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Prefacio

Todos nds que moramos em Sdo Paulo sabemos o quanto a nossa cidade é
complexa e conturbada. Somos uma das maiores cidades do mundo, temos mais
de 12 milhdes de habitantes e uma dinamica intensa 24 horas por dia.

No meio dessa complexidade, emerge um dos problemas mais sérios de Sao
Paulo: as mortes no transito. Apenas em 2018, mais de 800 pessoas perderam
suas vidas na nossa cidade e mais de 15.000 ficaram feridas.

Mesmo com a complexidade de uma megal6pole, ndo podemos aceitar essa
situacdo. Ndo podemos tolerar que qualquer paulistano morra ou fique ferido
apenas por estar indo pra casa ou pro trabalho.

E para isso, a Prefeitura precisa de planejamento e de acdo coordenada com todos
os setores da sociedade. A solucdo do problema da seguranca viaria se da por
meio de politicas publicas consistentes e contundentes. Por isso estamos
lancando esse plano, inédito no Brasil: para introduzir um marco de planejamento
das politicas publicas de seguranca viaria e instituir uma acao coesa e efetiva.

A responsabilidade pela seguranca viaria é compartilhada entre o poder publico e
a sociedade, e por meio desse plano, a Prefeitura se compromete a cumprir o
papel que lhe cabe: implantar infraestruturas viarias seguras; fortalecer a
fiscalizacao para proteger as pessoas que mais precisam; fazer campanhas de
comunicacao e a¢des educativas para melhoria do comportamento dos usuarios
da via, entre outras.

Esperamos que o plano tenha efetividade e que daqui 10 anos Sao Paulo possa se
orgulhar por ser uma das cidades com o transito mais seguro do mundo.

Bruno Covas

Prefeito de Séo Paulo
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Capitulo 1:
Introducao

1.  Comoleresteplano

A seguranca vidria possui uma agenda necessariamente transversal, cuja resolu¢dao dos
problemas passa por mais de um tema ou campo da politica publica. Por este motivo,
qualquer escolha formal de estruturacdo deste plano acabaria por esbarrar na intersec¢ao
entre os temas, que devem ser tratados concomitantemente em mais de um capitulo ao
mesmo tempo.

A escolha pelos seis eixos que compdem este plano - Gestdo da Seguranca Viaria; Mobilidade
Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia; Regulamentacdo e Fiscalizacdo; Gestdo de
Velocidades; Atendimento e Cuidado Pés-Acidente e Comunicacdo, Educag¢do e Capacitagao -
foi feita com foco em como a organizac¢do formal do texto poderia melhor auxiliar a condugao
das politicas publicas de seguranca viaria da cidade e provocar maior integracdo entre os
diferentes atores que influem no tema.

Entre os eixos, Gestao de Velocidades e Comunica¢do, Educag¢do e Capacitacdo sao os mais
transversais e com maior numero de intersec¢cdes com os demais. Por exemplo, grande parte
dos instrumentos da gestao de velocidades da cidade integram o eixo Mobilidade Urbana,
Desenho de Ruas e Engenharia. Por esse motivo, propde-se a leitura matricial deste plano, em
especial destes dois eixos, da seguinte forma:

Determinados topicos do plano de a¢do dos eixos Gestao da Seguranca Viaria; Mobilidade
Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia; Regulamentac¢do e Fiscalizacao; e Atendimento e
Cuidado Pés-Acidente possuem um “box” ou uma caixa de texto com o titulo de outro tépico
pertencente, ou ao eixo Gestdo de Velocidade, ou Comunicacdo e Educacdo. Ao clicar na caixa
de texto, o leitor é redirecionado a leitura do conteldo em um desses dois eixos, podendo
posteriormente retornar ao conteldo inicial, ao clicar em uma nova caixa de texto contendo o
titulo do tépicoinicial.



Eixo Il - Mobilidade Urbana,

Desenho de Ruas e Engenharia

Eixo Ill - Regulamentacdo Eixo VI - Comunicacdo, Educacdo
e Fiscalizacao ¢ e Capacitacao

Eixo V - Atendimento e Cuidado ¢

Pés Acidente

Figura 1: esquema de intersecgdo entre os eixos - como ler este plano.

Eixo IV - Gestao das Velocidade

Eixo | - Gestao de Seguranca Viaria L

2. Visdo Zero, Sistemas Seguros e a seguranca viaria
na agenda mundial

Segundo a OMS (Organizacao Mundial da Saude), mais de 1,35 milhdao de pessoas morrem por
ano em todo o mundo devido a acidentes de transito - uma morte a cada 23 segundos - sendo
que esta é a causa de morte mais frequente entre pessoas com idade entre 5 e 29 anos e a
oitava mais comum na populacdo geral'.

A distribuicdo dos acidentes de transito no planeta ndao € homogénea. Embora sejam
responsaveis por 60% dos veiculos registrados do mundo - e 85% da populac¢ao total -, os
paises de baixa e médiarendarespondem por 93% dessas mortes.

Por conta disso, a ONU (Organiza¢do das Nac¢des Unidas) instituiu a Década de Agdo para
Seguranca no Transito (2011-2020), coordenada pela OMS, com o objetivo de "estabilizar e
reduzir os niveis globais previstos de mortes no transito por meio de atividades em escala
nacional, regional e global". Ja os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), também
da ONU, sdo um "plano de acdo" focado em 17 objetivos e 169 metas, sendo duas delas
diretamente relacionadas a seguranca no transito:

+ Meta 3.6 [Saude e Bem Estar]: Até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos
globais por acidentes em estradas’.

« Meta 11.2 [Cidades e Comunidades Sustentaveis]: Até 2030, proporcionar o acesso a
sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a pre¢o acessivel para todos,
melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansao dos transportes publicos, com
especial atencdo para as necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade,
mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia eidosos.

No Brasil, foram atestados 38.265 6bitos na categoria Acidentes de Transporte em 2016,
segundo dados do Departamento de Informética do Sistema Unico de Satude (DATASUS), o
que resulta em 18,4 6bitos a cada 100 mil habitantes. Os acidentes de transito sdo também a
segunda causa de mortes de jovens entre 15 e 24 anos no Brasil. Independentemente da faixa
etaria, as mortes no transito representam a terceira causa de mortes prematuras no Brasil em
2016, ficando atras apenas de doencas isquémicas do coracdo e violéncia interpessoal’.

Portanto, a promocado de seguranca no transito é necessaria para a saude publica, devido a
sua capacidade de limitar e conter as altas taxas de mortalidade observadas no Brasil e no
mundo.
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O conceito de Visao Zero, criado na Suécia em 1997, compreende que nenhuma morte ou
lesdo grave no transito é aceitavel. Uma das principais a¢bes consiste em desenhar ou
reconfigurar vias priorizando os deslocamentos e a seguranca de pedestres, ciclistas e
usuarios do transporte coletivo, ao invés de dedicar todos os recursos aos automéveis. Na
Suécia, com a implantacao dessa estratégia entre 1994 e 2015, a taxa de mortalidade no
transito do pais caiu 55%. Diversos outros paises, como Noruega e Holanda, adotaram
abordagens semelhantes e apresentam as maiores redu¢des no nimero de mortes ao longo
dos dltimos 20 anos'.

A abordagem de Sistemas Seguros consiste em reorientar a forma como a seguranca viaria €
vista e gerenciada, reconhecendo que os seres humanos cometem erros quando usam as
ruas e sistemas de transporte, assim como em qualquer outra circunstancia cotidiana. Na
medida em que os seres humanos nao sdo infaliveis, os projetistas da infraestrutura viaria
devem criar sistemas de transporte nos quais as consequéncias do erro humano sejam
minimizadas. Um sistema viario que ajuda a perdoar erros dos diferentes usuarios reduz o
numero de falhas graves que podem resultar em mortes ou lesdes graves.

“Ndo se trata apenas do porqué alguém se envolveu em uma ocorréncia de transito, mas o
porqué ela se lesionou e como o impacto poderia ter sido reduzido. Em um sistema seguro,
uma ocorréncia grave ndio ocorre por culpa de alguém, mas é uma falha do sistema. Néo se
trata de culpar motoristas, mas se perguntar o que de diferente poderia ter sido feito para
reduzir os danos. Quais componentes podemos melhorar para tornar o sistema mais
perdodvel para que os erros néo custem a vida. E ndo agir reativamente, mas ser proativo e
perguntar como podemos reduzir riscos.” [tradugéo nossaf’

Dentre os diversos impactos negativos dos acidentes de transito na sociedade, além da perda
de qualidade de vida, dor e sofrimento aos quais estao sujeitas as vitimas, seus familiares e a
sociedade, ha que se elencar os custos econdmicos elevados para as cidades, sejam eles
diretos ouindiretos.

Em recente relatério, publicado em conjunto pelo Banco Mundial e a Bloomberg
Philanthropies, estima-se que o impacto macroeconémico dos acidentes de transito em
paises em desenvolvimento seja substancial. Ao analisar casos de paises como China,
Tanzania, Filipinas, india e Tailandia, conseguiu-se demonstrar que uma reducdo sustentavel
de morbidade e mortalidade no transito da ordem de 50%, ao longo de 24 anos, poderia gerar
um impacto positivo de 7 a 22% no PIB desses paises’. Igualmente, diversos estudos’
apontam que o custo anual dos acidentes para paises de renda baixa e média, como o Brasil, é
daordemde 1 a3%de seusrespectivos PIBs.

O Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas (IPEA) realizou uma pesquisa para estimar
esses custos em cidades brasileiras no documento "Impactos Sociais e Econdmicos dos
Acidentes de Transito nas Aglomera¢des Urbanas Brasileiras". Considerando o método
proposto por esse documento, com os valores atualizados para o ano de 2017 - com base no
indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA)-, os custos estimados dos acidentes de transito
para a cidade de Sdo Paulo naquele ano foram de R$ 763.830.716, levando em conta que
foram registrados 12.271 acidentes com vitimas feridas e 762 com vitimas fatais (ndo sdo
registrados acidentes sem vitimas).
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Capitulo 2:
Diagnostico

Parte A - Panorama dos acidentes
no Municipio de Sao Paulo

1. Panorama

Sao Paulo é a mais populosa cidade do pais, com 12.176.866 habitantes (2018) distribuidos
numa area de aproximadamente 1.521 quildmetros quadrados, correspondendo a uma
densidade de 7.398,26 hab/km2, décima maior do pais segundo o IBGE®. Sua frota registrada
de 8.603.239 veiculos’ apresentou um crescimento de 35% nos Gltimos 10 anos (2008-2017),
sendo o crescimento da frota de motocicletas, no periodo, o dobro do observado para os
automoveis, e ataxa de motorizagdo resultante de 1,41 habitantes por veiculo.

Frota Veicular - 8.603.239
Dados de Dez/2017 - Fonte: DETRAN-SP
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Grafico 1 - Evolugdo da frota veicular (2008 - 2017). Fonte: DETRAN/SP

A malhaviaria da cidade tem cerca de 20.180 km de extensdo, nos quais estao instalados 468
km de ciclovias, 129 km de corredores de dnibus e 519 km de faixas exclusivas de 6nibus a
direita da via. Além disso, a capital paulista conta com 52 milhdes de metros quadrados de
calgada, dos quais 84% sao de responsabilidade do proprietario do lote, e 16% de
responsabilidade da prefeitura.

Em 2016, os acidentes de transito constaram em terceiro lugar'® entre as causas externas de
mortalidade em S3ao Paulo e em quarto entre as causas gerais pelo indicador de anos
potenciais de vida perdidos'.



