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Este Plano Global foi desenvolvido pela Organiza-
cao Mundial da Saude e pelas Comissbes Regionais
das Nacdes Unidas, em cooperagao com parceiros
na Colaboracdo das Nacdes pela Seguranca no
Transito e outras partes interessadas, como um
documento de referéncia para dar apoio a imple-

mentacao da Década de Acdo 2021 - 2030 e seus

objetivos.
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A Resolucédo 74/299 da Assembleia Geral da ONU declarou uma
Década de Acao pela Seguranca no Transito 2021-2030,
com a meta de reduzir as mortes e les6es no transito
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INTRODUCAO

Seguranca no transito -
Qual o proximo passo?

A seguranca no transito esta em uma encruzilhada

Em todo o mundo, os sinistros de transito causam aproxima-
damente 1,3 milhdo de mortes evitaveis e cerca de 50 milhdes
de feridos por ano - tornando-os a principal causa de mortes
de criancas e jovens em todo o mundo. Nas circunstancias
atuais, eles devem causar mais de 13 milhées de mortes e
cerca de 500 milhdes de feridos durante a préxima década e
dificultar o desenvolvimento sustentavel, especialmente nos
paises de baixa e média renda. Esses niUmeros inaceitaveis,
tanto em termos absolutos como relativos, se mantiveram,
em grande parte, inalterados nos ultimos 20 anos, apesar no
trabalho meticuloso das Nagdes Unidas e de outros 6rgéaos de

seguranca no transito.

Reconhecendo aimportancia do problema e a necessidade de
agir, governos de todo o mundo declararam unanimemente,
através da Resolugdo 74/299 da Assembleia Geral da ONU, uma
Segunda Década de Acao pela Seguranca no Transito 2021 -
2030, com a meta explicita de reduzir mortes e lesées nas no

transito em pelo menos 50% durante esse periodo.

Este plano descreve as agdes necessarias para atingir essa
meta. Ele é destinado aos formuladores de politica séniores e
deve servircomo um plano para o desenvolvimento de planos e
metas nacionais e locais. A medida que adentramos na Segun-
da Década de Acéao pela Seguranca no Transito, governos e as
partes interessadas mundiais devem escolher entre a “manu-
tencao das tendéncias atuais”, na esperanca de que isso seja
suficiente para reduzir significativamente o nimero de mortes,
ou agir de forma ousada e decisiva, usando as ferramentas e
os conhecimentos adquiridos na ultima Década de Acéo para

mudar 0s rumos.

0 Plano Global para a Década de Acéo pela Seguranga no Tran-
sito 2021-2030 rejeita a manutencao das tendéncias atuais e
exorta governos e partes interessadas a trilharem um novo
caminho, aquele que prioriza e implementa uma Abordagem
de Sistemas Seguros integrada, que posiciona diretamente
a seguranca no transito como o fator chave para o desenvol-
vimento sustentavel. Ademais, ele também evoca agbes que
ajudem o mundo a atingir uma reducéo de 50% no numero de

mortes e lesdes graves no transito até 2030.



E ainda ha esperanca

Uma grande oportunidade de progresso foi criada por um pode-
roso conjunto de fatores, incluindo o anincio de uma Segunda
Década de Acéo pela Seguranca no Transito pela Assembleia
Geral das Nacgdes Unidas; compromisso politico renovado dos
Estados Membros e as bases sélidas estabelecidas pela ultima
Década de Acao pela Seguranca no Transito; e a incluséo da
seguranca no transito nas metas dos Objetivos de Desenvol-
vimento Sustentavel (ODS) 3.6 e 11.2.

Ademais, trés Conferéncias Ministeriais Globais, a nomeacao
de um Enviado Especial para a Seguranca no Transito pelo
Secretario Geral das Nagdes Unidas e o estabelecimento do
Fundo de Seguranca no Transito das Nagdes Unidas indicam
claramente a maior relevancia atribuida a seguranca no transito

e 0s mecanismos otimizados para melhora-lo em todo o mundo.
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Ainclusdo de metas especificas de seguranca no transito na
Agenda de 2030 indica o reconhecimento universal de que
mortes e lesbes decorrentes de sinistros de transito, atualmen-
te, estdo entre as ameacgas mais graves ao desenvolvimento
sustentavel dos paises. Isso significa que a seguranga no
trénsito ndo pode ser comprometida ou negociada para atender
outras necessidades sociais. Neste contexto, a seguranca no
transito ndo deve ser abordada como uma questao isolada, mas
como um componente integrado de muitas agendas politicas
diferentes, incluindo saude infantil, acdo climatica, género
e equidade. Como evidenciado pela pandemia de COVID-19,
incontestavelmente, a prépria necessidade de mobilidade evo-
luird na préxima década e isso ira, inevitavelmente, promover
mudancas nos sistemas de transporte de maneiras esperadas
e inesperadas. Garantir que essas mudangas ndo resultem em

mortes ou lesdes exigira vigilancia e adaptacdo constantes.

Fazer da seguranca um valor basico

A constante evolucéo nos transportes em todo o mundo nos
traz diversos desafios: emissdes de gases de efeito estufa e
mudancas climéaticas; poluicdo do ar; dependéncia de com-
bustiveis fésseis; uma epidemia de doencas cronicas; e os
riscos de mortes e lesdes no transito. A tecnologia em rapida
evolucéo, densidade crescente e crescimento populacional em
areas urbanas, juntamente com o surgimento e a crescente
presenca da micromobilidade e o uso de servigos de mobilidade

sdo indicativos dos desafios que temos pela frente.

Contudo, os sistemas de mobilidade realmente baseados na
seguranca terdo um impacto holisticamente benéfico em nossa
saude; nosso meio ambiente; na redugéo dos danos sociais e

econdmicos causados por tragédias de seguranca no transito;

e no papel das mulheres em nossos sistemas de mobilidade e
transporte. Colocar a segurancga no centro de nossas iniciativas
de seguranca no transito fard automaticamente da mobilidade
segura um direito humano. Isso impulsionara a agenda global
e criard um novo impeto para um compromisso maior de go-
vernos, corporacgdes e organizagbes internacionais com vistas
aimplementacéao de medidas que podem reduzir significativa-

mente o trauma no transito.

Ahora de agir é agora: o nimero intoleravel de mortes e lesées
e o inicio da préxima Década de Seguranca no Transito ddo a
comunidade global de seguranca no transito o impeto para

fazer as coisas de maneira diferente.

A Resolucdo 74/299 da Assembleia Geral da ONU declarou uma
Década de Acao pela Seguranca no Transito 2021 - 2030,
com a meta de reduzir mortes e lesdes no transito
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Visao do Plano Global

A mobilidade faz parte de quase todos os aspectos de nossas
vidas diarias. Saimos de nossas casas e entramos em um sis-
tema de vias que nos leva ao trabalho e a escola, para comprar
nossa comida e para muitas de nossas necessidades familiares
e sociais diarias. A influéncia do transito é tdo disseminada que
sua seguranca, ou a falta dela, afeta uma ampla variedade das
necessidades humanas béasicas. Como tal, garantir a seguranca
das vias e possibilitar a mobilidade sustentavel desempenha
um papel importante na reducdo da pobreza e das desigual-
dades, aumentando o acesso ao trabalho e a educacgéao, assim

como mitigando o impacto das mudancas climaticas. Na ver-

dade, a eficiéncia, acessibilidade e seguranca dos sistemas de
transporte contribuem direta e indiretamente para a realizacéo
de muitos dos ODS.

Por si s6, o movimento pela segurancga no transito esta limitado
em seu alcance e influéncia potencial e, frequentemente, esta
sujeito a outras necessidades sociais. No entanto, se a segu-
ranca no transito for vista como uma necessidade que pode
facilitar o progresso no atendimento as necessidades sociais,
que vao desde a equidade de género até a sustentabilidade

ambiental, seu potencial pode ser amplamente expandido.

0 Plano Global descreve o que é necessario para atingir essa
meta e convoca governos e parceiros a implementarem uma

ABORDAGEM DE SISTEMAS SEGUROS INTEGRADA



PLANO GLOBAL

Década de Acgéo pela
Seguranga no Transito
2021-2030

A quem este Plano é destinado

Este plano vista inspirar governos nacionais e locais, assim
como outras partes interessadas que podem influenciar a se-
guranga no transito (incluindo a sociedade civil, a comunidade

académica, o setor privado, doadores, lideres comunitarios e

jovens e outras partes interessadas), a medida que desenvol-
vem planos de acdo e metas nacionais e locais para a Década

de Acéo.

Desenvolver uma Abordagem de Sistemas Seguros

A Abordagem de Sistemas Seguros, um recurso fundamental
da Década de Acao, reconhece que o transito € um sistema
complexo e coloca a seguranga como prioridade. Também reco-
nhece que as pessoas, veiculos e a infraestrutura viaria devem
interagir de forma que assegure um alto nivel de seguranca.

Por conseguinte, um Sistema Seguro:

@ prevé e considera os erros humanos;

® incorpora projetos de vias e veiculos que limitam os impac-
tos dos sinistros a niveis que estdo dentro da tolerancia

humana para prevenir a mortes ou lesdes graves;

@ encoraja os que projetam e realizam a manutencéao das vias,

fabricam veiculos e administram programas de seguranca a

compartilharem a responsabilidade pela seguranga com os
usuarios das vias, de modo que quando um sinistro ocorrer,
sejam buscadas solugcdes em todo o sistema, ao invés de

somente culpar o motorista ou os outros usuarios da via;

busca um compromisso com a melhoria proativa e continua
de vias e veiculos para que todo o sistema seja seguro, e
ndo apenas os locais ou as situacdes onde ocorreram os

sinistros; e

adere a premissa basica de que o sistema de transporte
deve causar zero mortes ou lesées graves e que a seguran-
ca nao deve ser comprometida devido a outros fatores, tal

como custo ou o desejo de menor tempo de transporte.
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Acoes Recomendadas

As seguintes recomendacodes sdo baseadas em intervencoes
comprovadas e efetivas e nas melhores praticas para prevenir
traumas no transito e fornecer uma visdo geral abrangente

das acdes para implementar e fortalecer os Sistemas Seguros.

