, 2009).

Mais pesquisas sdo necessarias,
especialmente a analise estatistica das
caracteristicas de projeto que podem
maximizar a seguranga dos corredores
de bondes. Muitos dos problemas
verificados com VLT parecem ser
semelhantes aos observados com 0s
BRT (Duduta et al., 2015). De qualquer
forma, as auditorias e inspecoes de
seguranga vidria sdo importantes e
fornecem informacdes significativas
aos projetistas para melhorar a
seguranca viaria.
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CONCLUSOES

O projeto das vias urbanas e dos bairros pode afetar a saude e a

seguranga dos moradores.
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Em todo o mundo, as cidades devem fazer escolhas
na forma com que projetam o ambiente urbano e
as vias. Essas escolhas levarao a vias que priorizam
pedestres e bicicletas, como Copenhague, ou a um
passado mais dependente de carros, orientado para
autoestradas, como Atlanta?

Junto com esforcos para melhorar as tecnologias
veiculares e as legislacoes sobre o uso de cinto

de seguranca e sobre a proibigdo de dirigir sob
influéncia de 4lcool, o desenho urbano e o projeto
vidrio mais seguros podem ser aplicados em novos
loteamentos, regioes de reurbanizacio, novas
cidades e/ou areas de crescimento urbano para
redesenhar as vias existentes.

Cidades dispersas dos EUA, Canada e Europa,
que se desenvolveram no final do século 20, estdao
revisando suas antigas politicas, que promoviam
a cidade dispersa resultando em maiores taxas

de mortes no transito. Essa relacdo, no entanto,
demorou para ser considerada. Copenhague,

por outro lado, esta colhendo os beneficios de
cinquenta anos de trabalho para recuperar a cidade
para as pessoas. O urbanismo sustentavel — com
foco em caminhar, andar de bicicleta, no acesso
ao transporte coletivo, em bairros compactos, no
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uso misto do solo, em parques e espacos publicos
préximos e em vias projetadas com seguranca, que
reduzem a velocidade dos carros e admitem o erro
humano —, essa é a chave para construir cidades
mais humanas.

A seguranca viaria urbana deve ser integrada aos
planos de mobilidade e a outros planos urbanos —
junto com questoes como meio ambiente, energia

e mobilidade — dentro de uma visdo sustentéavel

e de longo prazo. Tanto as autoridades como os
cidadaos devem ser conscientes das escolhas a fazer
e precisam trabalhar juntos para implementé-las.

O monitoramento continuo do desempenho

em seguranca, bem como pesquisas na area,

¢ indispensavel para adquirir o conhecimento
necessario para apoiar a tomada de decisoes. As
cidades precisam criar as suas proprias solucoes,
adequadas ao contexto local, e medi-las para avaliar
seu impacto.

O objetivo deste relatdrio é orientar os municipios
quanto aos elementos basicos do planejamento

de bairros e vias mais seguras para que, assim,

as cidades possam implementar essas medidas
alternativas e mensura-las a fim de avaliar sua
replicabilidade. Nesta primeira versao, sao
fornecidas varias solucées e evidéncias, assim
como exemplos para testa-las nas cidades. A
proxima versao ird incorporar todas as revisoes e
contribuicOes recebidas. Este guia também espera
inspirar a criagdo de orientagdes em nivel local e
nacional que reflitam melhor o seu proprio contexto
— e reduzam o niimero de mortos e feridos graves
no transito. Com isso, as cidades podem se tornar
nao s6 mais seguras para todos os moradores, mas
também lugares mais saudaveis e sustentaveis para
se viver.



1. Aproveite a experiéncia de todos os usuarios
da via. Para a construcdo bem-sucedida de

uma cidade segura e hospitaleira, é imperativo
consultar todos os usuarios das vias, uma vez que
os diferentes usuarios sdo especialistas em suas
proprias necessidades.

2. Envolva diversos setores. Os governos nao
podem fazer tudo sozinhos. Estimule os parceiros
publicos e privados de diversos setores a participar
do esfor¢o para incluir todos os usuérios das vias,
tanto como oportunidade de negbcios como por
obrigacao moral. Museus, teatros, supermercados,
bancos, farmacias, igrejas e associacoes
comunitarias podem liderar a criacao de cidades
seguras e hospitaleiras.

3. Reconhega que um ambiente de viagens seguro
contribui para a economia.

4. Garanta que pedestres, ciclistas e passageiros do
transporte coletivo saibam sobre as oportunidades
e recursos existentes.

5. Adote uma abordagem “seguro em tudo” no
planejamento e nos projetos urbanos. Redesenhe as
intersecoOes considerando a seguranca de todos os
usuérios das vias. Concentre-se nas areas proximas
a comércio e servi¢os e naquelas com altas taxas

de pedestres feridos. Instale mobiliario urbano
adequado em locais recomendados por pedestres.

6. Defenda melhorias no transporte coletivo.
Concentre-se em fazer com que o transporte seja
seguro, acessivel e atraente para todos os usuérios.
Boa iluminacao, sinalizacio clara e condutores
gentis podem ser tdo importantes quanto a
instalacdo da infraestrutura adequada.

7. Aumente a acessibilidade a oportunidades que
promovam a saude e a interacdo entre as pessoas.
Expanda esforcos para tornar parques, trilhas de
caminhadas, piscinas, praias, centros de recreacgio e
eventos publicos acessiveis e acolhedores a todos os
grupos. Oferega programacao esportiva e recreativa
projetada para e do interesse de todos os usuarios.

8. Finalmente — mas ndo menos importante —,
inclua a seguranca viaria em planos de
mobilidade, planos de urbanizacao, planos de
acdo e outros planos que priorizem a seguranca
nos projetos urbanos.
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