Obitos por Causas Externas (2016)
Fonte: SIM/PRO-AIM - CEINFO - SMS - SP
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Gréfico 2 - Obitos por causas externas (2016). Fonte: SIM/PRO-AIM - CEINFO - SMS - SP

Anos Potenciais de Vida Perdidos (APVP) até 70a por Causas (2016)
Fonte: SIM/PRO-AIM - CEINFO - SMS - SP
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Grafico 3 - Anos Potenciais de Vida Perdidos (APVP) (2016). Fonte: SIM/PRO-AIM - CEINFO - SMS - SP

2. Evolu¢ao2005-2017

Foram registrados pela CET 13.483 acidentes de transito em 2017, sendo 762 com vitimas
fatais e 12.721 com vitimas ndo fatais. Quanto ao total de vitimas, esses acidentes geraram
15.455 vitimas feridas e 797 vitimas fatais. Esses nUmeros revelam que Sdo Paulo teve, por
dia: 37 acidentes, 44 vitimas, 2,1 acidentes fatais e 2,2 6bitos, bem como uma morte a cada 17
acidentesregistrados.

Segundo dados da CET de 2017, o acidente com vitima mais frequente é a colisdo” (57,2%),
seguida por atropelamentos” (24%). Ja dentre os acidentes fatais, o tipo mais frequente é o
atropelamento (43%), seguido da colisdo (30%).
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Evolucao Anual dos Acidentes Fatais por Tipo
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Grafico 4 - Evolugdo anual dos acidentes fatais por tipo. Fonte: CET-SP.

Ataxade mortalidade resultante dos acidentes de transito em 2017 foi de 6,56 mortes por 100
mil habitantes, uma reduc¢do de 7,2% em relacdo ao ano anterior. Quando comparada a taxa
do inicio da Década de Ac¢do para Seguranca Viaria da ONU (2011), a redugdo é de 45,3%,
apontando um risco de morte significativamente menor para a populacdo como um todo, e
bastante proximo a meta estipulada de reducdo em 50%".

Evolucdo Anual dos Obitos por Tipo de Usudrio
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Grafico 5 - Evolugdo Anual dos ébitos por tipo de usuario. Fonte: CET-SP
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Grafico 6 - Evolugdo do indice "¢bitos/100 mil habitantes. Fonte: CET-SP

Apesar daredugdo geral no nimero vitimas fatais e ndo fatais, entre 2013 e 2017, 0 nUmero de
vitimas nao fatais caiu de forma mais acentuada (48%) em relacdo a queda do numero de
vitimas fatais (30%). Isso revela que os acidentes mais graves nao estdo sendo reduzidos da
mesma forma que os menos graves, sugerindo ser necessario continuar enfrentando os
fatores de risco que implicam na alta severidade, como altas velocidades e condugdo sob
efeito de alcool.

3. Perfilgeral dasvitimas

A parcela de pedestres envolvidos em acidentes fatais (41,5%) em 2017 é praticamente o
dobro de pedestres feridos em acidentes (22,2%). Essa disparidade entre o nimero de
pedestres mortos e feridos ressalta a grande vulnerabilidade deste grupo de usuarios.

Obitos* por Tipo de Usuério
4,7%

= Pedestres = 331

= Motociclistas =311

= Motoristas/passageiros = 118

Ciclistas =37

Total de 6bitos= 797

Gréfico 7 - Obitos por tipo de usuario (2017). Fonte: CET-SP
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Total de Vitimas por Tipo de Usuario

2,6% 1:3%

= Motociclistas: 8089

= Motor./passag.: 3880
= Pedestres: 3611
49,8% Ciclistas: 428

= Sem informacéo: 244 Total de vitimas= 16.252

(*) Vitimas= feridas e mortas.

Grafico 8 - Total de vitimas por tipo de usuario (2017). Fonte: CET-SP

Em 2017, os usuarios mais vulneraveis da via (pedestres, ciclistas e motociclistas)
corresponderam a 85,2% das fatalidades e 74,5% das vitimas feridas, sendo 49,7% dos feridos
somente motociclistas. A participagdo majoritaria desses grupos de usuarios vulneraveis em
qualquer tipo de acidente com vitimas evidencia a necessidade de estabelecé-los como
prioridade ao adotar esforcos para melhorar as condi¢des de segurancaviria.

As maiores redu¢8es no numero de vitimas fatais, entre 2013 e 2017, foram registradas entre
ocupantes de automoveis. Essa queda pode estar relacionada ao avanco das tecnologias de
seguranca, como freio ABS e airbag, que passaram a equipar os veiculos (a partir 2014, com
100% dos veiculos novos). A reducdo das velocidades maximas regulamentadas e a
intensificacdo da fiscalizacdo também esta relacionada a queda no nimero de mortes no
transito.

A redugdo no numero de mortes dentre os usuarios de motocicleta foi a menor,
representando aproximadamente 20%. Ao contrario da tendéncia geral, houve aumento no
numero de ciclistas mortos. Isso pode estar associado ao aumento no numero de viagens
realizadas por bicicleta e/ou ainsuficiéncia de infraestrutura.

Variacdo do Numero de Vitimas Fatais por Modo de Transporte
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Grafico 9 - Variagdo no nimero de vitimas fatais por modo de transporte em Sdo Paulo
entre os anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP.

Ao comparar as informagdes referentes ao nimero de vitimas por modo de transporte entre
os anos de 2013 e 2017 e o numero de viagens realizadas por cada modo de acordo com a
Pesquisa de Mobilidade da Regido Metropolitana de Sdo Paulo de 2012, é possivel definir o
risco dos usuarios de cada modo de transporte. A probabilidade de morrer em uma viagem
de motocicleta é 356 vezes maior do que realizar a mesma viagem utilizando um 6nibus.



Ha 10 vezes mais chances de morrer em uma motocicleta do que a pé. Também é 2 vezes mais
provavel morrer em uma viagem de motocicleta do que em uma bicicleta. O resultado enfatiza
a necessidade de direcionar esforcos para melhorar a seguranga vidria dos grupos mais
vulneraveis.

Em relacdo aos resultados relativos a énibus, é importante destacar que a alta seguranca
apontada refere-se apenas aos usuarios dentro do Onibus, pois esse tipo de veiculo é
responsavel por grande parte dos atropelamentos fatais ocorridos na cidade.
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Grafico 10 - Risco relativo de se tornar uma vitima usando diferentes modos de transporte, sendo 1 0 modal mais
seguro. Fonte: CET-SP/Pesquisa de mobilidade (2012). Elaboragdo: WRI Brasil

4. Andlisesdehorarioediasdasemana

Distribuidas ao longo de 2017, o més com mais ocorréncias fatais foi marco (79) e o dia da
semana, domingo (162).

Numero Anual de Acidentes Fatais por Dia da Semana
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Grafico 11 - NUmero anual de acidentes fatais por dia da semana (2017). Fonte: CET-SP.
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Afaixa horaria que teve mais acidentes fatais foi o periodo da tarde (entre 12:00 e 17:59), com
241 acidentes fatais, seguida da madrugada (entre 00:00 e 05:59), com 210. No periodo
vespertino, ha distribuicao relativamente linear entre os dias da semana, com maior
incidéncia no sdbado e domingo.]a nas madrugadas, apesar de, para todas as faixas horarias,
haver maior participa¢do dos sabados e domingos, a participa¢ao relativa do final de semana
€ ainda maior. Os acidentes fatais ocorridos nas primeiras horas de sabado e domingo
correspondem a 50% do total dessa faixa horaria, bem como 13% do total de acidentes fatais.
Tais niumerosindicam a provavel associacao dos acidentes coma conducdo embriagada.

Total de Acidentes de Transito Fatais por Dia da Semana e
Periodo* do dia

seg ter qua qui sex sab dom
madrug. 30 14 23 18 19 43 63
manha 20 21 15 27 19 40 32
tarde 26 28 29 34 35 45 44
noite 13 23 12 27 21 18 23
Atrop., colisGes, choques: até 5ac. 6-10ac. 11-15ac. >15ac.
Legenda
Total de acidentes:  até 15ac. 16-30ac. 31-45ac. >45ac.

(*) Madrugada: 00:00 as 05:59; manha: 06:00 as 11:59; tarde: 12:00 as 17:59; noite: 18:00 as 24:59

Tabela 1 - Total de acidentes de transito fatais por dia da semana e perfodo do dia. Fonte: CET-SP

Os graficos 12 e 13 analisam a rela¢do entre a quantidade de viagens em um dia tipico, de
acordo com os dados da pesquisa de mobilidade da Regido Metropolitana de Sdo Paulo
realizada em 2012, e a propor¢do de vitimas fatais por hora do dia. Esta rela¢do indica que a
faixa de horario com maior risco (probabilidade de morrer em um acidente de transito por
cadaviagemrealizada) é durante a madrugada, especialmente entre 00:00 e 04:00.

Viagens (2012) e Vitimas Fatais (2013-2017)
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Grafico 12 - Relagdo entre numero de viagens realizadas em um dia tipico com destino sendo Sao Paulo e nimero de
vitimas fatais por faixa horaria. Fonte: CET-SP e Pesquisa de mobilidade (2012). Elaboragdo: WRI Brasil
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Gréfico 13 - Indice de vitimas fatais por 10.000 viagens realizadas por hora do dia. Fonte: CET-SP e Pesquisa de
mobilidade (2012). Elaboragdo: WRI Brasil

O grafico 14 revela que os acidentes ocorridos entre 19:00 e 06:00, especialmente entre 23:00
e 04:00, sdo mais severos, ja que o percentual de vitimas fatais nesses horarios supera o de
vitimas feridas. Esses horarios coincidem com os periodos em que sdo realizadas menos
viagens e, consequentemente, os motoristas e motociclistas conseguem desenvolver
maiores velocidades nas vias descongestionadas. Ha evidéncias de que o volume de trafego
afeta afrequéncia de acidentes, enquanto a velocidade impacta na severidade desses™.
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Grafico 14 - Relagdo entre o acidente por faixa horaria do total de vitimas (feridas e fatais) e de vitimas fatais entre os
anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP. Elaborac¢do: WRI Brasil
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5. Faixaetariadasvitimas

Os usuarios de motocicleta e os pedestres mortos em acidentes fatais apresentam perfis
diferentes em relacao a faixa etaria. Dentre os motociclistas mortos no transito em 2017, 16%
possuem idade entre 10 e 19 anos, 44% entre 20 e 29 anos e 22% entre 30 e 39 anos. Os
pedestres possuem uma distribuicdo mais constante ao longo dos grupos etarios. Contudo,
0s pedestres com mais de 50 anos correspondem a mais da metade dos mortos dentre esse
modo, indicando que sdo os usudrios mais vulneraveis dentre os pedestres e que o sistema
viario da cidade ainda precisa se transformar para proteger esse publico (tempos
semaforicos, larguras de travessia, etc.).

Obitos por Faixa Etaria
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Grafico 15 - Obitos por faixa etaria (2017). Fonte: CET-SP

Em relacdo ao total de mortos e feridos, as pessoas entre 20 e 39 anos correspondem a maior
parcela. Essafaixa etaria contém 45% das vitimas fatais e 55% das feridas.