Estas recomendacgdes ndo sao prescritivas, mas podem ser
usadas para informar o desenvolvimento de planos de agédo
nacionais de seguranga no transito que sédo ajustados aos

contextos locais, recursos disponiveis e capacitagao.

Transporte multimodal e planejamento de uso de solo

Com a previséo de cerca de 70% da populacéo global vivendo
em ambientes urbanos até 2030, o aumento da demanda por
mobilidade urbana ultrapassara a capacidade dos sistemas
que dependem em grande parte de veiculos particulares, tais
como automoéveis e motocicletas. O investimento em sistemas
de transporte publico para facilitar o deslocamento seguro e
eficiente de populagdes grandes e em crescimento &, portanto,
essencial para abordar essa questao. Os sistemas de transporte
publico como 6nibus, bondes e trens urbanos transportam
mais pessoas em comparagcao com os automaéveis particulares
e, geralmente, sdo mais acessiveis. Eles reduzem a exposicao
a sinistros e sao o fator crucial para melhorar a seguranca,

conforme enfatizado na meta 11.2 dos ODS.

0 transporte multimodal e o planejamento de uso de solo sao
um ponto de partida importante para aimplementacao de um
Sistema Seguro. Estabelece a combinacgéo ideal de meios de
transporte motorizados e ndo motorizados a fim de garantir a
segurancga e o acesso equitativo & mobilidade, ao passo que
atendem as diversas necessidades e preferéncias de uma po-
pulacéo. O transporte multimodal e o planejamento de uso de
solo devem ser adaptados aos contextos e climas locais. O pla-
nejamento de uso de solo deve incluir a consideracao da gestao
da demanda de deslocamentos, a escolha do modo e a provisao
de trajetos seguros e sustentaveis para todos, especialmente
para meios de transporte mais saudaveis e limpos, mas geral-
mente mais negligenciados: andar a pé, bicicleta e transporte

publico. Isso deve seracompanhado de normas que evitem ou



mitiguem explicitamente os riscos potenciais a seguranca no
transito e exijam um desempenho minimo de seguranca para

todos os meios, capacidades e trajetos esperados.

A disponibilidade de estacionamento para bicicletas e veicu-
los particulares em pontos de 6nibus e estagdes de trem, por
exemplo, pode facilitar os deslocamentos multimodais. Além

de eliminar os riscos do transito de veiculos automotores para
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pedestres e ciclistas, as pessoas precisam se sentir seguras.
A este respeito, investimentos em infraestrutura e politicas
que melhorem a seguranca percebida pelas pessoas, tanto no
transito quanto em relacdo a criminalidade e, especialmente,
aqueles que abordam questdes de seguranca de género, séo
pré-requisitos importantes para incentivar o transporte mul-

timodal e a mobilidade ativa.

Acoes recomendadas para incentivar o transporte multimodal e o planejamento de

uso de solo

Implementar politicas que promovam projetos urbanos compactos.

Implementar politicas que reduzam velocidades e priorizem as necessidades de pedestres, ciclistas e usuarios

do transporte publico.

Promover o desenvolvimento orientado ao transporte publico a fim de concentrar o desenvolvimento urbano
e comercial em torno dos nés do transporte publico de massa.

Localizar estrategicamente, sempre que possivel, moradias publicas, subsidiadas e de méo de obra, com o
intuito de fornecer o acesso conveniente a servigos de transporte publico de alta capacidade.

Desencorajar o uso de veiculos particulares em areas urbanas de alta densidade, colocando restricées
aos usuarios de veiculos motorizados, veiculos e infraestrutura de vias e, fornecer alternativas que sejam
acessiveis, seguras e faceis de usar, como andar a pé, bicicleta, 6nibus e bondes.

Fornecer conectividade intermodal entre transporte publico e esquemas de compartilhamento de bicicletas
nas principais paradas de transporte publico e criar conexdes de transporte para percursos de bicicleta e para
pedestres que reduzam o tempo total do deslocamento.

Construir (ou reconstruir as ja existentes) malhas viarias a fim de garantir que os meios de transporte nao
motorizados de deslocamento sejam tdo seguros quanto os motorizados e, 0 mais importante, atendam as
necessidades de deslocamento de pessoas de todas as idades e capacidades.

Promover o marketing positivo e o uso de incentivos, tal como a divisdo de custos das adesdes de transporte

publico com o empregador.



A infraestrutura viaria segura é essencial para reduzir os
traumatismos no trénsito. A infraestrutura viaria deve ser
planejada, projetada, construida e operada a fim de permitir
a mobilidade multimodal, incluindo o transporte publico/
compartilhado, e andar a pé e de bicicleta. Deve eliminar ou
minimizar os riscos para todos os usuarios da via, ndo apenas

para os motoristas, comegando pelos mais vulneraveis.

Sao exigidos padrées minimos de infraestrutura técnica,
abrangendo a seguranca de pedestres, ciclistas, motociclistas,
ocupantes de veiculos, usuéarios do transporte publico,
operadores de carga e outros usuarios da mobilidade. Esses
padrdées devem incluir caracteristicas basicas, tal como a
sinalizacéo vertical e horizontal (placas e pintura); calgadas;
cruzamentos seguros; ciclovias; faixa de motocicletas;
corredores de dnibus; acostamentos seguros; segregacao

de diferentes meios de transporte; separacdo do canteiro

central do trafego de alta velocidade; projeto de intersecao
segura; e gerenciamento da velocidade adequada para o local,
amenidades e tipo de trafego desejados. As necessidades de
infraestrutura fisica e digital para tecnologias avancadas de
assisténcia ao motorista e veiculos auténomos também exigem

especificagéo.

Um projeto de infraestrutura Idgico e intuitivo deve ser usado
para o gerenciamento da velocidade, de modo a garantir
a seguranca de todos os usuérios da via, (por exemplo,
procedimentos de entrada na cidade, obras nas vias). Além de
melhorar a seguranca, a infraestrutura viaria deve melhorar a
acessibilidade, inclusive para pessoas com deficiéncia e facilitar
a transferéncia de um meio para outro. Orientagdes sobre os
padrées apropriados para diversos componentes de segurancga
foram desenvolvidos em dmbito global e regional e podem ser

usados por paises ao desenvolverem seus proprios padroes.

Acoes recomendadas para melhorar a seguranca da infraestrutura de vias

Desenvolver classificagdes funcionais e padrées de desempenho de seguranca desejados para cada grupo
de usuarios da via no ambito do uso de solo geografico e corredor viario.

Revisar e atualizar a legislacdo e os padrées de projeto locais que consideram a funcao da via e as necessidades
de todos os usuarios da via e, para zonas especificass.

Especificar uma norma técnica e meta de classificacdo por estrelas para todos os projetos associados a cada
usuario da via e, a norma de desempenho de seguranca desejada naquele local.

Implementar tratamentos de infraestrutura que garantam conformidade légica e intuitiva com o ambiente
de velocidade desejada (por exemplo, 30 km/ h em centros urbanos; < 80 km/ h em rodovias rurais simples;
100 km/ h em rodovias expressas).

Realizar auditorias de seguranga no transito em todas as se¢des de novas vias (pré-viabilidade até o projeto
detalhado) e avaliagdes completas usando especialistas independentes e credenciados a fim de garantir um
padrdo minimo de trés estrelas ou mais de todos os usuarios da vias.

Realizar o mapeamento de risco de sinistro (quando os dados do sinistro sdo confidveis) e avaliagbes de
seguranca proativas e inspecdes na malha especifica com foco nas necessidades pertinentes do usuério da
via, conforme apropriado.

Definiruma meta de desempenho para cada usuario da via com base nos resultados da inspecdo com métricas
quantificaveis claras no ambito do atributo da via (por exemplo, provisao de calcada).



Os veiculos devem ser projetados para garantir a seguranca dos
que estdo dentro e fora deles. Para melhorar a seguranca do
veiculo, diferentes recursos podem ser integrados ao projeto
do veiculo a fim de evitar sinistros (seguranca ativa) ou para
reduzir o risco de lesdes aos ocupantes e outros usudrios da
via quando ocorre um sinistro (seguranca passiva). Embora
diversos tipos de solugdes tecnolégicas tenham sido desenvol-
vidos, elas foram introduzidas nos paises de maneira diferente,
e 0 que é integrado como “equipamento padrao” em veiculos
novos difere entre os paises. Na verdade, dependendo das
regulamentacdes em vigor conforme o mercado de destino,
os veiculos sao fabricados com diferentes recursos de se-

guranca. As empresas automotivas frequentemente “retiram
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especificagcdes” para recursos de salvamento em modelos mais
novos vendidos em paises onde as estruturas regulatérias ndo

exigem tais recursos.

E necessario aplicar normas legislativas harmonizadas para o
projeto e a tecnologia de veiculos a fim de garantir um nivel de
seguranca uniforme e aceitavel em todo o mundo. Os governos
devem fornecer através da legislagdo um conjunto minimo de
normas de segurancga para os veiculos, considerando todas as
categorias “tradicionais” de veiculos, incluindo automéveis de
passageiros, vans, caminhdes, 6nibus e os veiculos de duas
e trés rodas, mas também meios “informais” prevalentes em

muitos paises (por exemplo, tuk-tuk, skylabs, jeepneys).

Acoes recomendadas para garantir a seguranca do veiculo

Exigir normas de seguranca harmonizadas de alta qualidade para veiculos motorizados novos e usados, cintos
de seguranca, sistemas de retencao para criancas e capacetes para motociclistas, incluindo:
+ normas sobre impacto frontal e lateral para garantir que os ocupantes sejam protegidos em um sinistro

com impacto frontal e lateral;

- cintos de seguranca e fixagdes dos cintos de seguranca em todos os bancos para garantir que os cintos de
seguranca sejam colocados nos veiculos quando sdo fabricados e montados;

- Pontos de fixagcao de retencéo para criancas ISOFIX para proteger os sistemas de retencao para criancas
acoplados diretamente na estrutura do veiculo para evitar o uso indevido;

+ controle eletrénico de estabilidade para evitar derrapagens e perda de controle em casos de sobreviragem

ou subviragem;

- frenagem de emergéncia avancada para reduzir colisdes;

- normas de protecéo de pedestres para reduzir a gravidade do impacto com um veiculo motorizado;

« capacetes para motociclistas certificados de acordo com as normas internacionais harmonizadas;

- freio ABS e luzes de funcionamento diurno para motocicletas;

- sistemas inteligentes de assisténcia de velocidade para ajudar os motoristas a manterem os limites de

velocidade;

- eCall ou Sistemas de Chamada de Emergéncia de Acidente (AECS) para acionar uma resposta de emergéncia

por um sensor no veiculo.

Garantir que normas de seguranca harmonizadas de alta qualidade sejam mantidas durante todo o ciclo de

vida do veiculo.
Isso pode ser feito, por exemplo, através de:

« certificacao obrigatéria e sistemas de registro para veiculos novos e usados com base nos requisitos de
seguranca estabelecidos e combinados com inspec¢des de rotina;

- regulamentacgdes para exportacao e importacao de veiculos usados que sejam acompanhadas de inspecgdes
nos pontos de entrada e saida, e inspecéao técnica periddica obrigatdria dos veiculos; e

« desenvolver a demanda por veiculos mais seguros, incentivando programas independentes de avaliacao

de novos automoéveis.



Os acordos de regulamentacdes de veiculos da ONU foram
desenvolvidos para ajudar os paises a estabelecerem regras
para fornecer e implementar normas de seguranca na fabrica-
cao de veiculos e suas pecgas, assim como inspecdes técnicas
periédicas ao longo de suas vidas Uteis. Uma vez que as normas
sao obrigatdrias, ha, portanto, a necessidade de garantir que
essas normas sejam integradas e completamente mantidas em
todo o ciclo de vida do veiculo. Isso inclui a fabricacéo, venda,
manutencéo ou revenda de veiculos e movimentacéo através
da importagédo ou da exportacéao. A este respeito, os governos
devem estabelecer mecanismos para a avaliagdo periddica
dos veiculos a fim de garantir que todos os veiculos novos e
em uso cumpram as regulamentacgdes basicas de seguranca

de veiculos.

Excesso de velocidade, direcao sob o efeito de alcool, can-
saco do motorista, direcao distraida e o ndo uso de cintos de
seguranca, sistemas de retencéo para criangas e capacetes
estdo entre os principais comportamentos que contribuem
para lesbes e mortes nas vias. Por conseguinte, o projeto e a
operacéo do trénsito levam em consideragéo esses compor-
tamentos através de uma combinacéo de legislagéao, fiscaliza-
céo e educacgéo. Os comportamentos dos usuérios da via séo
também muito influenciados pelos recursos de seguranca do
veiculo e pelo projeto da infraestrutura viaria, que deve levar
em consideracao as necessidades de todos os usuarios da via
e ser implementado de forma que seja intuitiva e facil de en-
tender, e que garanta que as agdes mais faceis e 6bvias sejam

as mais seguras.

A legislacao para abordar o comportamento do usuério da
via pode ser promulgada em ambito nacional, subnacional ou
continental, dependendo do sistema de governo dos paises.
Embora as leis de transito sejam uma parte essencial para ga-

rantir o comportamento seguro dos usuérios das vias, tais leis

Simultaneamente a acdo regulatéria, os governos devem in-
centivar o fornecimento de informacgdes ao consumidor sobre
a seguranca de veiculos através de programas de avaliagéo
de veiculos novos que sejam independentes das fabrican-
tes de veiculos. Esses programas ajudam os compradores a
tomar decisbées de compra mais seguras, fornecendo-lhes
informacdes independentes sobre os niveis de seguranca dos
veiculos testados. Ademais, esses programas podem incentivar
diretamente os fabricantes a se adaptarem voluntariamente as
tecnologias de seguranca antes de qualquer mandato regu-
lamentar para atender & demanda por veiculos mais seguros.
As frotas do setor publico e privado também podem contribuir
para melhorar a seguranca dos veiculos, sempre comprando
veiculos que, no minimo, excedam as regulamentacdes de

seguranca minimas da ONU.

devem ser fiscalizadas e as penalidades apropriadas impostas
a fim de impedir as infragdes de transito. As estratégias de
fiscalizagdo devem ser apoiadas por comunicacgées testadas
por mensagens para garantir a compreensao e o apoio do
publico, e o envolvimento das partes interessadas locais a fim
de maximizar a conformidade. Do mesmo modo, devem ser
tomadas medidas para prevenir a corrupcéo na fiscalizagao
da seguranca no transito, o que compromete o apoio publico

e a eficacia das leis.

Outros fatores, incluindo os prémios de seguro baseados no
desempenho do motorista, podem incentivar os motoristas a
cumprir as leis e regras de transito estabelecidas. As corpora-
cbes publicas e privadas podem desenvolver protocolos que
garantam a operacéo segura de suas frotas, inclusive permi-
tindo atrasos justificados para evitar excesso de velocidade,
estabelecendo limites nas horas de dire¢do pelos entregadores
e monitorando o comportamento de direcdo dos motoristas
através de dispositivos de controle, tais como dispositivos de

limitagdo de velocidade e tacégrafos.



PLANO GLOBAL

Década de Agéo pela
Seguranga no Transito
2021-2030

Estabelecer e fiscalizar a legislacao de seguranca no transito

Estabelecer e fiscalizar a legislacdo de seguranca no transito:

+ Definir os limites maximos de velocidade considerando o tipo e funcao das vias.

- Estabelecer os limites de concentragao de alcool no sangue (CAS) para evitar problemas de diregéo (alcool
e drogas ao dirigir), com disposi¢des especificas para motoristas novatos e profissionais.

- Obrigar o uso de equipamentos de protecao (cintos de seguranca, sistemas de retencao para criancas e
capacetes).

 Restringir o uso de dispositivos eletronicos portateis ao dirigir.

- Estabelecer uma agéncia de fiscalizacdo especifica, fornecer treinamento e garantir o equipamento
adequado para as atividades de fiscalizacao.

Estabelecer as regras de transito e os requisitos para habilitagédo:

+ Estabelecer e atualizar regularmente as leis de transito e os cédigos de conduta para os usuérios das vias.

+ Fornecer informacdes e instrucao sobre as regras de transito.

+ Definir os requisitos minimos de idade e visdo para os motoristas.

 Implementar testes baseados na competéncia para a habilitacdo de motoristas e a adogéo da habilitacao
de motorista licenciado para motoristas novatos.

+ Definir os limites para o tempo méaximo de direcédo e os periodos minimos de descanso para os motoristas
profissionais.

+ Tornar o seguro de responsabilidade civil obrigatério para os operadores de veiculos motorizados.

Garantir que a infraestrutura viaria leve em consideracao as necessidades de todos os usuarios da via e seja

projetada para facilitar comportamentos seguros, incluindo:

+ sinalizacao viaria clara e intuitiva;

+ uso de rotatérias e projetos de moderacéo de trafego, como lombadas;

+ separacéo fisica dos usuarios da via, incluindo o uso de ciclovias protegidas e areas exclusivas para
pedestres.

Fazer uso de recursos e tecnologias de seguranca de veiculos para apoiar comportamentos seguros, incluindo:
« cintos de seguranca automaticos e alertas de cintos de seguranca;

- assisténcia inteligente de velocidade;

- tecnologias para desabilitar o envio de mensagens de texto e/ ou outras formas de distragao ao dirigir.



0 atendimento pés-sinistro e a sobrevivéncia sdo extremamen-
te susceptiveis ao tempo: atrasos de minutos podem fazer a
diferenca entre a vida e a morte. Por essa razéo, o atendimento
apropriado, integrado e coordenado deve ser propiciado o mais
rapido possivel apds a ocorréncia de um sinistro. Os mecanis-
mos para garantir que as acdes apropriadas sejam tomadas
incluem um sistema de alerta (por exemplo, um Gnico nimero
de telefone de acesso universal) conectado a profissionais per-
tinentes, que por sua vez sao capazes de enviar rapidamente
os servicos de emergéncia apropriados com pessoal treinado
e 0s equipamentos necessarios através de ambulancias ou, as

vezes, helicépteros, quando necessario.

0 treinamento de socorristas deve ser promovido para expandir
consideravelmente o acesso oportuno a intervencgées simples
de salvamento, especialmente em areas onde os servigcos
pré-hospitalares sao limitados e/ ou os tempos de resposta
sao longos. Metas adequadas para o treinamento de socor-
ristas incluem socorristas ndo médicos, tal como a policia e
os bombeiros, e outros cujas ocupacgdes frequentemente os
colocam na cena de sinistros de transito, por exemplo, moto-
ristas profissionais, incluindo motoristas de taxi e motoristas de
transporte publico. Para incentivar a agcao desses socorristas,
os paises devem fornecer protecéao legal para eles (por exemplo,

leis do Bom Samaritano).