Vitimas Fatais e Feridas por Grupos de Idade (2017)
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Grafico 16 - Vitimas fatais e feridas por faixa etaria para o ano de 2017. Fonte: CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil



Vitimas Fatais por Ano e Faixa Etaria (%)
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Tabela 2 - Variagdo percentual das vitimas fatais por faixa etaria (2013 - 2017). Fonte: CET-SP. Elaborag¢do: WRI Brasil

Vitimas Feridas por Ano e Faixa Etaria (%)

Até 9 10 até 19 20 até 29 30até39 40até49 50até59 60 até 69 70 até 79 mais de 80

203 RS 9% -5% 5% | -10%
POICl  20% | -21% 18% | -16% -4%
2016 R R -22% -23%
2017 B RE -14% -16%

Tabela 3 - Variagdo percentual das vitimas feridas por faixa etaria (2013 - 2017). Fonte: CET-SP. Elaborac¢ao: WRI Brasil

No periodo analisado (2013-2017), o numero de vitimas fatais caiu para todos os grupos
etarios, com varia¢des entre os diferentes grupos. Criangas até 9 anos (-54%), jovens menores
de 19 anos (-42%) e idosos com mais de 70 anos (-34%) foram os que apresentaram maiores
reducBes nas fatalidades. A populacdo com idade entre 30 e 59 anos registrou quedas
moderadas com uma média de -23%, enquanto entre os jovens de 20 a 29 anos a baixa foi de
apenas 14%.

Variacdo do Numero de Vitimas Fatais e Populacao
por Grupo de Idade entre 2013 e 2017
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Gréfico 17" - Variagdo do niimero de vitimas fatais e da populacdo por grupo de idade entre os anos de 2013 e 2017.
Fonte: CET-SP e SEADE-SP. Elaboragdo: WRI Brasil

Avariacdononumero de fatalidades é diferente da varia¢dao populacional dos diversos grupos
no periodo em analise. Houve uma reduc¢do da populagdo mais jovem, de até 29 anos, e um
aumento da populagdo nas faixas etarias mais elevadas, especialmente acima dos 50 anos.
Isso decorre do envelhecimento populacional, o que reforca a necessidade de melhorar o
sistema de mobilidade para acomodar osidosos com mais seguranca.
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O grupo de 20 a 29 anos teve decréscimo populacional e, mesmo assim, foi o que apresentou
uma das menores redug¢des no indice de vitimas fatais. Uma possivel interpretacdo é arelagao
entre esse grupo etario e o aumento do uso de motocicletas (crescimento de 20%" da frota
entre 2013 e 2017) por jovens, considerando que € o modo de transporte mais envolvido em
acidentes fatais nessa faixa etaria.

Além disso, esse grupo etario apresentou o segundo maior indice de fatalidadeem 2013 eem
2017 (13,3 e 12,1 mortos/100 mil habitantes, respectivamente), assim como a menor redug¢ao
entre todos 0s grupos etarios (-9%). Idosos com mais de 70 anos tiveram uma das maiores
guedas no nimero de mortos e entre as fatalidades, porém, ainda apresentam o maior indice
defatalidade entre todos grupos etarios (12,3 mortos/100 mil habitantes).

indice de risco (mortos/100 mil habitantes)
Grupos etérios | 2013 | 2017 | A |
Até 9 1,6 0,7 -55%
10 até 19 8,7 5,4 -38%
20 até 29 13,3 12,1 -9%
30 até 39 9,1 6,6 -27%
40 até 49 9,2 6,3 -31%
50 até 59 7.0 5,5 -22%
60 até 69 8,7 7,0 -20%
> 70 anos 20,7 12,3 -41%

Tabela 4 - Indice de fatalidade (mortos em acidentes de transito/100.000 habitantes) por faixa
etdria entre os anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP e SEADE-SP. Elaborac¢do: WRI Brasil

Similarmente, ao analisar o percentual de vitimas fatais por grupos de idade e modo de
transporte (Grafico 18), é possivel observar que as mortes de 10-39 anos sdo na maioria de
motociclistas, enquanto que para grupos acima dos 50 anos e abaixo dos 10 anos as vitimas
sdo majoritariamente pedestres. Criangas - com até 9 anos - a pé correspondem a 73% das
vitimas fatais dessa faixa etaria. Para idosos acima dos 70 anos, o percentual de morte de
pedestres é ainda mais expressivo, chegando a parcela de 84% das fatalidades no transito
paraessa faixa etaria.

Distribuicao de Vitimas Fatais de Acordo com Idade e Modo de Transporte (2017)

m Pedestres M Motociclistas m Automéveis (condutores e passageiros) m Ciclistas ® Onibus (condutores e passageiros)
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Grafico 18 - Vitimas fatais e feridas por faixa etaria e por modol de transporte para o ano de 2017. Fonte: CET-SP.
Elaboracdo: WRI Brasil



Os graficos 19 a 22 mostram a propor¢do de viagens e mortes por faixa etaria e modo de
transporte em 2017. O grupo de 20 a 29 anos apresenta alta propor¢do de mortes na maioria
dos modos de transporte (45% na motocicleta, 34% no carro e 24% na bicicleta) em
comparagdo com as outras faixas etarias.

Proporcao de Viagens (2012) e Vitimas Fatais (2017)
por Idade Para o Modo a Pé

0,5 0,5
m Viagens M Fatalidades
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Grafico 19: proporgdo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o modo a pé.
Fonte: CET-SP. Elaborac¢do: WRI Brasil
Proporcdo de Viagens (2012) e Vitimas Fatais (2017)
por Idade Para o Modo Automovel
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Grafico 20: proporgdo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o modo automével. Fonte: CET-SP.
Elaboracdo: WRI Brasil

Proporcao de Viagens (2012) e Vitimas Fatais (2017)
por Idade Para o Modo Bicicleta
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Gréfico 21: proporgéo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o modo bicicleta. Fonte: CET-SP.
Elaborag¢do: WRI Brasil



Proporcao de Viagens (2012) e Vitimas Fatais (2017)
por Idade Para o Modo Motocicleta
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Grafico 22: proporgdo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o modo motocicleta.
Fonte: CET-SP. Elaborag¢do: WRI Brasil

6. Vitimasporgénero

O grafico 23 indica a propor¢ao de viagens e vitimas fatais por modo de transporte de acordo
com o género para o ano de 2017". Para todos os modos, os homens apresentam maior
porcentagem de fatalidades relativamente a quantidade de viagens que fazem. Isso indica
que os homens sao mais propensos a morrer no transito em comparagdo com as mulheres,
independentemente do modo de transporte escolhido. Diversas fontes de estudo associam
riscos mais elevados, como dirigir em maiores velocidades, ao género masculino®.

Observando a barra final, em que os valores sao consolidados para todos os modos, constata-
se que a distribuicao de viagens para homens e mulheres é muito semelhante. No entanto, a
maioria das fatalidades sdo de homens, com uma propor¢do de quase 4 para 1.

Proporcao de Viagens (2012) e Fatalidades (2017)
Por Género
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Grafico 23 - Propor¢do de viagens e vitimas fatais por meio de transporte de acordo com o género para o ano de 2017.
Fonte: CET-SP e Pesquisa de mobilidade (2012). Elaboracdo: WRI Brasil



7. Andlises dosveiculos envolvidos

No que se refere ao nimero de veiculos de cada tipo com envolvimento nos acidentes fatais,
entre os anos de 2013 e 2017, os automoveis tiveram participacao de 37%, seguidos das
motocicletas (33%) e dos 6nibus (13%). Destacam-se neste caso as motocicletas, cuja
participacdo nos acidentes fatais € o dobro da sua participacdo no transito de Sdo Paulo (15%),
e os caminhdes, cuja participacdo nos acidentes fatais (8%) € 5 vezes maior que no transito

(1,6%).

Participacdo dos Veiculos no Transito (2013-2017)
0,44% 1,60%

79,66%

= Automéveis
= Onibus

= Motocicletas
= Bicicletas

= Caminhao

Grafico 24: participagdo dos veiculos no transito (2013-2017) nos horarios de pico

manhaé/tarde dos dias Uteis. Fonte: DSVP-CET-SP.

Distribuicdo de Veiculos Envolvidos em Acidentes Fatais (2013-2017)

= Automéveis
= Onibus

= Motocicletas
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= Outros/S.|

Grafico 25 - Distribui¢do de veiculos envolvidos em acidentes fatais (2017). Fonte: CET-SP

Distribuicao de Veiculos Envolvidos em Atropelamentos Fatais

(2013-2017)
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Grafico 26 - distribuicdo dos vefculos envolvidos em atropelamentos fatais (2013-2017). Fonte: CET-SP.
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A participagdo dos automaéveis nos atropelamentos fatais (37%) também é a maior entre os
diferentes tipos de veiculos, seguida da dos 6nibus (20%) e das motocicletas (19%). Destaca-se
neste caso o grande envolvimento dos dnibus nos atropelamentos fatais, que superam o das
motocicletas e é 6 vezes maior que sua participa¢do no transito da cidade (2,88%).

8. Alocalizacdo dos acidentes

Alocalizacdo dos acidentes na cidade de Sao Paulo pode ser analisada com precisao por meio
da plataforma de dados abertos dos acidentes de transito Vida Segura
(https://vidasegura.prefeitura.sp.gov.br/plataforma).

De acordo com a CET, as 20 vias com maior nimero de acidentes fatais ao longo do ano de
2017 concentraram um total de 163 acidentes, com 173 mortos, 0o que representa
aproximadamente 22% do total de mortes no transito do ano. As subprefeituras com maior
numero de acidentes fatais foram: Sé (43); Capela do Socorro (42); Campo Limpo (41) e M'Boi
Mirim (37), que somaram 21% do total de acidentes fatais ocorridos no ano (762).

Niamero de Nuamero de .
Nimero de . . Numero .
) Namero de acidentes mortos em Nuimero
acidentes q q total de
mortos por fatais acidentes total de

fatais por acidentes
atropelamento envolvendo envolvendo mortos
atropelamento L . fatais
veiculos veiculos

1 Marginal Tieté 5 7 13 13 18 20
2 Av. Senador Teot6nio Vilela 8 9 9 10 17 19
3 Marginal Pinheiros 2 2 12 12 14 14
4 Est. de Itapecerica 4 4 8 9 12 13
5  Av. Dona Belmira Marin 3 3 6 6 9 9
6 Av.Jacu-Péssego / Nova 6 6 2 3 8 9
Trabalhadores
7 Av. Sapopemba 5 5 3 3 8 8
8  Av.Marechal Tito 6 6 2 2 8 8
9  Est. M'Boi Mirim 3 3 4 4 7 7
10 Av.do Estado 3 3 4 4 7 7
11  Av. Aricanduva 2 2 5 5 7 7
12 Avenida José Pinheiro Borges 2 2 4 4 6 6
13 Avenida Pires do Rio 2 2 4 5 6 7
14  Estrada da Baronesa 1 1 5 5 6 6
15 Avenida Raimundo Pereira de 0 0 5 7 5 7
Magalhdes
16 Avenida Salim Farah Maluf 2 2 4
17  Avenida Ragueb Chohfi 1 1 4 4 5 5
18  Avenida Professor Francisco 0 0 5 5 5 5
Morato
19  Avenida Corifeu de Azevedo 2 2 3 3 5 5
Marques
20 Rua Doutor Assis Ribeiro 2 2 3 3 5 5
Total 59 62 104 110 163 173

Tabela 5 - Vias com maior nimero de acidentes fatais, de acordo com Relatério Anual de Acidentes da CET de 2017.