A reabilitacdo é um componente importante dos sistemas de
atendimento e resposta pés-sinistro, pois esses servigos po-
dem reduzir consideravelmente a incapacitacdo permanente
de feridos em um sinistro de transito. Devem ser implemen-
tados mecanismos para fortalecer a provisdo e o acesso a
servicos de reabilitagcdo para vitimas de sinistros. Isso inclui a
incorporacao de cuidados de reabilitacdo em sistemas de cui-
dados intensivos, disponibilizando servicos de reabilitacdo em
niveis mais baixos de cuidados e estabelecendo mecanismos
de financiamento apropriados, tal como sistemas de seguro
para os usuarios das vias (por exemplo, responsabilidade civil
obrigatdria). Fornecer protecdes para que as pessoas inca-
pacitadas mantenham seus empregos ou sejam contratadas
em novos empregos através da provisdo de incentivos aos
empregadores, atenuara ainda mais as consequéncias socio-

econdmicas da incapacitagcdo permanente.

Sistemas abrangentes de apoio as vitimas e suas familias
também devem ser implementados. Os governos devem de-
senvolver mecanismos para fornecer investigagdo multidis-
ciplinar de sinistros e garantir a justica. Suporte financeiro e
social também deve ser fornecido as vitimas e as suas familias,
se necessario, de modo a garantir que ndo sejam levadas a
pobreza devido aos grandes custos, por vezes associados ao
tratamento e reabilitagcao prolongados ou a perda do provedor

do sustento da familia.
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Acoes recomendadas para melhorar a resposta pos-sinistro

Fornecer um sistema para ativar a resposta pds-sinistro:
- Numero de telefone de emergéncia Unico com cobertura nacional.
- Mecanismo de coordenacao para envio de resposta (corpo de bombeiros, policia, ambulancia).

Desenvolver a capacidade de resposta entre os socorristas leigos (profissionais ndo médicos):

+ Fornecer treinamento bésico para operadores leigos, como operadores de taxi e de transporte publico,
policia, corpo de bombeiros etc.

 Aprovar Leis do Bom Samaritano para garantir protecao aos socorristas leigos.

Reforcar o atendimento médico profissional:

- Estabelecer registros de traumas em unidades de saude a fim de reunir informagdes sobre a causa das
lesdes e intervengdes clinicas.

- Desenvolver os servigos/ cuidados pré-hospitalares, hospitalares e de reabilitacio e estabelecer um pacote
basico de servigos de atendimento de emergéncia para cada nivel do sistema de saude.

+ Garantir acesso 24 horas, independentemente da capacidade de pagar, a servigos cirurgicos e de cuidados
intensivos, providos de pessoal e equipados.

- Fornecer servigcos de recuperacao e reabilitacao para prevenir a incapacitacao permanente.

Estabelecer requisitos multidisciplinares, investigacao pds-sinistro:

- Ordenar investigacdes de sinistros que resultem em lesdes graves e fatais a fim de informar as estratégias
de prevencéo e solicitar uma resposta judicial eficaz para as vitimas e suas familias.

- Estabelecer mecanismos de coordenacéo para investigacdo pds-sinistro e compartilhamento de dados
pelos setores pertinentes.

+ Estabelecer mecanismos de financiamento apropriados, como sistemas de seguro para os usuarios das vias
(por exemplo, responsabilidade civil obrigatdria).

Fornecer suporte social, judicial e, quando apropriado, financeiro para familias enlutadas e sobreviventes.
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Requisitos para
Implementacao

Garantir a implementacéo eficaz do Sistema de Seguranca é essencial para a realizagcdo de melhorias na seguranga no transito na

préxima década. As acdes devem ser fundamentadas em evidéncias e, sempre que possivel, pesquisas de implementacdo devem

ser usadas para guiar a adaptacéo local de medidas comprovadas.

Financiamento

A seguranga no transito é subfinanciada na maioria dos paises.
E necessario um investimento sustentavel de longo prazo para
o desenvolvimento de uma infraestrutura segura da via, assim
como para intervencdes que possam aprimorar a seguranga no
transito. Existem oportunidades significativas para alavancar
investimentos em areas mais amplas do transporte, especial-
mente o planejamento do transporte e da malha, transporte
publico, construcéo de vias, operacéo e manutencéao do tran-
sito. Em vez de servir como um “complemento” para essas
atividades de transporte mais amplas, a seguranca no transito
deve ser incorporada e ser parte indispensavel da tomada de

decisdes sobre transportes.

A principal responsabilidade pelo financiamento das atividades
de seguranca no transito recai sobre os governos nacionais.
Fontes sustentaveis de financiamento sdo provavelmente
aquelas: locais; claramente associadas a atividade a ser fi-
nanciada; impulsionadas por um sélido estudo de viabilidade
que mostra fortes beneficios econdmicos; facil de arrecadar e
gerenciar; e aceitavel para o publico e para os politicos. Fontes
de financiamento sustentavel incluem alocacdes do governo
central; alocagdes do governo local; encargos dos usuarios
das vias; impostos sobre seguros do setor privado; superavit
de seguro do governo; uso de multas de transito; e titulos de

impacto social.



Contudo, para iniciar as agdes recomendadas neste plano,
pode ser necessario um financiamento ponte de curto prazo.
Existem diversas fontes de financiamento disponiveis para
ajudar a iniciar as atividades de seguranca no transito, es-

pecialmente para paises de baixa e média renda. Isso inclui

Marcos legais

Os instrumentos juridicos de segurancga no transito das Nacoes
Unidas (ONU) fornecem uma base sélida para os paises desen-
volverem regimes e legislagcdes nacionais que contribuam para
a seguranca no transito e facilitem o transito viario internacio-

nal. Eles incluem o seguinte:

@ Convencgéo de Viena sobre Transito Viario de 1968, e a
Convencéo de Genebra sobre Transito Viario de 1949, que
facilitam o transito viario internacional e aumentam a segu-
rancga no transito através da adogéo de normas uniformes

de transito viario.

@ Convencéao de Viena sobre Sinalizacéo Viaria de 1968, que
estabelece um conjunto de placas e sinalizagdes rodoviarias

comumente aceito.

@ Acordo de 1958 sobre a Adocao de Regulamentacgdes Técni-
cas Harmonizadas para Veiculos, Equipamentos e Pecas e as
Condig¢des para Reconhecimento Reciproco de Aprovagdes
Concedidas com base nestas Regulamentacdes das Nagoes
Unidas, que preveem o regime juridico para a adogao de Re-
gulamentacdes uniformes das Nacdes Unidas para todos os
tipos de veiculos fabricados, especificamente relacionados

aos aspectos da seguranca e ambientais.

@ Acordo de 1997 sobre a Adocéo de Condigées Uniformes
para Inspecdes Técnicas Periddicas de Veiculos e o Re-
conhecimento Reciproco de tais inspecdes que preveem
o regime juridico para a inspegdo de veiculos e para o
reconhecimento mutuo de certificados de inspecéao para a

utilizacdo transfronteirica de veiculos rodoviarios.
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instituicées multilaterais de empréstimo; patrocinio do setor
privado; captacao de recursos para mercadorias; agéncias
internacionais de financiamento; e contribuicées filantrépicas

de fundacdes e individuos.

® Acordo de 1998 relativo as Regulamentacdes Técnicas
Globais para Veiculos, Equipamentos e Pecas, que serve
como o regime para o desenvolvimento de regulamentacées
técnicas mundiais para veiculos sobre o desempenho da

seguranga e ambiental.

@ Acordo de 1957 sobre o Transporte Internacional de Produ-
tos Perigosas (ADR), que fornece normas, incluindo requisi-
tos para operagdes, treinamento de motoristas e fabricacdo
de veiculos, que podem ser aplicadas para prevenir e mitigar

o impacto de sinistros envolvendo produtos perigosos.

Para obter plenamente seus beneficios, aimplementacéo das
convengdes de seguranca no transito da ONU deve ir além
da adesao. O préximo passo vital é que as convengdes sejam
transpostas para a legislacao e sistemas nacionais ou regionais
a fim de garantir sua aplicacao efetiva e, doravante, serem

aplicadas pela policia de transito e 6rgéaos de inspecéo.



Gestao de velocidade

A gestéo da velocidade é fundamental para a implementacao
eficaz da abordagem do Sistema Seguro. E um fator de risco
transversal e é abordado por meio de agdes relacionadas a di-
ferentes elementos do Sistema Seguro, tal como o transporte
multimodal e o planejamento de uso de solo, infraestrutura,
projeto de veiculos e comportamento do usuario da via. O
gerenciamento de velocidade apropriado ndo afeta apenas a
probabilidade e a gravidade do sinistro, mas também afeta a
eficacia de outras intervencgdes de seguranca. Por exemplo,
os veiculos que atendem as regulamentacdes de veiculos da
ONU ou as normas nacionais equivalentes sdo projetados para
limitar o impacto do sinistro sobre os ocupantes e os pedestres
a niveis de sobrevivéncia em impactos laterais até velocidades
de colisdo de 50 km/ h. Por conseguinte, um Sistema Seguro
limitaria as velocidades a 50 km/ h ou menos em vias com
intersecdes onde existe uma expectativa de que impactos

laterais possam ocorrer.

Em areas urbanas densamente povoadas, existem fortes
evidéncias de que mesmo os melhores recursos de projeto de
vias e veiculos sdo incapazes de assegurar adequadamente a
seguranca de todos os usuarios das vias quando as velocidades
estdo acima do nivel de segurancga conhecido de 30 km/ h. Por
estarazéo, em areas urbanas onde ha uma combinacéo tipica e
previsivel de usuarios da via (automdveis, ciclistas, motociclis-

tas e pedestres), um limite maximo de velocidade de 30 km/ h

deve ser estabelecido, a menos que existam fortes evidéncias

que embasem limites mais altos.

Intervengdes de gestéo da velocidade séo possiveis em uma
variedade de areas da seguranca no transito, incluindo proje-
to e engenharia viaria (por exemplo, colocando lombadas ou
amortecedores de velocidade, cruzamentos com plataforma
elevada, rotatdrias, chicanes, assim como limites de velocidade
de seguranca); intervencgées do veiculo (limitagdo de velocida-
de, Assisténcia Inteligente de Velocidade ou ISA); e mudanca
de comportamento (legislagao, fiscalizacdo e educagao para
proporcionar um impedimento geral eficaz do excesso de ve-
locidade). A integracao eficaz desses esforgos frequentemente
fragmentados (e nos contextos em que serdo mais eficazes)
melhorara a gestao da velocidade e proporcionara resultados
mais robustos e plenamente eficazes. Por exemplo, medidas
de engenharia vidria sdo mais adequadas para contextos de
velocidade mais baixa, em vez de contextos de velocidade mais
altas; intervencdes em veiculos podem levar tempo para se
tornarem economicamente viaveis, especialmente em paises
que importam principalmente veiculos usados; e a fiscalizacéo,
incluindo a fiscalizacdo automatizada, é mais eficaz em paises
com pouca corrupgéao e sistemas judiciais e administrativos

eficazes.
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Desenvolvimento de capacidades

0 desenvolvimento de capacidades de profissionais de se-
gurancga no transito que trabalham para o governo, o setor
privado, a sociedade civil e instituicées de pesquisa deve ter
prioridade maxima, visto que a falta de conhecimento espe-
cializado na criacao de vias, veiculos e comportamento mais
seguros dos usuarios das vias, e para projetar e operar sistemas
pés-sinistro que funcionam bem é uma grande barreira em
muitos paises. Ademais, muitos paises e cidades carecem de
experiéncia na adaptacao dos principios do Sistema Seguro as
condicdes locais, na coleta e andlise eficaz de dados de segu-
ranca no transito e na conducéo de pesquisas de seguranga

no transito de qualidade.

Nas ultimas décadas, a segurancga no transito foi, até certo

ponto, integrada aos curriculos académicos em varias dis-

ciplinas, tal como a saulde publica, o transporte e o planeja-
mento urbano. A certificacdo da seguranca no transito como
um campo de estudo em instituicées de ensino superior e o
desenvolvimento profissional seria um elemento importante
para garantir o desenvolvimento de gestores e profissionais
de seguranca no transito bem preparados. Cursos de curta
duracao e atividades de educacéao continuada também podem
ajudar a fornecer competéncias, como gestao e implementacéo
de programa, enquanto redes profissionais e comunidades de
pratica também séo plataformas importantes para fornecer
suporte e aperfeicoamento de conhecimento continuos. Ade-
mais, o treinamento de profissionais em areas correlatas (como
jornalismo) pode ser um meio eficaz de fortalecer a defesa de
direitos e o apoio a politicas para as iniciativas de seguranca

no transito.

Garantindo uma perspectiva de género no
planejamento de transporte

As questdes de seguranca no transito se aplicam de maneira
diferente a homens e mulheres por uma variedade de razées
fisicas, comportamentais e sociais. Apesar da maior vulnerabi-
lidade das mulheres durante um sinistro, elas tém muito menos
probabilidade de morrer nesses eventos do que os homens.
Quando elas morrem, geralmente é em diferentes circunstan-
cias, como pedestres e passageiras de automdéveis, em vez
de condutoras de automéveis e motociclistas. Isso reflete em
parte o maior nimero de deslocamentos motorizados feitos por
homens. Também reflete as diferencas de género ao assumir
riscos. As evidéncias sugerem que os condutores do sexo mas-
culino estao associados a um risco 2 a 4 vezes maior por km
do que as mulheres, mesmo levando em consideracdo que os
homens usavam predominantemente os meios de transporte

mais perigosos, incluindo transporte e ocupacoes relacionadas.

Existem também grandes diferencas de género nos padrées
de lesdes de transito. As mulheres tém um risco 47% maior de
lesbes graves em um sinistro de automével do que os homens
e cinco vezes mais risco de lesao cervical. As diferencas in-
trinsecas de género com relacéo ao esqueleto podem ser uma
das possiveis razdées para a maior incidéncia de lesées em mu-
Iheres. Contudo, a maioria dos testes regulatérios que avaliam
a seguranga dos ocupantes do veiculo usam apenas modelos

do sexo masculino médio e, portanto, nao refletem as carac-

teristicas fisicas especificas e as necessidades das mulheres.

Como tal, o seguinte deve ser considerado como parte da

implementacéao do Sistema Seguro:

@ Os regimes da politica de transporte devem fornecer um
ambiente propicio para que homens e mulheres comparti-
Ihem uma mobilidade segura, protegida, acessivel, confiavel
e sustentavel e a participacéo nédo discriminatdria no trans-

porte.

® Mais mulheres devem estar envolvidas no setor de trans-
porte e seus processos, como operadoras de sistemas de
transporte, tomadoras de decisao no desenvolvimento de
sistemas regulatérios e politicos, como engenheiras e de-

signers e em todo lugar.

® E necesséario um maior enfoque nas diferengas de género
em relacao ao projeto e a construcéo de todos os aspectos
da infraestrutura de transporte. Por exemplo, o projeto do
veiculo precisa ser modificado para acomodar as diferencas
na ergonomia entre os géneros, o dummy [boneco de teste]
EvaRID é um bom exemplo de como isso pode ser alcangado
quando tiver sido validado com sucesso por testes regula-

torios.



Adaptando tecnologias ao Sistema Seguro

Atecnologia automotiva esta mudando a um ritmo sem prece-
dentes e, embora haja debate sobre o potencial das tecnologias
emergentes, sistemas avancgados de assisténcia ao motorista,
incluindo o controle eletrénico de estabilidade, alertas de mu-
danca de faixa e frenagem automatica de emergéncia ja estao
salvando vidas em muitos paises. Futuras funcionalidades de
veiculos automatizados também estdo sendo desenvolvidas,
o que potencialmente salvara ainda mais vidas. As tecnologias
externas ao veiculo também podem fazer a diferenca em paises
de baixa e média renda. Um exemplo é o atendimento pds-si-
nistro, onde a tecnologia de comunicacgdes, talvez desenvolvida
apo6s o quase onipresente telefone celular, poderia facilitar o
atendimento efetivo de espectadores aos feridos. Quando as
ambulancias nao estdo disponiveis, a tecnologia pode fornecer
orientacao de rota para levar as vitimas de sinistros ao centro

médico mais préximo capaz de atendimento de trauma.

As comunicacgbdes de veiculo para veiculo e veiculo para infra-
estrutura também podem contribuir para uma mobilidade mais
segura e sustentavel. Essa capacidade pode ser particularmen-
te benéfica para a seguranca de pedestres, ciclistas e veiculos
de duas rodas. Tecnologia semelhante também pode possibili-
tar o planejamento de rotas para reduzir o congestionamento,
reduzir as emissdes e otimizar a seguranca. As tecnologias de
comunicacéo e logistica podem reduzir a necessidade de des-
locamentos, conectando pessoas eletronicamente a negocios
e ao comeércio, assim como facilitando o transporte eficiente e

seguro de produtos e materiais.

Estimular o desenvolvimento da tecnologia de seguranca que
seria apropriada em uma grande variedade de situacdes é uma
parte do desafio da lideranca. A outra parte relaciona-se com
a gestdo da revolucéo tecnoldgica e seu impacto potencial,
tanto positivo como negativo, sobre a seguranga no transito.
0 aumento da conectividade e outras tecnologias méveis
criam novas oportunidades, assim como desafios que exigem
avaliacéo e atualizagdo de politicas, regulamentacées e leis

de transito.
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Foco em paises de baixa e média renda

Os paises de baixa e média renda sdo responsaveis por mais
de 90% de todas as mortes no transito, apesar de terem menos
de 60% dos veiculos motorizados do mundo, por conseguinte,
atingir a meta da Década de Acéo exigird maior atencéo e su-
porte a esses paises. Apesar dos desafios dbvios, os paises de
baixa e média renda podem desconsiderar as intervencgdes tra-
dicionais e independentes para abordar a seguranca no transito
e adotar uma abordagem integrada para o transporte seguro e
sustentavel. Como muitos paises de renda alta (especialmente
aqueles que dependem fortemente do uso de veiculos parti-
culares) enfrentam desafios, tais como a descarbonizagao do
transporte para mitigar as mudancas climaticas e a abordagem
dos problemas de saude resultantes da inatividade fisica, os
paises de baixa e média renda agora podem investir em siste-
mas de transporte multimodal como parte de uma agenda de

desenvolvimento integrado.

Além de compartilhar licées aprendidas e suporte técnico,
os paises de renda alta (através de seus 6rgaos bilaterais de
desenvolvimento), juntamente com doadores multilaterais

e privados, devem assegurar a aplicacéo de disposi¢des e o

cumprimento dessas disposicdes para a seguranga no transito
como parte de todo o suporte ao desenvolvimento. Do mesmo
modo, as corporagdes multinacionais que operam em paises
de baixa e média renda devem monitorar a segurancga de
suas operacgdes e implementar mecanismos a fim de prevenir
traumatismos no trénsito em toda a sua cadeia de valor. O
compromisso e o cumprimento com os principios de seguran-
ca no transito por parte das corporagdes privadas devem ser
0s mesmos em paises de baixa e média renda e em paises de
renda alta, independentemente do ambiente regulatério em

que elas operam.