Atabela acima apresenta o numero de acidentes, em numeros absolutos, nas principais vias
da cidade. Outra forma de determinar as vias criticas é incluir pesos aos diferentes tipos de
acidente e ponderag¢des por extensao da via e volume de trafego. Seguindo recomendacdes
do DNIT, é possivel calcular a Unidade Padrao de Severidade (UPS), que considera:

+ UPS=DM +4VF+6PF+13FAT

- DM:acidentes com danos materiais

« VF=acidentes comvitimas feridas



« PF= acidentes com pedestre feridos
« FAT=acidente comyvitimafatal

Aplicando o UPS para as vias criticas de Sdo Paulo, ponderado pela sua extensao,
chega-se aumanovallista, que mede a UPS pela extensdo em quildmetros:

VIAS COM MAIOR VALOR DE UNIDADE PADRAO DE SEVERIDADE POR QUILOMETRO

AVENIDA/RUA VF PF FAT UPS EXTE'\':(‘:AO) UPS/KM

1  AVENIDA CONDE DE FRONTIN 68 8 1 333 5,5 95,1
2 AVENIDA ALCANTARA MACHADO 73 20 1 425 4,6 92,4
3 AVENIDA DONA BELMIRA MARIN 94 17 9 595 6,8 87,5
4 AVENIDA CRUZEIRO DO SUL 42 17 4 322 3,9 81,9
5 AVENIDA JOSE PINHEIRO BORGES 43 6 6 286 3,6 79,4
6  RUAAUGUSTA 26 18 1 225 3,0 74,8
7 AVENIDA SENADOR TEOTONIO VILELA 92 23 17 727 9,8 741
8  AVENIDA RAGUEB CHOHFI 61 13 5 387 5,6 69,2
9  ESTRADA DE ITAPECERICA 105 12 12 648 9,5 67,9
10  AVENIDA BRIGADEIRO LUIS ANTONIO 57 17 1 343 5,1 67,3
11  ESTRADA DO IMPERADOR 38 12 1 237 3,7 64,1
12 AVENIDA REBOUCAS 36 12 3 255 4,1 62,2
13 RUA DA CONSOLAGCAO 45 7 1 235 3,8 62,0
14  RUAMELO FREIRE 31 4 1 161 2,7 59,6
15  AVENIDA MARECHAL TITO 60 16 8 440 7,5 58,4
16  AVENIDA DEPUTADO CANTIDIO SAMPAIO 64 18 4 416 7.4 55,9
17  AVENIDA JOAO DIAS 34 5 2 192 3,5 54,9
18  AVENIDA CANGAIBA 46 10 2 270 50 54,0
19  AVENIDA VINTE E TRES DE MAIO 56 9 1 291 54 53,9
20  AVENIDA PIRES DO RIO 32 9 6 260 4,9 53,1
21  AVENIDA MATEO BEI 24 10 2 182 3,5 52,0
22 AVENIDA DR. GUILHERME DUMONT VILARES 26 2 3 155 3,0 51,7
23 AVENIDA DEP. EMILIO CARLOS 39 4 2 206 41 50,2
24  AVENIDAVILA EMA 44 15 3 305 6,1 50,0
25  AVENIDA GUAPIRA 22 3 3 145 2,9 48,3
26  AVENIDA CELSO GARCIA 39 22 2 314 6,5 48,3
27  AVENIDA JOAO PAULO | 29 4 0 140 2,9 48,3
28  MARGINAL TIETE 217 14 18 1186 24,6 48,3
20  AVENIDA ARICANDUVA 110 8 7 579 12,0 48,3
30 ESTRADA M BOIMIRIM 62 17 7 441 9,2 48,1
31  AVENIDA ATLANTICA 58 6 4 320 6,7 47,8
32  AVENIDA SAPOPEMBA 121 44 8 852 17,9 47,7
33  AVENIDAIMIRIM 50 7 0 242 51 47,5
34  RUA USHIKICHI KAMIYA 22 8 3 175 3,7 47,3
35  AVENIDA CUPECE 43 8 1 233 5,0 46,4
36  AVENIDA PARADA PINTO 30 7 1 175 3,8 46,1
37  AVENIDA CARLOS LACERDA 20 3 4 150 3,3 45,9
38  AVENIDA LUIZ INACIO DE ANHAIA MELO 82 15 3 457 10,0 45,7
39  AVENIDA ANTONIO ESTEVAO CARVALHO 32 5 0 158 3,5 45,1
AQ  AVENIDA INAJAR DE SOUZA 57 8 4 328 7,3 44,9
A1  AVENIDA PROFESSOR FRANCISCO MORAT O 45 9 5 299 6,8 44,0
42  AVENIDA YERWANT KISSAJIKIAN 31 4 2 174 4,0 43,5
43  AVENIDA DOS BANDEIRANTES 45 7 3 261 6,0 43,4
44  MARGINAL PINHEIROS 213 10 14 1094 25,2 43,4
45 AVENIDA JOAO XXill 26 5 0 134 3,1 43,2
46  AVENIDA CARLOS CALDEIRA FILHO 40 2 2 198 4,7 42,1
47  RUAMARIA AMALIA L. AZEV. 39 4 0 180 4,3 41,9
48  AVENIDA DO ORATORIO 47 11 0 254 6,1 41,6
50 AVENIDA BARREIRA GRANDE 26 3 4 174 4,2 41,4

Tabela 6 - Vias com maior valor de Unidade Padrdo de Severidade por Km (2017). Fonte: CET-SP
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Os atropelamentos fatais apresentam grande concentra¢do no centro de Sdo Paulo, local de
intensa circulacdo de pedestres e alta atividade comercial. Além dessa regido, ao analisar o
mapa 1 é possivel localizar outros focos de grande concentracdo de atropelamentos fatais. Na
Zona Sul, ha altas densidades de atropelamentos fatais nas proximidades da estacao Adolfo
Pinheiro e Praca do Campo Limpo. Nas zonas Norte e Oeste da cidade, Barra Funda, Santana e
a Marginal Tieté reinem os principais focos. Na Zona Leste, os atropelamentos fatais se
concentram ao redor da Av. Jacu-Péssego, centro de Sdo Miguel Paulista e Av. Marechal Tito,
no Itaim Paulista.

Mapa 1 - Distribuicdo espacial de atropelamentos fatais envolvendo pedestres (2013-2017). Fonte:
CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil



Atropelamentos envolvendo énibus também ocorrem mais no centro da cidade e em locais
semelhantes aos dos atropelamentos fatais, como mostra o mapa 2. Regides como Lapa,
Santana e Santo Amaro possuem alto indice de atropelamentos por 6nibus, principalmente
proximo a centros comerciais e esta¢des de Onibus e metrd. Ainda, outras regibes se
destacam proximas ao centro da cidade. A Av. Celso Garcia, que teve faixas dedicadas de
6nibus no contrafluxo, possui alta concentracdo de atropelamentos por énibus (Mapa 2)
praticamente ao longo de toda sua extensdo.

Mapa 2 - Distribui¢do espacial de acidentes com vitimas feridas e fatais envolvendo pedestres e
Onibus (2013-2017). Fonte: CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil

A Av. Paulista apresenta grande incidéncia desse tipo de acidente nas proximidades da
intersecdo comaAv. da Consolacdo, onde ha um corredor de 6nibus e também esta localizada
a Estacdo Paulista do Metrd. Corredores de 6nibus sdo tradicionalmente implementados nas
principais avenidas de uma cidade e costumam apresentar diversos tipos de conflitos devido
agrande presenca de pessoas e alto fluxo de veiculos.
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Assim como acontece com os demais acidentes, ha uma concentracdo de acidentes com
ciclistas no centro da cidade. Ao contrario dos perfis de vitimas analisados anteriormente,
para o usuario de bicicleta, a Zona Sul da cidade praticamente ndo apresenta focos de
acidentes, enquanto a Zona Norte possui diversos, principalmente nas regides mais
periféricas. Ao Norte, Vila Maria, Jardim Brasil, Jacana, Brasilandia e Parque Tieté sao os
principais locais de acidentes com ciclistas. No Leste, isso ocorre em toda a extensao da Av.
Marechal Tito, ligando Sao Miguel Paulista ao Itaim Paulista.

Mapa 3 - Distribui¢cdo espacial de acidentes com vitimas feridas e fatais envolvendo ciclistas (2013-
2017). Fonte: CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil



O mapa 4 mostra que a rede cicloviaria de Sdo Paulo possui pontos onde o tracado e a falta de
conectividade podem estar gerando problemas de seguranca viaria.

Mapa 4 - Distribuicdo espacial de vitimas usudrias de bicicleta no ano de 2017 e mapa da rede
cicloviaria. Fonte: CET-SP. Elaboracdo: WRI Brasil

Motociclistas correspondem a 50% do total de vitimas feridas no transito de Sao Paulo. O
Mapa 5 mostra como os acidentes com vitimas estao distribuidos por grande parte da cidade.
Porém, alguns corredores viarios especificos possuem grau de concentra¢do maior. Tanto a
Av. Reboucas como a Rua da Consolagao possuem alta concentracao de acidentes com
vitimas ao longo de quase toda sua extensdo. Na Zona Norte, a Av. Cruzeiro do Sul, Av.

Tiradentes e aregido de Santana reinem também alto nimero dessas vitimas. Na Zona Leste,
aAv. Radial Leste concentra os acidentes desde as proximidades da Estacdo Brasdo Metrd até
a Estacdo Guilhermina-Esperanca. Na Zona Sul, hd uma concentra¢do na Estrada de
Itapecerica, que se estende das proximidades da Esta¢do Capdo Redondo da CPTM até os
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limites da Esta¢do Giovanni Gronchi, préxima ao Rio Pinheiros. Ainda nessa zona, em trecho
mais ao sul do tecido urbano, ha também alto indice de acidentes com motocicletas
principalmente aolongo da Av. Dona Belmira Marin até a Estacao Terminal Grajat da CPTM.

Mapa 5 - Distribuicdo espacial de acidentes com vitimas feridas e fatais envolvendo motociclistas
(2013-2017). Fonte: CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil



Ao contrario dos demais tipos de acidentes em andlise, os acidentes fatais envolvendo
motocicletas ndo estdo tdo concentrados na zona central da cidade (Mapa 6). Diversos focos
de altas densidades de acidentes fatais com esses usuarios sao localizados em areas mais
periféricas. Na Zona Norte, a Marginal Tieté concentra 7 focos de acidentes envolvendo
motociclistas mortos, enquanto na Zona Leste os locais estdo em Sao Miguel Paulista, nos
arredores da Av. Aguia de Haia e nas proximidades das Estacdes Artur Alvim e Itaquera. Na
Zona Sul, a Av. Guido Caloi e a Av. M'Boi Mirim concentram acidentes fatais com motociclistas
ao longo de boa parte de suas extensdes, bem como a Estrada de Itapecerica, desde o limite
com o municipio de Itapecerica até a Av. Jodo Dias, nas proximidades do Rio Pinheiros.

Mapa 6 - Distribui¢do espacial de acidentes com vitimas fatais envolvendo motociclistas (2013-
2017). Fonte: CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil
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A diferenca entre a distribuicdo espacial do total de acidentes envolvendo motociclistas com
vitimas dos fatais pode estar ligada a varias causas. As avenidas periféricas sdo eixos de ligacao
entre as regides e o centro, e concentram grande volume de motociclistas que se deslocam a
caminho do trabalho ou para outros locais. Durante o dia, com as pistas mais congestionadas,
os acidentes causam mais vitimas feridas do que mortas. A noite, com as pistas mais livres e
altas velocidades, diminui o nimero de acidentes, mas eleva-se a sua gravidade. Ainda, a
maior dificuldade na fiscalizagdo de motocicletas nas periferias pode ser um fator de maior
gravidade.

a. Criancas e adolescentes

Criancas e adolescentes sao usuarios vulneraveis e as escolas, pontos criticos de acidentes
para esse publico. Das 468 fatalidades envolvendo menores de idade entre os anos de 2013 e
2017, 178 ocorreram em um raio de 150 metros de cada escola, representando um total de
38% do total de mortes desse grupo etario. Aproximadamente 25% dos acidentes fatais (44
ocorréncias) eram atropelamentos.

A distribuicao e a expressividade dos tipos de acidentes variam conforme a faixa horaria. De
acordo com o grafico 27, ha mais acidentes durante o periodo noturno, entre as 18h e 6h, do
que nodiurno, com predominio de ocorréncias de colisdes e choques entre veiculos.

A observacdo mais atenta dos dados indica uma grande variacao da propor¢ao de
atropelamentos entre os dois periodos. Enquanto 17% dos acidentes noturnos sao
atropelamentos, durante o dia eles representam 40% dos casos. O olhar em separado dessas
duas dinamicas se justifica pela escolha dos usuarios por categorias de modos de transporte
diferentes entre os periodos, com maior ocorréncia dos modos ativos (bicicleta e a pé) durante
as horas diurnas. Dos 55 acidentes que ocorreram de dia, houve 22 atropelamentos, sendo
que 72,72% ocorreram nos horarios de entrada ou saida de escolas.

Acidentes Fatais com Menores de 18 Anos por Faixa Horaria,
no Entorno de Escolas
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Grafico 27 - distribuicdo de acidentes fatais envolvendo menores de 18 anos, por faixa horaria, entre
os anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP e GEOSAMPA; Elaboragdo: WRI Brasil

Os principais pontos criticos de acidentes com mortes de criancas, adolescentes e jovens
menores de 18 anos podem ser relacionados com a proximidade de escolas, sobretudo nas
zonas periféricas, onde ha maior densidade de fatalidades entre 2013 e 2017. Ao analisar o
Mapa 7 envolvendo a concentra¢do de escolas com a densidade de acidentes com jovens
vitimas fatais, percebe-se algumas areas de sobreposicdo dessas variaveis. As escolas sdo
equipamentos basicamente frequentados por esse grupo etario e, geralmente, implicam



dinamica de concentracao de muitos estudantes nas ruas préximas, nos horarios de chegada
e saida das aulas. Portanto, a sobreposicao desses pontos criticos com a concentra¢do desses
equipamentos pode ser um indicativo para promogdo da reducdo de velocidade e
fortalecimento de elementos de seguranca viaria. Algumas dessas regifes apresentam
grande sobreposicdo - acidentes e escolas -, como a regidao do Campo Limpo, na Zona Sul,
Brasilandia, na Zona Norte, e Sdo Miguel Paulista, Guaianazes e Cidade Sdo Mateus, na Zona
Leste.

Mapa 7 - Distribui¢do espacial com pontos criticos de acidentes com jovens vitimas fatais e menores
de idade (2013-2017) e densidade de escolas para o municfpio de S&o Paulo. Fonte: CET-
SP/GEOSAMPA. Elaboragdo: WRI Brasil
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9. Relacao entre elementos de infraestrutura e
acidentalidade: andlises territoriais dos
acidentes de transito

Para aprofundar o entendimento das relaces entre a infraestrutura do Municipio de Sdo
Paulo e os acidentes de transito, foi realizado pelo Instituto Cordial, em parceria com o WRI
Brasil, um estudo sobre aproximadamente 430 quilédmetros de vias arteriais e seu entorno
proximo, dentro do perimetro do municipio de Sdo Paulo. O estudo investigou diferentes
relagdes entre os acidentes e diferentes elementos do viario.

Os eixos arteriais foram selecionados pela SMT e CET, levando em conta a concentracdo de
acidentes e a distribuicdo no territério. Todas as 32 subprefeituras tiveram trecho de via
analisado. A area de analise do estudo contempla 2.300 km lineares de leito carrogavel e 100
metros de afastamento para cada lado, o que corresponde a, aproximadamente, 15% do total
de vias do municipio, nas quais estdo concentradas 35% dos 98 mil acidentes com vitimas
registrados pela CET entre 2013 e 2017. A amostra analisada ndo pode ser entendida como
expansivel para se avaliar todo o municipio.
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Incidéncia de acidentes (2013-2017)
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|:| Eixo viario principal

Quadra viaria

Mapa 8 - Area de anélise territorial de acidentes de transito (2013-2017) ao longo de 430 km de vias arterials.
Elaboracdo: Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.

O objetivo geral do trabalho foi identificar e analisar relacBes entre acidentes de transito -
perfil dos acidentes, niumero e perfil de vitimas fatais e nao fatais, Unidade Padrao de
Severidade (UPS) - e caracteristicas fisicas da cidade, procurando apontar correlagdes e
evidéncias que aprofundem a compreensdo do territorio, do desenho e da infraestrutura das
vias.

Os principais resultados sdo apresentados a seguir.



O objetivo geral do trabalho foi identificar e analisar relagdes entre acidentes de transito -
perfil dos acidentes, nimero e perfil de vitimas fatais e ndo fatais, Unidade Padrao de
Severidade (UPS) - e caracteristicas fisicas da cidade, procurando apontar correlacdes e
evidéncias que aprofundem a compreensao do territério, do desenho e da infraestrutura das
vias.

Os principais resultados sao apresentados a seguir.
a. Cruzamentos e meios de quadra

Os acidentes e as fatalidades estdo proporcionalmente mais concentrados nas areas de
influéncia das interse¢8es, representando 17,77 acidentes e 0,75 fatalidades por quildmetro
de via, contra 12,84 acidentes e 0,65 fatalidades nos meios de quadra. Os acidentes fatais
representam 5% do total de acidentes em meios de quadra e 4,2% nas intersecdes.

As criancas até 9 anos de idade sdo as vitimas mais frequentes em meios de quadra, 53%,
enquanto os idosos acima de 69 anos de idade se acidentam mais frequentemente em
cruzamentos, representando também 53% dos casos.

Asvitimas em acidentes envolvendo 6nibus se distribuem principalmente nos cruzamentos.

Para colisdes, tanto em interse¢des, quanto em meios de quadra, aproximadamente 67%
envolvem motociclistas.

Figura 2 - Trecho da area de andlise expandida (laranja) a partir do eixo viario principal indicando os
respectivos meios de quadra e areas de influéncia das intersecoes (azul) contemplados. Elaboracdo:
Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.

b. Hierarquiaviaria

O maior nimero e a maior concentracdo de acidentes, por quildbmetro, na area de andlise, se
encontram nas vias arteriais: sdo 70,9% dos casos e 27,15 acidentes por quilémetro,
respectivamente, versus 14,86% e 14,84 acidentes por quildmetro em vias locais, a segunda
hierarquia em quantidade e concentracao.
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Mesmo representando apenas 1,98% dos acidentes, o maior percentual de fatalidades se
encontra nas vias de transito rapido, sdo 8,2%. Entretanto, a maior frequéncia de acidentes
com fatalidade esta nas arteriais, com 5,2% dos casos.

As vias arteriais concentram a maior parte das vitimas motociclistas e pedestres, sendo que
59,4% dos casos sdo vitimas de colisdes e 27,4% de atropelamentos. Os motociclistas se
acidentam nas vias arteriais especialmente nos horarios de pico, sendo que, no da manhg,
correspondema57,8% das vitimas e no datarde, a 54,8%.

c. Largurado leito carrocavel

Ha, aparentemente, uma forte correlagcdo entre a concentra¢ao de acidentes por quildmetro e
o0 aumento da largura do leito carrogavel: sdo 26,5 acidentes na maior faixa (vias com mais de
14 metros de largura), versus 5 acidentes na menor (viascom menosde 7,2 metros). De forma
geral, esta correlacdo pode ser observada em todas as distribui¢8es por largura da via nas
diversas se¢Oes de analise.

Enquanto entre 11 e 14 metros de largura de leito carrocavel os pedestres representam quase
53% das vitimas fatais, acima de 14 metros esse percentual é reduzido para 36,1%. H3,
entretanto, um grande crescimento nas fatalidades de ciclistas (de 2,7% para 4,5%),
motociclistas (de 29,9% para 36,1%) e usuarios de automoveis (de 14,7% para 21,8%).

O percentual de atropelamentos sobre o total de acidentes é crescente conforme se amplia a
largura do leito carrocavel, passando a cair apenas na ultima faixa, acima de 14 metros de
largura, onde se vé um aumento substancial no percentual de colisdes e quedas de moto:
59,3% e 8,4%, respectivamente. A concentra¢do de acidentes e fatalidades por quildmetro de
vias locais com grandes larguras é notavel: sdo 22,15 acidentes e 1,25 fatalidades, nimeros
comparaveis com asvias coletoras e arteriais.

d. Comprimento de quadra

Os acidentes se concentram, por quildmetro, em quadras mais longas, especialmente nafaixa
de 300 a 450 metros: sao 11,07 acidentes por quilédmetro, contra 7,43 em quadras com menos
de 75 metros.

Ocorrem, percentualmente, mais fatalidades quanto mais comprida a quadra, com maior
percentual nas quadras mais longas, com mais de 450 metros: 8,3%, versus 5,3% na segunda
colocada.

Quanto mais longa a quadra, menos atropelamentos ocorrem, mas mais severos eles sdo, o
que corrobora a hipotese do desenvolvimento da velocidade dos veiculos. Sdo também mais
frequentes as quedas de moto, representando 9,3% dos acidentes.
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e. Quadras com fiscalizacdo eletronica

A maior concentracao de acidentes por quildmetro ocorre em vias com radar: sdo 15,21
versus 9,31, 0 que podeindicar que sualocalizacao é acertada.

Dos quilémetros de vias arteriais analisados, 82% contam com radares, onde ocorrem 90%
dos acidentes em vias com radar. As vias arteriais com radar concentram 21,7 acidentes por
quilémetro, mas se observa 1,45 fatalidades por quildmetro nas poucas vias locais com
dispositivos de fiscalizacdo eletronica na area de analise.

f. Reducdodo limite de velocidade em arteriais

Ocorreram 51% menos acidentes e 34% menos fatalidades por ano em vias arteriais apos sua
velocidade limite ser reduzida: eram 873 acidentes e 41 fatalidades por ano, passando a ser
472 e 27, respectivamente, apos areduc¢do davelocidade em cada via.

Com a reducdo da velocidade limite em arteriais, os atropelamentos apresentaram as
maiores reduc¢Bes nas quantidades de acidentes e fatalidades por ano: 57% e 53%,
respectivamente. Os atropelamentos fatais atingiram 9,6 ocorréncias por ano, valor proximo
a quantidade de fatalidades em colisdes, que permaneceu estavel: 8,7 antes da reducado e 8,5
apoésareducdo.

Mesmo que a frequéncia de quedas de moto tenha caido 44% apds a redugdo dos limites de
velocidade, a severidade destas ocorréncias aumentou, com 29% mais fatalidades.
Entretanto, as quantidades absolutas de vitimas totais e fatais de motociclistas cairam 50% e
40%, respectivamente.

Houve queda na quantidade de acidentes e fatalidades entre 2013 e 2017, especialmente em
2015, ano com a maior concentracao de vias com alteracao de velocidade, apresentando uma
possivel influéncia por transbordamento nas vias sem alteracao, o chamado efeito "spill-
over".Apenasde 2016 para 2017, observa-se um aumento nas quantidades de fatalidades em
ambas as situa¢des, mesmo que o numero de acidentes permaneca caindo.