A diversidade de contextos e situacdes geopoliticas entre os
paises de baixa e média renda reforca a importéncia da co-
laboracéo regional e nacional, incluindo oportunidades para
estabelecer metas regionais e/ ou estratégias para enfrentar
desafios comuns. Nessas situacées, a colaboragdo também
pode oferecer uma oportunidade de ampliar a voz de paises
especificos. Através do estabelecimento de redes e aliancas
regionais, os paises podem aumentar sua influéncia durante

as interagdes com organizacdes multilaterais e multinacionais.



PARTE IV

Responsabilidade
compartilhada pela
seguranca no transito

Embora os 6rgaos governamentais tenham a principal res-
ponsabilidade de projetar um sistema de transporte seguro e
implementar um plano de agdo para a segurancga no transito,
o papel e a influéncia de outros agentes sdo cada vez mais
reconhecidos como uma parte importante do Sistema Seguro.

0 setor privado, a sociedade civil, a comunidade académica

Papel do Governo

0 governo (nacional e local) tem a responsabilidade principal
de garantir a seguranca dos cidadaos. Dado o impacto nega-
tivo significativo dos sinistros de transito e grandes beneficios
positivos de uma maior segurancga, a seguranca no transito
deve ser tratada como uma prioridade politica e reconhecida
como um bem publico valioso. Uma indicagdo muito importante
da vontade politica para fazer isso é o nivel de financiamento,
entre os setores, atribuido aos objetivos relacionados a segu-
ranca no transito em ambito nacional. Ademais, os governos
sdo responsaveis por estabelecer prioridades como parte de um

plano nacional baseado na consulta as partes interessadas e em

e outros agentes ndo estatais também podem contribuir de
maneiras importantes. O poder coletivo global de organizag6es
publicas e privadas que adotam praticas de segurancga no tran-
sito como parte de suas contribuicdes para as ODS, juntamente

com seu endosso, lideranga e poder de compra, é essencial.

evidéncias locais; mecanismos para coordenacéo; e assegurar

a coleta e andlise de dados sobre sinistros, mortes e lesdes.

0 papel central do governo na lideranca e coordenacéo da estra-
tégia de seguranca no transito de um pais precisa ser continuo,
mesmo quando a responsabilidade é compartilhada com outros

agentes por meio das seguintes acdes:

® Fornecer um regime legislativo para seguranca no transito
e mandato legal para o trabalho de diferentes 6rgaos dentro

e fora do governo.



® Desenvolver um plano de acdo com metas, monitorar a
atividade de seguranca no transito dos diferentes agentes
e garantir o financiamento adequado para apoiar sua imple-

mentacao.
® Incentivar a conformidade com as normas, tais como pra-
ticas de aquisicdo por parte de operadores e usuarios do

transporte.

® Fornecer coordenacgéo geral para essas atividades.
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E fundamental que todos os atores apresentem informes
publicos para garantir a transparéncia e a responsabilidade.
Os agentes estatais tém a obrigacao de incentivar/ exigir que
outros fagam o mesmo com suas proprias politicas e indica-
dores de desempenho, incluindo o nimero de mortes, lesdes

e outros dados pertinentes no transito.

Papel da comunidade académica, sociedade civil e

juventude

Em todo o mundo, existe uma expertise consideravel entre
instituicdes académicas e grupos da sociedade civil que pode
ajudar a preencher lacunas importantes em diferentes areas
(por vezes, negligenciadas) da seguranga no transito, assim
como ajudar a implementar as medidas politicas necessarias
para reduzir os traumatismos no transito. As instituicées aca-
démicas e de pesquisa desempenham um papel importante na
geracgao de evidéncias para ajudar o governo e outros agentes a
compreender (através de analises epidemioldgicas e de risco) a
natureza do problema, assim como a identificar solucées e es-
tratégias eficazes (através de testes de intervencgéao e estudos
de implementacao). A sociedade civil pode ajudar a ampliar a
voz da comunidade académica sendo uma defensora e agindo
como uma voz independente a fim de influenciar a mudanca
social. Também pode apoiar o desenvolvimento de politicas,
aumentando a base de evidéncias, assim como trazendo as

perspectivas das comunidades impactadas por essas politicas.

Além de manter a seguranca no transito na agenda do governo
e unir as partes interessadas com um objetivo comum, grupos

académicos e da sociedade civil podem:

® seruma fonte importante de informacgdes sobre a seguranca

no trénsito para a comunidade e os governos;

@ ajudar a garantir a responsabilidade do governo, empode-
rando comunidades em questdes de seguranca no transito

e garantindo a boa governanca; e

® ajudar a impulsionar a realizagdo dos ODS relacionadas a

seguranca no transito.

Os jovens desempenham um papel importante na formacao
do futuro sistema de transporte por dois motivos principais.
Em primeiro lugar, eles sao a faixa etaria mais afetada por
traumas no transito, sendo os sinistros de transito a principal
causa de morte entre agueles com idades entre 5 e 29 anos.
Em segundo lugar, eles sdo a geracao que herdara os resulta-
dos das decisdes tomadas hoje sobre a seguranca do sistema
de transporte em desenvolvimento. Como tal, eles devem ser
questionados sobre suas necessidades, ajudar a moldar o
sistema e gerar ideias sobre como proteger melhor alguns dos
mais vulneraveis entre nds. O engajamento significativo com
lideres jovens pode ajudar a promover uma maior participacdo
na questao da seguranca no transito, bem como desenvolver
um novo grupo de defensores da seguranca no transito com

uma nova perspectiva sobre o futuro da mobilidade.



Papel do setor privado

Corporagdes e empresas tém uma grande influéncia na socie-
dade e nos sistemas de transporte através de seus produtos;
suas frotas e como elas os gerenciam; sua influéncia sobre
colaboradores, contratados, assim como seu potencial para
apoiar financeiramente a seguranca no transito. Empresas e
industrias de todos os tamanhos e setores podem contribuir
para alcangar os ODS relacionadas a segurancga no transito,
aplicando os principios do Sistema Seguro em todas as suas
cadeias de valor (incluindo praticas internas em todos os seus
processos de aquisi¢do, producéo e distribuicdo) e reportando
o desempenho da seguranca em seus relatérios de sustenta-
bilidade. Por exemplo, as empresas podem implantar contin-

géncias em seus contratos com fornecedores que:

® especifiquem os niveis de seguranca do veiculo (incluindo
para veiculos de duas rodas) para frotas de veiculos que sdo

usados na execucao dos servicos adquiridos;

® exijam gue os condutores, incluindo aqueles que usam
veiculos de duas rodas e outros dispositivos de mobilidade

pessoal motorizados, tenham passado por treinamento;

® esperem que os fornecedores realizem o automonitoramen-

to e reporte do desempenho de seguranca no transito; e

® definam normas para a programacéao e o planejamento de
operagdes de diregdo adquiridas e praticas para gerenciar
o cansaco do motorista, uso de estradas de baixo risco,
uso de veiculos de menor risco e tempos de deslocamento

aprimorados.

Os fabricantes de veiculos e industrias correlatas podem con-
tribuir garantindo que os veiculos que eles fabricam incluam
recursos de seguranca, independentemente dos mercados
em que eles sao vendidos. Eles podem defender uma infra-
estrutura segura que seja adaptada a todos os usuéarios das
vias, o desenvolvimento de tecnologias de seguranca e apoiar
as iniciativas para harmonizar as normas e os requisitos entre

as regioes.

Do mesmo modo, outros setores tais como seguros, podem
contribuir para uma cultura de seguranca, ao criar incentivos
para o uso seguro das vias através de pregos premium. Os

sistemas de seguro obrigatério podem contribuir significati-

vamente para a resposta pds-sinistro, facilitando as investi-
gacdes do sinistro, assim como oferecendo protecéo contra
perdas financeiras para as vitimas. Outras iniciativas para criar
uma “commodity” de seguranca, como o desenvolvimento de
um indice de seguranca e o estabelecimento de obrigacdes
de segurancga no transito, também sdo meios importantes

para garantir praticas sustentaveis por parte das corporacoes.

Além disso, as corporagdes e empresas privadas também
devem abordar e mitigar acées que impactam negativamente
a seguranga no transito, incluindo a promocéao de automoveis
baseados na velocidade que eles podem atingir; a promocéao
do alto consumo de alcool ou outros produtos que possam
contribuir para a direcéo prejudicada; e politicas trabalhistas
que podem contribuir para o transporte publico superlotado

ou o cansaco do motorista.



Papel dos financiadores

Os financiadores, tanto publicos como privados, desempenham
um papel importante em garantir que os recursos apropriados
estejam disponiveis para apoiar as agdes descritas neste plano.
Os doadores privados desempenham um papel importante no
preenchimento de lacunas de curto prazo nos investimentos e
podem fornecer recursos, tais como o capital semente para re-
alizar melhorias imediatas na seguranca no transito, enquanto
estimulam os investimentos do governo de longo prazo e em
todo o pais. O apoio de financiadores privados também ajuda
a preencher lacunas criticas no desenvolvimento de capacita-
cao, pesquisa e defesa dos direitos em muitos paises. Garantir
o alinhamento de prioridades entre financiadores externos

e governos, assim como um caminho para o financiamento

Papel das Nacoes Unidas

A Organizacao Mundial da Saude atua, em estreita coopera-
cdo com as Comissdes Regionais das Nacdes Unidas, como a
agéncia coordenadora para a seguranca no transito dentro do
sistema das Nacdes Unidas, a fim de apoiar os Estados Mem-
bros, aumentando a conscientizagdo: estabelecendo metas;
fornecendo orientagéo sobre as politicas; coleta de dados;
desenvolvimento de capacitacédo técnica; e reunindo as partes
interessadas. O Enviado Especial do Secretario-Geral da ONU
para Seguranca no Transito continuard aumentando a cons-
cientizagdo sobre a importancia de priorizar a seguranca no
transito através de planos e orgamentos nacionais, assim como
promovendo suas ligagdes com outros ODS. A Colaboracao das
Nacgdes pela Seguranca no Transito continuara a atuar como
um mecanismo consultivo a fim de facilitar a cooperacgéao inter-
nacional e fortalecer a coordenacéo global e regional entre as
agéncias da ONU e outros parceiros internacionais para apoiar
aimplementacéo das Resolucdes da Assembleia Geral da ONU

sobre a seguranga no transito.
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sustentavel da seguranca no transito, é essencial para o su-
cesso dessas diligéncias. Financiadores externos, incluindo
organizacdes internacionais, agéncias de desenvolvimento
bilateral e multilateral e bancos de desenvolvimento, também
podem contribuir para as iniciativas de seguranga no transito,
garantindo a integracdo da segurancga no trénsito nas ativi-
dades de desenvolvimento, especialmente para iniciativas de
desenvolvimento de infraestrutura que impactam o transporte
e a mobilidade. Esses financiadores também tém a obrigacao
de garantir que as disposicbes para a segurancga no transito
sejam garantidas como parte de todo o apoio ao desenvolvi-

mento fornecido.

0 Fundo de Seguranga no Transito da ONU continuara fortale-
cendo a capacidade dos governos de implementar efetivamen-
te melhorias duradouras na seguranca no transito, alavancando
investimentos publicos e privados em face de iniciativas de
alto impacto nos paises. Os Coordenadores Residentes da ONU
também continuardo coordenando as agdes planejadas e rea-
lizadas pelas Equipes dos Paises da ONU e governos anfitrides
em relacao a este plano. Agéncias especializadas como UN
Habitat, o Programa das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente,
0 UNICEF, a Uniao Internacional de Telecomunicag¢des, UNESCO,
bem como o Enviado Especial da ONU para a Juventude, con-
tinuarao trabalhando para garantir que a mobilidade segura e
sustentavel seja refletida em outras prioridades e agendas de
desenvolvimento, reiterando as implicagdes transversais da

seguranca no transito.



PARTE V

Monitoramento e avaliacao

Medindo o progresso rumo a meta global

No ambito global, o relatério da OMS sobre a situacéo global da
seguranca no transito é o principal mecanismo para monitorar
o progresso da Década de Acao pela Seguranca no Transito.
As informacdes para este relatério sdo coletadas através de
uma pesquisa administrada aos Estados Membros, as quais
fornecem detalhes sobre o nimero de mortos e feridos no
transito; situacao das leis de transito e sua fiscalizagdo; assim
como outras indicacdes de progresso em face da implemen-
tagéo deste plano, tal como a acesséao as convengdes da ONU

relacionadas a seguranca no transito.

Uma reducédo de 50% no nimero de mortes e lesdes graves
no trénsito é invocada até 2030. Uma mudanca no nuamero
absoluto de pessoas mortas e gravemente feridas em sinis-
tros de transito serd o ponto de partida para a analise, com
base nas estimativas atuais, a reducao almejada sera de

aproximadamente 650.000 em todo o mundo. Esses dados

serao analisados para mostrar o numero de mortos e feridos
no transito por 100.000 habitantes. Uma linha de base para
os indicadores absolutos e relativos sera calculada para 2021.
A avaliagado a médio prazo (2025) e no prazo final (2030) sera
conduzida para determinar as mudancas nesses indicadores
em comparacado com a linha de base. Além dos indicadores
principais, outros indicadores de resultado e processos serdo
descritos a fim de possibilitar uma avaliagdo qualitativa. Embora
a UNGA RES 74/299 também invoque uma mudanga no nimero
de pessoas gravemente feridas no transito, atualmente, ndo
existe uma base de dados abrangente com esta informacéo.
A definicdo e mensuracao de lesdes graves é problematica
em muitos paises. O fortalecimento dos sistemas de coleta de
dados para a seguranca no transito deve ser priorizado pelos

governos e outros agentes.
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Monitoramento da implementacao no pais

No ambito do pais, aimplementagéo de planos de agdo nacio-
nais e locais deve ser realizada de forma iterativa e ser informa-
da por dados e evidéncias. Por conseguinte, espera-se que 0s
paises e todas as partes interessadas avaliem o desempenho
de seus programas rotineiramente e usem essas constatacoes
para informar e aprimorar o planejamento e a implementacéo.
As metas e indicadores mundiais de desempenho voluntario
adotados em 2017 e 2018 fornecem um sistema Gtil para avaliar

o progresso em face da implementacéo deste plano.

A coleta de dados de qualidade é um pré-requisito fundamental
para a implementacéo. A criacdo de registros de traumas, a

harmonizacao de definicdes e o estabelecimento de ligagdes

entre diferentes setores (policia, saude, transporte) facilitam
a coleta de dados onde os recursos sao limitados, assim como
garantem a validade dos dados coletados. Oportunidades de
aprendizagem devem ser incorporadas as praticas rotineiras,
tais como inspecdes e auditorias da infraestrutura, inspecoes
técnicas periddicas de veiculos e revisdes rotineiras de ge-
renciamento. Esses processos existentes, juntamente com a
pesquisa, podem gerar dados e feedback valiosos que podem
informar decisdes criticas sobre a implementacéo e, confor-
me necessario, modificacdes nos planos de agédo ao longo do

decorrer da préxima década.
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Entao, vamos adiante.

O caminho a seguir

A medida que adentramos na Segunda Década de Acéo pela
Seguranca no Transito, invocamos governos e todos os en-
volvidos com a segurancga no transito a usarem este plano
para guiar o desenvolvimento, implementacgéo e avaliagdo em
curso das acdes de seguranca no transito no dambito global,
regional, nacional e subnacional, adaptado e ajustado a con-
textos especificos. Os planos nacionais devem ser baseados
em uma avaliagao situacional e em contribui¢ées de todas as
agéncias governamentais e outras partes interessadas. Eles
devem definir a visdo geral para a seguranga no transito e os
problemas especificos a serem enfrentados para alcanca-la.
Com esse intuito, os planos devem identificar prioridades de
acao de curto, médio e longo prazo, reconhecendo que nem

tudo pode ser feito imediatamente.

A medida que prosseguimos por esse caminho, é fundamental
que os governos redobrem seus esforgos para garantir o com-

promisso politico e a responsabilidade de agir com relacao a

seguranca no transito no mais alto nivel, juntamente com con-
tribuicdes de diferentes agéncias governamentais, parcerias
multissetoriais, corporacdes e organizagdes internacionais.
Essas estratégias e esforcos devem ser transparentes e pu-
blicos. A seguranca deve ser o valor basico desses esforcos
e se refletir na maneira como as politicas sao elaboradas e
implementadas e na maneira como o sistema é regido. Ver a se-
guranga como o valor basico do transporte rodoviario garante
que a seguranca esteja incorporada ao longo de toda a cadeia
de valor do sistema de transporte, do projeto e fabricagéo de
veiculos e infraestrutura das vias até a prestacéao de servicos

de transporte e a prépria politica de transportes.

Este Plano Global invoca governos e partes interessadas a tri-
Iharem um novo caminho, um que enfatize a seguranca como
um valor basico dentro do Sistema Seguro e da mobilidade
sustentavel. J4 sabemos o que fazer, temos as ferramentas
para o fazer e todos nés temos um papel a desempenhar.

Entao, vamos adiante.
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Principais recursos de informacéao

A lista de recursos prevista neste Anexo inclui principalmente os recursos provenientes de agéncias das Nagdes Unidas e outras
Organizagdes Governamentais Internacionais, assim como os recursos endossados e/ ou mencionados pela Assembleia Geral da

ONU em suas resolugdes.

® Resolugdo 74/299 da Assembleia Geral das Nagdes Unidas para Aprimorar a Segurancga no Transito Global. ()

® Transformando nosso mundo: a agenda de 2030 para o desenvolvimento sustentavel. Nova York, Organizacao das Nagdes
Unidas, 2015. ()

® Declaragao de Estocolmo ()

® Recomendagdes do Grupo de Especialistas Académicos (estabelecido por ocasido da terceira conferéncia de alto nivel sobre

seguranca no transito para desenvolver as recomendacdes para 0 caminho a ser seguido). (#)
® Plano Global para a Década de Agéo pela Seguranca no Transito 2011-2020. ()

® Instrumentos juridicos da ONU relacionados a seguranca no transito.