Apesar da queda de aproximadamente 50% na quantidade de acidentes por ano em todos os
periodos e horarios de pico no dia, as fatalidades apresentam numeros heterogéneos:
enquanto no pico da manha a frequéncia permaneceu estavel em 4,3 fatalidades por ano
antes e depois da reducdo das velocidades, no pico da tarde houve queda de 64%, passando
de7,5para2,7 fatalidades porano.

Acidentes em arteriais com velocidade reduzida por ano
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Grafico 28 - Acidentes totais e com fatalidade em vias arteriais que tiveram redug¢do no limite de velocidade.



g. Tipos de cruzamento

Os acidentes em intersecdes se concentram naquelas de tipo complexo (C - mais de 4
aproximacdes): sdo 6,05 acidentes por intersecdo deste tipo, versus 2,25 de tipo X (4
aproximacdes)e 1,12 detipo T (3 aproximacdes).

Os motociclistas sdo os usuarios que mais se acidentam nas intersecdes,
independentemente do tipo X, T ou C, mas os pedestres representam as maiores fatalidades,
especialmente em interse¢des de tipo C: 47% das vitimas fatais neste tipo de interse¢do sao
pedestres, versus 43% nasdetipo Xe40% nasdetipoT.

Os maiores percentuais de fatalidades, tanto em intersec¢des de tipo T, quanto X, ocorrem em
cruzamentos entre vias locais” (5,8% e 4,6%, respectivamente) e em cruzamentos de vias
arteriais com locais (4,8% e 4,7%, respectivamente).
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Figura 4 - Tipos de intersec8es definidas para analise. Elaboracao:
Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.



h. Faixas de pedestre

Para analisar a relacdo entre a existéncia de faixas de pedestres e a acidentalidade, foi
estipulado o conceito de "travessias ausentes". O nUmero de de travessias ausentes em uma
interseccao é o numero de pernas de travessia daquela interseccao em que ndo ha faixa de
travessia desenhada. Na interseccdo central da imagem abaixo, por exemplo, ha 1 travessia
ausente ou faltante.
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Figura 5 - Exemplo de um trecho da base de travessias levantadas ao longo dos 430 km de vias principais, Os
pontos de interse¢do entre o eixo do leito e a area de influéncia da interse¢do representam a quantidade de
aproximacdes que potencialmente seriam contempladas por travessias. Elaboracdo: Instituto Cordial em
parceria com WRI Brasil.

A maior parte dos atropelamentos ocorreu em interse¢cbes com mais de 4 travessias ausentes
(28,04%).

Avariacao na frequéncia de acidentes e, especialmente, na frequéncia de fatalidades por tipo
de interse¢do de acordo com a quantidade de travessias ausentes é muito discrepante: as
complexas apresentam maiorvariacao do que asdetipoXeT.

A concentracdo de atropelamentos totais e fatais por cruzamento nas interse¢ées de tipo
complexo é sempre maior do que nas de tipo X, cuja concentracdo é sempre maior do que de
tipo T, de acordo com a quantidade de travessias ausentes.

i. Largurada calcada

A severidade de atropelamentos é maior quanto mais estreita a calcada: 11,5% das
ocorréncias em calcadas com até 1,2 metros de largura resultam em fatalidade.

A influéncia da largura da calcada na concentracao de atropelamentos por quildmetro é
especialmente relevante nafaixa até 1,2 metro, sendo superada apenas em vias com calcadas
mais largas e maiores fluxos de pedestres, onde os atropelamentos sdo causados por outros
fatores.

Comparando-se as categorias de largura de calcada mais estreitas, observa-se ainfluéncia das
motocicletas e dos 6nibus nos atropelamentos: nas calcadas menores de 1,2 metro de
largura, eles representam 36% e 14%, respectivamente, enquanto na segunda faixa, até 1,8
metros, ja representam 30% e 10%.
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Figura 6 - Se¢Bes calculadas em intervalos maximos de um metro para determinacdo da largura da calgada. A escala
de cores indica visualmente a variagdo dessa dimensao, indo do mais largo (verde) ao mais estreito (vermelho).
Elaboracao: Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.

je Infraestrutura cicloviaria

Enquanto ocorreram 10,3 acidentes por quildometro de ciclovia e 11,43 por quildmetro de
ciclofaixa, em vias com ciclovia se observou 17,6% de fatalidades no periodo e na area de
analise, enquanto foram 4,6% em vias com ciclofaixa.

Ocorreram 78% menos acidentes com ciclistas em vias que passaram a ter ciclovias, passando
de 7 acidentes por ano antes da implantacdo para 1,5 apds, enquanto a concentracao de
acidentes por ano em vias que passaram a ter ciclofaixas permaneceu estavel em
aproximadamente 12,5 acidentes por ano.

A maior concentra¢do de acidentes em vias que compartilham infraestruturas de bicicleta e
Onibus ocorre onde ha ciclofaixas e corredores de 6nibus: sao 2,83 acidentes com ciclistas por
quildmetro. A maior concentracdo de fatalidades, entretanto, ocorre em ciclovias com
corredores de dnibus: 0,24 fatalidades de ciclistas por quildmetro.

k. Infraestruturade transporte coletivo

Ocorreram aproximadamente 13 acidentes por quilémetro em vias arteriais, tanto com
corredores quanto com faixas exclusivas para énibus de 2015a2017.

Ha menos vias arteriais com corredores do que com faixas exclusivas (22,3% e 45,2%
respectivamente), mas ocorrem percentualmente mais fatalidades em corredores do que em
faixas exclusivas: 6,4% e 4,8%;

Enquanto os motociclistas concentram mais vitimas e fatalidades por quildmetro em
corredores do que em faixas exclusivas (8,3 e 3,5, versus 7,8 e 3,1, respectivamente), os
pedestres representam a maior parte das vitimas e fatalidades em faixas exclusivas: sao 3,8
vitimas e 6,3 fatalidades, versus 3,2 e 2,8 em corredores.



10. Detalhamento das analises pelos relatérios de
investigacao de fatais (RIFs)

Em 2010, foi realizado estudo pela CET visando entender ou saber em que circunstancias ou
condicBes os pedestres eram atropelados. Esse trabalho foi baseado em investigac8es feitas
pela CET que procuravam esmiucar a dinamica dos acidentes e foi publicado como boletim
técnico 53 da CET (BT 53), englobando investigacdes realizadas entre 2006 e 2010 que
contemplaram 1.000 relatorios de investigacao de fatais (RIFs).

Visando verificar se houve alteracdo nos dados observados a época, tendo em vista que as
investigacdes tornaram-se um trabalho permanente na empresa, novo estudo foi realizado,
contemplando RIFs entre 2014 e 2017. Nesse estudo, para além dos atropelamentos, foram
sistematizados dados também sobre os acidentes envolvendo motocicletas.

a. Atropelamentos

Os dados do BT 53 e os relativos ao periodo 2014-2017 (chamados neste topico de "atuais")
demonstraram respectivamente que 75% e 63% dos atropelamentos fatais investigados
ocorreram no meio de quadra. Apesar de ter havido uma diminui¢do dos atropelamentos no
meio de quadra, este fator continua preponderante. E importante ponderar que a definicio
de acidente em meio de quadra ou acidente em cruzamento parte da informagdo que consta
no Boletim de Ocorréncia da policia. Se apenas umavia for indicada, o acidente é categorizado
como tendo ocorrido no meio de quadra. Entao, pode haver subestimacdo de acidentes em
cruzamento, ja que parte dos boletins podem indicar uma Unica via, ainda que o acidente
tenha ocorrido no cruzamento.

Comparativamente, o estudo elaborado pelo Instituto Cordial, tratado no tépico anterior, ao
trabalhar com o conceito de area de influéncia do cruzamento (considerando como area de
influéncia do cruzamento 10 metros de buffer a partir do poligono que forma o cruzamento),
chegou a proporg¢do de 51% dos atropelamentos em meio de quadra e 49% em cruzamentos.

Localizacdo dos atropelamentos fatais investigados
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Grafico 29 - Localizagdo dos atropelamentos fatais investigados. Fonte: CET-SP

Os dados do BT 53 e atuais apresentam respectivamente que 83% e 77% do total de pedestres
foram atropelados quando estavam atravessando a via. Em ambas as analises, 7% dos
atropelamentos ocorreram na pista quando o pedestres estava caminhando ao longo da
pista, mesmo percentual (7%) dos atropelamentos ocorridos no passeio ou no canteiro
centralem ambos os estudos.
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Localizacdo detalhada dos atropelamentos fatais investigados
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Grafico 30 - Localizacdo detalhada dos atropelamentos fatais investigados. Fonte: CET-SP.

Verifica-se que 38% no BT 53 e 36% no atual estavam atravessando em local onde nao havia
nenhumasinalizacdo formal de apoio a travessia. No BT 53, 31%, e pelos dados atuais 18% dos
pedestres estavam atravessando de forma inadequada, apesar de existir uma travessia
regulamentada na proximidade. Em relacdo aos atropelamentos nos cruzamentos, percebe-
se que o BT 53 apresentou indice de 27% e os dados atuais apresentaram 45%, indicando
aumento de 18% pontos percentuais de atropelamentos em cruzamentos.

Localizacao do pedestre ao atravessar a pista de acordo com o0s
atropelamentos fatais investigados
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Grafico 31 - Localizagdo do pedestre ao atravessar a pista de acordo com
0s atropelamentos fatais investigados. Fonte: CET-SP

Ao se comparar os atropelamentos em cruzamentos semaforizados ou ndo, 79% dos

pedestres conforme o BT 53 e 70% dos pedestres conforme os dados atuais foram
atropelados emlocais com semaforo.

Tipo de cruzamento onde ocorreu o atropelamento, baseado
nos atropelamentos fatais investigados
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Gréfico 32 - Tipo de cruzamento onde ocorreu o atropelamento, baseado nos atropelamentos
fatais investigados. Fonte: CET-SP



Em ambos os estudos, a maioria dos pedestres atropelados em cruzamentos semaforizados
foram sobre afaixa, comreducdo de 80% para 57%.

Travessia no cruzamento semaforizado baseado nos
atropelamentos fatais investigados
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Grafico 33 - Travessia no cruzamento semaforizado baseado nos atropelamentos fatais
investigados. Fonte: CET-SP

Dos pedestres que foram atropelados nas faixas, 67% conforme dados do BT 53 e 53%
conforme os dados atuais estavam atravessando no estagio vermelho. Verifica-se por meio
dos dados atuais que 47% do total estavam atravessando na faixa e no estagio verde para
pedestres, tendo sido atropelados no instante considerado o mais seguro.

Travessia na faixa de pedestre no cruzamento semaforizado
baseado nos atropelamentos fatais investigados
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Grafico 34 - Travessia na faixa de pedestre no cruzamento semaforizado baseado nos
atropelamentos fatais investigados. Fonte: CET-SP

Quanto aidade dosveiculos envolvidos nos atropelamentos investigados, enquanto os dados
do BT 53 indicam a predominancia de participacao de veiculos novos, com 52% do total, os
dados do periodo 2014-2017 indicam a predominancia do usado (44%) seguido dos novos

(38%).

Atropelamentos fatais investigados por idade dos
veiculos envolvidos
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Gréfico 35 - Atropelamentos fatais investigados por idade dos vefculos envolvidos. Fonte CET-SP.
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Em ambos os periodos analisados, ocorreram atropelamentos em todos os tipos de via, com
ampla predominancia nas arteriais, por onde circulam os maiores fluxos veiculares e de

pedestres.
Atropelamentos fatais investigados pela classificacdo da via
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Grafico 36 - Atropelamentos fatais investigados pela classificacdo da via. Fonte: CET-SP

Quanto ao numero de pistas, o BT 53 indica que 47% dos atropelamentos aconteceram nas
vias com duas pistas seguidas de 33% nas vias com uma pista.

Atropelamentos fatais investigados por nUmero de pista
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Grafico 37 - Atropelamentos fatais investigados por nimero de pistas. Fonte: CET-SP.

Em ambos os periodos, ha predominancia de atropelamentos nas vias de mao dupla (84% e
56% respectivamente). Além disso, a grande maioria dos atropelamentos ocorreu em trecho
ou cruzamento reto, conforme indicam os percentuais de 87% e 85% respectivamente dos
dados do BT 53 e do periodo recente. Quanto a altimetria, verifica-se a predominancia do
trecho ou cruzamento plano, 75% conforme os dados do BT 53 e 79% pelos dados atuais.

Por fim, os dados do BT 53 e atuais indicam que 22% e 24 % se evadiram do local apds o
atropelamento, respectivamente.

Atropelamentos fatais investigados segundo evasao
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Grafico 38 - Atropelamentos fatais investigados segundo evasdo. Fonte: CET-SP.



b. Motocicletas

Os dados tratados neste tépico sao provenientes de 57 RIFs referentes a acidentes de transito
com envolvendo de motocicleta elaborados em 2017. No ano, ocorreram 101 acidentes fatais
com 6bito no local envolvendo moto, tendo sido atendidos por meio da investigacao 56% do
total.

Dos acidentes de transito fatais no local com a motocicleta, 68% aconteceram em meio de
quadra, 95% dos quais em trecho ndo semaforizado. Nos cruzamentos ocorreram 32% do
total, sendo 67% destes em cruzamentos semaforizados.

Total dos acidentes de transito por localizacao na via ocorrido
com motocicleta baseado nos RIF's - Ano de 2017
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Grafico 39: total dos acidentes de transito por localizagdo na via ocorrido com motocicleta
baseado nos RIFs. (2017). Fonte: CET-SP

Amaioria deles ocorreu nas vias arteriais (72%), devido ao maior fluxo de veiculos e pedestres,
e 26% aconteceram nas vias de transito rapido.

Total dos acidentes de transito por tipo de classificacao
de via ocorrido com motocicleta baseado nos RIF's - Ano de 2017
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Grafico 40: Total dos acidentes de transito por tipo de classificagdo de via ocorrido com motocicleta
baseado nos RIFs (2017). Fonte: CET-SP.
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11. Oquerevelam as bases de dadosde saude

a. CID-10

Os dados de acidentes de transito com vitimas aparecem nos sistemas de saulde
categorizados segundo a Classificacdo Estatistica Internacional de Doencas e Problemas
Relacionados com a Saude, frequentemente designada pela sigla CID-10 (em inglés:
International Statistical Classification of Diseases and Related Health Problems - ICD). Em sua
décima revisdo, a chamada CID-10 fornece cédigos relativos a classificacao de doencas e de
uma grande variedade de sinais, sintomas, aspectos anormais, queixas, circunstancias sociais
e causas externas para ferimentos ou doengas.

A CID-10 esta dividida em capitulos, grupos, categorias e subcategorias. "Acidentes de
transporte" podem ser encontrados dentro do Capitulo XX - Causas externas de morbidade e
de mortalidade; "Grupo - Acidentes"; Categorias "V01 a V99 - Acidentes de transporte". As
categorias estdo divididas por tipo de pessoa e veiculos envolvidos, sendo que as
subcategorias V90 a V99 ndo se referem a acidentes terrestres. O recorte de acidentes de
transito com vitimas em vias urbanas estd, portanto, entre as subcategorias V010 e V89,
conforme atabela:

CID -10 Descrigao

V01-V09 Pedestre traumatizado em acidente de transporte

V10-V19 Ciclista traumatizado em acidente de transporte

V20-V29 Motociclista traumatizado em acidente de transporte

V30-V39 Ocupante de triciclo motorizado traumatizado em acidente de transporte
V40-V49 Ocupante de automével traumatizado em acidente de transporte
V50-V59 Ocupante de caminhonete traumatizado em acidente de transporte
V60-V69 Ocupante de veiculo de transporte pesado traumatizado em acidente
V70-V79 Ocupante de 6nibus traumatizado em acidente de transporte

V80-V89 Outros acidentes de transporte terrestre

Tabela 7 - Subcategorias da CID-10 relacionadas aos acidentes de transito. Elaboracdo: Ciclocidade e Cidadeapé.

E por tais siglas que as causas estdo identificadas nos sistemas elencados abaixo: SIH-SUS,
SIM-SUS e SIVVA.

b. Internacgdes registradas no Sistema de Informagdes Hospitalares (SIH-SUS)

Em acordo com os dados do SIH-SUS, apds registrar queda pelo menos desde 2011 no
municipio de Sdo Paulo, o numero de internacdes hospitalares relacionadas a transportes
terrestres (CID-10; V01-V89) aumentou em 2017. Neste ano, 8.309 internacdes
corresponderam a 48.819 diarias hospitalares - média de 5,88 diarias por internacdo. O
historico por ano consta nos graficos abaixo.

Numero de internacBes hospitalares para transporte (SIH-SUS)
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Grafico 41 - NUmero de internacoes hospitalares para transporte. Fonte: SIH-SUS 2011-2017 para o municipio de
Sao Paulo. (download da base integral, acesso em 27/06/2018. Elaboracao: Ciclocidade e Cidadeapé.
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Grafico 42: Total de diarias de internacdo referentes a internagdes hospitalares relacionadas a transporte. Fonte SIH-
SUS 2011-2017 para o municipio de Sdo Paulo (download da base integral, acesso em 27/06/2018). Elaboracdo:
Ciclocidade e Cidadeapé.

Os quatro grupos CID-10 com mais internac¢des sdo, respectivamente, motociclistas,
pedestres, ocupantes de automovel e ciclistas. Os quatro tipos de vitimas, juntos,
corresponderama 95,26% das internacdes em 2017.

Um comparativo entre os anos de 2011 - primeiro da Década de Seguranca Viaria da ONU - e
2017 mostra como a participagdo desses quatro tipos de vitimas mudou ao longo dos anos. A
principal variacdo se deu entre motociclistas e pedestres: proporcionalmente, ha mais vitimas
motociclistas internadas em 2017 (55,93%) do que em 2011 (51,28%), assim como menos
vitimas pedestres internadas, 32,50% em 2011 e 27,12% em 2017. Ja a propor¢ao de vitimas
ocupantes de automaéveis caiu de 6,88% para 6,32%, enquanto a de vitimas ciclistas subiu de
4,68% para 5,90%, fazendo com que vitimas ciclistas se aproximem cada vez mais, numérica e
proporcionalmente, das vitimas ocupantes de automéveis em internagdes.

O comparativo pode servisto na tabela a seguir:

2011 2017 Diferenca 2017
Categoria CID-10 (n=11.932) (n=8.309) 2011
Motociclista 51,28% 55,93% 4,65%
Pedestre 32,50% 27,12% 5,39%
Ocup. autombével 6,88% 6,32% 0,56%
Ciclista 4,68% 5,90% 1,21%
Outros (transp. terrestre) 3,35% 3,44% 0,09%
Ocup. 6nibus 0,47% 0,48% 0,01%
Ocup. veiculo pesado 0,43% 0,41% 0,02%
Ocup. triciclo 0,18% 0,24% 0,06%
Ocup. pickups/van 0,22% 0,17% 0,05%

Tabela 8 - Variagdo percentual de participacdo no nimero de internagdes por tipo de usuario. Fonte: SIH-SUS.
Elaboracdo: Ciclocidade e Cidadeapé.

C. Mortes registradas no Sistema de Informacdes de Mortalidade (SIM-SUS)

Assim como computado pela base SAT-CET, as mortes no transito registradas pelo SIM-SUS
vém caindo desde 2011, com exce¢do doanode 2014.

Os quatro grupos CID-10 com mais mortes sao, respectivamente, pedestres, motociclistas,
ocupantes de automovel e ciclistas. Os quatro tipos de vitimas, juntos, corresponderam a
95,81% das mortes em 2016, Ultimo em que ha dados consolidados do SIM-SUS.

Um comparativo entre os anos de 2011 e 2016 mostra como a participacdo desses quatro
tipos de vitimas mudou ao longo dos anos. A principal variagdo se deu entre pedestres e
ocupantes de automovel. Pedestres continuam a ser as principais vitimas mortas do transito,
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mas diminuiram sua participacdo percentual de 44,94% para 40,73%, enquanto ocupantes de
automovel, na terceira posi¢do, aumentaram a sua de 11,42% para 16,44%. Motociclistas e
ciclistas, na segunda e quarta posi¢des respectivamente, mantiveram praticamente os
mesmos percentuais, como se vé na tabela abaixo.

2011
Categoria CID-10 (n=1.471) Diferenca 2016 2011
Pedestre 44,94%  40,73% 4,20%
Motociclista 34,87%  35,18% 0,31%
Ocupante automovel 11,42%  16,44% 5,02%
Ciclista 3,47% 3,46% 0,01%
Outros (transp. terrestre) 3,87% 2,20% 1,68%
Ocupante veiculo pesado 0,88% 1,05% 0,16%
Ocupante 6nibus 0,54% 0,84% 0,29%
Ocupante pickups/van 0,00% 0,10% 0,10%
Ocupante triciclo 0,00% 0,00% 0,00%

Tabela 9 - variacdo percentual de participagdo no nimero de mortes por tipo de usuario. Fonte: SIM-SUS.
Elaboracdo: Ciclocidade e Cidadeapé.

O SIM também traz informacg8es sobre o local das mortes. De 2011 para 2016, a principal
mudanca é o aumento de vitimas mortas em via publica, que passou de 23,93% para 27,75%.
Consequentemente, houve diminui¢cdo de mortes em hospitais (de 73,49% para 69,74%).

2011 2016
Local do 6bito (n=1.471) (n=955) Diferenca 2016 2011
Hospital 73,49% 69,74% -3,75%
Via Publica 23,93% 27,75% 3,82%
Outros 1,43% 1,57% 0,14%
Domicilio 0,75% 0,84% 0,09%
Outro estabelecimento de saude 0,34% 0,10% -0,24%
Ignorado 0,07% 0,00% -0,07%

Tabela 10 - Variagdo percentual de participacdo do local do ébito. Fonte: SIM-SUS. Elaboracdo: Ciclocidade e
Cidadeapé.

Com relacdo ao tipo de vitima que morre no local do acidente, houve mudanca significativa
entre os anos de 2011 e 2016. Motociclistas continuam sendo as vitimas de acidentes mais
graves, 42,27% em 2011 e 44,15% em 2017, e pedestres continuam em segundo lugar. Desta
forma, se pedestres morrem mais como um todo (no local e no hospital), motociclistas
morrem mais no local da ocorréncia.

Além disso, a participacdo de pedestres mortos no local caiu de 39,36% para 28,30%,
praticamente no mesmo ritmo em que subiu a de ocupantes de automaéveis (de 13,70% para
24,53%). Ciclistas mantiveram praticamente o mesmo patamar.