- Convencao de Viena sobre Transito Viario de 1968. (#)

- Convencao de Genebra sobre Transito Viario de 1949. (b)

- Convencao de Viena sobre Sinalizagao Viaria de 1968. (#)

+ Acordo de 1958 sobre a Adocéo de Regulamentagdes Técnicas Harmonizadas para Veiculos, Equipamentos e Pecas e as
Condic¢des para Reconhecimento Reciproco de Aprovagdes Concedidas com base nestas Regulamentacdes das Nacbdes
Unidas. () (#)

+ Recomendacdes do Comité de Transporte Terrestre para Aperfeicoar os Sistemas Nacionais de Seguranca no Transito. () (B)

- Acordo de 1998 relativo as Regulamentacdes Técnicas Globais para Veiculos, Equipamentos e Pecas. (¥) (#)

- Acordo de 1957 sobre o Transporte Internacional de Produtos Perigosas (ADR). ()
® Recomendacées do Comité de Transporte Terrestre para Aperfeicoar os Sistemas Nacionais de Seguranca no Transito. (%)

® Zero mortes e lesdes graves nas vias: liderando uma mudanca de paradigma para um sistema seguro. Paris, Organizacao para a

Cooperacéo e Desenvolvimento Econdmico, 2016. ()

® Salvar VIDAS - Um pacote técnico de seguranga no transito. Genebra: Organizagao Mundial da Saude; 2017. ()

® Relatério global sobre a prevengéo de lesées no transito. Genebra: Organizagao Mundial da Satde; 2004. ()

® Relatério da situacéo global sobre a seguranca no transito 2018. Genebra: Organizagao Mundial da Satde; 2018. (¥)

® Metas mundiais de desempenho de seguranga no transito. ()

® Glossario de estatisticas do transporte (quinta edigao). Genebra: Comissdo Econdmica das Nagdes Unidas para a Europa; 2019.
(®)

@ Sistemas de dados: um manual de seguranca no trénsito para tomadores de deciséo e profissionais. Genebra, Organizacéo

Mundial da Satde, 2010. ()

® Seguranca do ciclista: um recurso de informacdes para tomadores de deciséo e profissionais. Genebra: Organizagcdo Mundial da

Saude; 2020. (6)


https://undocs.org/en/A/RES/74/299
https://sdgs.un.org/2030agenda
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/b37f0951c837443eb9661668d5be439e/stockholm-declaration-english.pdf
https://www.roadsafetysweden.com/contentassets/c65bb9192abb44d5b26b633e70e0be2c/200113_final-report-single.pdf
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_english.pdf
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsV.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-1&chapter=11&Temp=mtdsg5&clang=_en
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-20&chapter=11&Temp=mtdsg3&clang=_en
https://unece.org/trans/main/wp29/wp29regs
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16&chapter=11&clang=_en
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16&chapter=11&clang=_en
https://unece.org/transportvehicle-regulations/text-1997-agreement
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-31&chapter=11&clang=_en
https://unece.org/text-1998-agreement
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-32&chapter=11&clang=_en
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-14&chapter=11&clang=_en
https://unece.org/DAM/trans/doc/2020/itc/ECE-TRANS-2020-9e.pdf
https://www.oecd.org/publications/zero-road-deaths-and-serious-injuries-9789282108055-en.htm
https://www.who.int/publications/i/item/save-lives-a-road-safety-technical-package
https://www.who.int/publications/i/item/world-report-on-road-traffic-injury-prevention
https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/12GlobalRoadSafetyTargets.pdf
https://unece.org/transport/publications/glossary-transport-statistics-fifth-edition
https://www.who.int/publications/i/item/data-systems
https://www.who.int/publications/i/item/cyclist-safety-an-information-resource-for-decision-makers-and-practitioners

Seguranca de veiculos de duas e trés rodas: um manual de segurancga no transito para tomadores de decisao e profissionais.
Genebra: Organizagao Mundial da Satde; 2017. ()

Seguranca de pedestres: um manual de seguranca no transito para tomadores de deciséo e profissionais. OMS 2013. (®)

Fortalecimento da legislacado de seguranca no transito: um manual de praticas e recursos para os paises. Organizagdo Mundial
da Saude (2013). (#)
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ANEXO Il

Metas de desempenho voluntarias para fatores de risco de
seguranca no transito e mecanismos de prestacao de servicos

Metas de desempenho voluntérias para fatores de risco de seguranca no transito e mecanismos de prestacéao de servigcos foram
adotadas pelos Estados Membros em 21 de novembro de 2017 como uma forma de guiar os esforgos dos paises e acelerar o progresso

rumo a estradas mais seguras.

0 processo que levou a elaboracado dessas metas foi facilitado pela OMS, com a plena participagdo dos Estados Membros e em
colaboragao com organizagées do sistema das Nagdes Unidas (incluindo as comissdes regionais das Nagdes Unidas), através dos

mecanismos existentes (incluindo a Colaboragao das Nagdes pela Seguranga no Transito), conforme solicitado pela Assembleia Geral

(A/Res/70/260) e pela Assembleia Mundial da Satde (WHA 69.7). ().

Meta 1: Até 2030, todos os
paises estabelecerem um plano
de acdo nacional multissetorial
de seguranca no transito
abrangente, com metas e prazos
determinados.
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Meta 5: Até 2030, 100% dos
veiculos novos (fabricados,
vendidos ou importados) e
usados atenderem a padrdes de
seguranca de alta qualidade,
como os regulamentos
prioritarios recomendados pela
ONU, Regulamentos Técnicos
Globais ou reconhecidos
requisitos nacionais de
desempenho equivalentes.

Meta 9: Até 2030, reduzir

pela metade o niimero de
lesdes e mortes no transito
relacionados a condutores que
consomem alcool e/ou reduzir
0s casos relacionados a outras
substancias psicoativas.

Meta 2: Até 2030, todos os paises
aderirem a um ou mais dos
principais instrumentos juridicos
da ONU relacionados com a
seguranga no transito.

Meta 6: Até 2030, reduzir a
metade a proporcao de veiculos
trafegando acima do limite

de velocidade e reduzir as
lesdes e mortes relacionadas a
velocidade.

510 ()
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Meta 10: Até 2030, todos os
paises com leis nacionais para
restringir ou proibir o uso de
telefones celulares ao dirigir.

Meta 3: Até 2030, todas as novas
vias com padrdes técnicos que
considerem a seguranca no
transito para todos os usudrios
da via, ou atinjam classificagdo
de trés estrelas ou mais.
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Meta 4: Até 2030, mais de 75%
dos deslocamentos serem em
vias que atendam aos padrdes
técnicos que levam em contaa
seguranca no transito para todos
05 Usuarios.

Meta 7: Até 2030, aumentar a
propor¢ao de motociclistas que
utilizam corretamente capacetes
padronizados para cerca de
100%.
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Meta 11: Até 2030, todos os
paises com regulamentacoes
promulgadas sobre tempo de
direcdo e periodos de descanso
para condutores profissionais
e/ou aderir a requlamentacao
internacional/regional nesta
area.

Meta 8: Até 2030, aumentar

a proporcao de ocupantes de
veiculos utilizando cintos de
seguranga ou sistemas padrdo de
retencdo para criangas para cerca
de 100%.

Meta 12: Até 2030, todos

05 paises estabelecerem e
alcancarem metas nacionais
para minimizar o intervalo
de tempo entre a ocorréncia
de um acidente e a atengao
emergencial profissional.


https://apps.who.int/gb/ebwha/pdf_files/WHA69/A69_R7-en.pdf?ua=1

ANEXO Il

Recomendacdes do comité de transporte interior para aprimorar
0s sistemas nacionais de seguranca no transito

0 Comité de Transporte Terrestre (ITC) da Comissdo Econémica das Nagdes Unidas para a Europa forneceu aos paises as Recomen-
dagdes do ITC para o Aprimoramento dos Sistemas Nacionais de Seguranca no Transito (“Recomendagdes do ITC"), adotadas em sua
octogésima segunda sessao (ECE /TRANS/2020/9). Essas recomendacdes fornecem uma visdo abrangente dos sistemas nacionais
de seguranca no transito, que inclui todos os elementos principais em ambito nacional com apoio internacional. Eles interconectam
os cinco pilares do plano global para a Década de Agdo 2011-2020 (gestao, usuario seguro, veiculo seguro, via segura e resposta
pds-sinistro eficaz) e, ainda, elaboram as principais areas de agéo (legislacao, fiscalizacao, instrugao, tecnologia). As possiveis agdes,

autoridade responsavel ideal, coordenacao nacional, apoio internacional e aplicacao de instrumentos juridicos pertinentes da ONU

relacionados a seguranca no transito para cada pilar estdo especificados nas Recomendacdes.

Gestao da seguranca no transito - coordenacao vertical e horizontal.

Area Suporte
Legislacao Fiscalizacao Instrucao Tecnologia regulatorio
Pilar internacional
-~ ’ Instrumentos
L. Normas de transito Comportamento A, Tecnologia e S
Usuario para condutores, licito garantido (gg?ﬁf,?]gﬁga:' equipamentos de resgf&'?gg?@ da
seguro Cidistas e pela policia por andlise suporte, lembretes ONU VQVP1 SC1
pedestres fiscais das normas P
WP15
R . Instrumentos
) " - Conscientizacao Tecnologia e A
o s admssio e e por par usurn, caupamentos s d
equro : A ’ . treinamento para suporte, lembretes
g veiculos ao transito fiscais qualificados fiscais de conformidade ONU,VV&I;’.;éSCJ,
Normas para Auditoria, Projeto de via Instrumentos
0 projeto, avaliacdo Conscientizacao favordvel e juridicos e
construgdo, e inspecao para gerentes de autoexplicativo, resolugdes RS da
manutengao e por equipes vias e para fiscais sistemas de vias ONU, normas int.,
sinalizacdo qualificadas inteligentes WP1, SC.1
- Treinamento <
Normas para Supervisao de . Resolugao
ReSPOSta resposta servicos de resgate, s og&&g?igﬁz 0 Tecnologia e consolidada,
efetiva p()s- pos-sinistro de investigadores de resgate ¢ equipamentos de normas int. WP.1,
sinistro coﬁt\zgg tla(;:)]s € '"\;?;};?fonsdo treinamento de apoio G
96 investigadores
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