Categoria CID-10 Diferenga 2016-2011
Motociclista 42,27%  44,15% 1,88%
Pedestre 39,36%  28,30% -11,06%
Ocup. automovel 13,70% 24,53% 10,83%
Ciclista 1,75% 1,51% -0,24%
Ocup. veic. pesado 2,04% 1,51% -0,53%
Ocup. 6nibus 0,87% 0,00% -0,87%
Outros 2,62% 0,00% -2,62%

Tabela 11 - Participagdo percentual nas mortes ocorridas no local para cada tipo de usuario. Fonte: SIM-
SUS.Elaboracdo: Ciclocidade e Cidadeapé.



d. Dados do Sistema de Informacdes para Vigildncia de Violéncia e
Acidentes (SIVVA)

A importancia do SIVVA é que esta é hoje a base mais completa de registros de entrada no
sistema publico de saude relacionada aos acidentes de transito, pois contempla vitimas
levadas a hospitais, AMAs, PSs, UBSs e UPAs, em vez de apenas internacdes hospitalares,
como é o caso da base SIH-SUS. Porém, a utilidade desta base hoje é limitada devido ao baixo
preenchimento das informac¢des apds a entrada da vitima no sistema.

Os dados do SIVVA mostram um aumento na propor¢ao de vitimas motociclistas entre 2011
(43,66%) e 2017 (49,31%) e de vitimas ciclistas (5,01% em 2011 e 6,83% em 2017), e reducdo na
participacao de vitimas pedestres, de 29,34% para 23,62%, e ocupantes de automoveis, de
15,52% para 14,76%.

2011 2017 Diferenca 2017-
Categoria CID-10 (n=7.700) (n=11.589) 2011
Motociclista 43,66% 49,31% 5,65%
Pedestre 29,34% 23,62% -5,72%
Ocup. automovel 15,52% 14,76% -0,76%
Ciclista 5,01% 6,83% 1,81%
Ignorado 2,47% 2,67% 0,21%
Ocup. Onibus / Caminhdo 3,30% 2,30% -0,99%
Outro 0,70% 0,50% -0,20%

Tabela 12 - Vitimas de acidentes de transito por tipo de usuario (2011 e 2017). Fonte: SIWA.

Em relagcdo ao conjunto de informagdes atualmente disponiveis, faltam ainda informacd&es
relacionadas a vitimas do transito que ndo deram entrada em sistemas publicos de saude, o
que inclui dados relativos a custos, diagnéstico, tratamento e encaminhamento. E, no entanto,
possivel usar como indicador a proporcdo entre o nimero de atendimentos ambulatoriais e
hospitalares relacionados a transporte terrestre (CID-10; VO1 a V89) registrado pelo SIVVA e 0
numero de vitimas registrado pela base de dados SAT da CET, uma vez que ambas sdo as bases
mais abrangentes relacionadas ao atendimento e ao niumero de vitimas.

De 2011 a 2017, a proporgdo entre o numero de atendimentos registrado no SIVVA-SMS ficou
em torno de 40% do numero de vitimas registrado no SAT-CET. Em outras palavras: desde o
inicio da Década de Seguranca Viaria da ONU, ndo ha informacdes relacionadas ao sistema de
saude sobre cerca de 60% das vitimas. Tal proporcdo tem caido ano a ano, provavelmente
devido a consolida¢do do SIVWA. Em 2017, a proporgdo ficou em torno de 71%, significando
gue ndo se sabe odestino de 29% das vitimas.

12. Dados do Seguro de Danos Pessoais Causados por
Veiculos Automotores de Via Terrestre (DPVAT)

O Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre (DPVAT)
pode ser ativado até 3 anos apds a ocorréncia/atendimento médico e cobre trés tipos de
despesa: despesas médicas, invalideze morte.

O total de ativacdes relacionadas a Despesas Médicas (DAMS) na cidade de Sdo Paulo subiu de
2011a2014,ano em que passou a cair. Em 2017, o nUmero de ativa¢des voltou a subir. O valor
meédio dasindeniza¢des vem subindo desde 2014, chegando aovalorde R$ 1.370em 2017.
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DPVAT: AtivacBes de Despesas Médicas em Sao Paulo (DAMS)

3596 Gréfico 43 - AtivagBes de despesas
médicas pelo seguro DPVAT para o
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1343 seguro DPVAT pode ser ativado até 3
anos apos o atendimento médico,
registro de morte ou de invalidez.
Elaboragdo: Ciclocidade e Cidadeapé.
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DPVAT: Ativacdes de Despesas Médicas em Sao Paulo (DAMS)
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O total de ativa¢bes do DPVAT por invalidez na cidade de Sao Paulo vem caindo desde 2014,
enquanto o valor médio pago por invalidez vem caindo desde 2011. Sobre o tema, cabe
explicitar a inexisténcia de informacdes precisas sobre o nimero de vitimas do transito que
ficaram invalidadas. Apesar do dado disponivel do nimero de ativa¢des do seguro DPVAT
relacionado a invalidez, uma vez que a ativa¢gdo do seguro pode ser feita até 3 anos apés o
atendimento médico/ocorréncia, ndo é possivel extrair os dados por ano ou més. Familias ou
pessoas que deixaram de ativar o seguro também ndo sao computadas, contribuindo para a
imprecisao doindicador.

DPVAT: AtivacBes por Invalidez na cidade de Sdo Paulo
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DPVAT: Valor Médio de Indenizacao por Invalidez na Cidade de Sao Paulo
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DPVAT: Total de Ativa¢des por Morte na Cidade de sao Paulo
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O total de ativacbes do DPVAT por morte na cidade de Sao Paulo vinha caindo desde 2012,
mas subiu em 2017.
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Parte B - Diagnéstico da cultura e
comportamento em relacao a

seguranca viaria no
Municipio de Sao Paulo

Avisdotradicional sobre a segurancaviaria tende afocar o comportamento dos individuos, de
modo a responsabilizar excessivamente as mortes e lesdes no transito sobre as atitudes
individuais. Contudo, os principios da Visao Zero e Sistemas Seguros partem da premissa de
que a responsabilidade sobre a seguranca viaria € compartilhada entre o poder publico e os
usuarios da via, sendo a cultura e o comportamento no transito fruto de um amplo conjunto
de variaveis, que ndo s6 a educacdo individual do cidaddo, tais como o desenho das ruas, a
efetividade das acdes de fiscalizagdo e campanhas educacionais.

A abordagem baseada no foco excessivo sobre o individuo, ignorando que o comportamento
individual é fruto de um conjunto de determinantes que criam estimulos e desestimulos aos
comportamentos, ndo é condizente com os principios deste plano. Nesse sentido, é preciso
fortalecer o olhar para a seguranca viaria e abordar o tema sem que a vitima seja
culpabilizada. Ademais, deve-se buscar transformar o atual comportamento dos condutores
a luz dos conceitos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que estabelece a ordem de
priorizacao dos usuarios da via - dos mais vulneraveis para os menos. Adicionalmente, a
cultura da seguranca viaria ainda ndo esta institucionalizada na cultura organizacional do
poder publico como tema transversal de valor primordial, o que requer o fortalecimento do
olharaseguranca pelos 6rgdos publicos.

Para tracar um diagnostico dos comportamentos relativos a seguranca viaria em Sao Paulo,
escolheu-se o enfoque nos quatro fatores de risco estabelecidos pela OMS: conducdo de
veiculos sob o efeito de alcool, uso de dispositivos de retencao em veiculos, velocidade e uso
de capacete por motociclistas.

A frequéncia de adultos que admitem conduzir veiculos motorizados apoés terem ingerido
qualquer tipo de bebida alcodlica aumentou 16% em todo o pais segundo pesquisa do
Ministério da Saude (Vigitel, 2017). De acordo com o Comando de Policiamento de Trafego da
Policia Militar (CPTran), em 2017, do total de 170.877 pessoas demandadas a realizacdo do
teste de etildmetro, 16.813 se recusaram a fazé-lo e 3.488 foram reprovados. O total de
recusas e reprovacdes representam 11,88% do total.

Outro comportamento de risco é a ndo utilizagdo do cinto de seguranca. Pesquisa da CET de
2017 revelou que a taxa de utilizagdo do cinto pelos motoristas foi de 97,5%, enquanto que
pelos passageiros do banco dianteiro foi de 74,6%. No entanto, a taxa de uso de cinto por
adultos cai para 30,2% no banco traseiro®.

Jade acordo com o Relatério de Dados Técnicos realizado no segundo semestre de 2018 pela
Johns Hopkins International Injury Research Unit (JH-1IRU) e Universidade de Sdo Paulo (USP),
97% dos motoristas utilizam o cinto de seguranca, enquanto que 93% dos passageiros do
banco dianteiro o fazem. Por sua vez, apenas 22% dos adultos do banco traseiro utilizam
cinto.
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escolheu-se o enfoque nos quatro fatores de risco estabelecidos pela OMS: conducao de
veiculos sob o efeito de alcool, uso de dispositivos de retencao em veiculos, velocidade e uso
de capacete por motociclistas.

A frequéncia de adultos que admitem conduzir veiculos motorizados ap6s terem ingerido
qualquer tipo de bebida alcodlica aumentou 16% em todo o pais segundo pesquisa do
Ministério da Saude (Vigitel, 2017). De acordo com o Comando de Policiamento de Trafego da
Policia Militar (CPTran), em 2017, do total de 170.877 pessoas demandadas a realiza¢ao do
teste de etildmetro, 16.813 se recusaram a fazé-lo e 3.488 foram reprovados. O total de
recusas e reprovacdes representam 11,88% do total.

Outro comportamento de risco é a ndo utilizagao do cinto de seguranca. Pesquisa da CET de
2017 revelou que a taxa de utilizagdao do cinto pelos motoristas foi de 97,5%, enquanto que
pelos passageiros do banco dianteiro foi de 74,6%. No entanto, a taxa de uso de cinto por
adultos cai para30,2% no banco traseiro®'.

Ja de acordo com o Relatério de Dados Técnicos realizado no segundo semestre de 2018 pela
Johns Hopkins International Injury Research Unit (JH-1IRU) e Universidade de Sao Paulo (USP),
97% dos motoristas utilizam o cinto de seguranca, enquanto que 93% dos passageiros do
banco dianteiro o fazem. Por sua vez, apenas 22% dos adultos do banco traseiro utilizam
cinto.

O menor uso de cinto de seguranga no banco traseiro pode ser atribuido a cultura de deixar as
fivelas do cinto de seguranca embaixo do banco e a falta de compreensdo de que o passageiro
no banco de trds corre o mesmo risco que o passageiro no banco da frente. Em uma colisdo, o
passageiro do banco traseiro pode ser arremessado para frente ocasionando lesGes em si e
em quem esta sentado no banco frontal.

Em relacdo ao uso de dispositivos de retencao para criancas (as chamadas "cadeirinhas"), de
acordo com aJH-IIRU e USP (2018), apenas 47% das criancas menores de 5 anos fizeram uso
do equipamento. Essa taxa € maior para criangas maiores de 5 e menores de 11 anos (53%).

Ja quanto ao excesso de velocidade, verificou-se tendéncia de aumento de veiculos
trafegando acima da velocidade maxima permitida, atingindo 14% no primeiro semestre de
2018. Dentre os tipos de veiculo analisados, destaca-se o percentual ainda mais alto de
motociclistas trafegando acima da velocidade, que foi de 43% no segundo semestre de 2018%.
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(N=89,058)  (N=41,800)  (N=61,526)  (N=64,767)  (N=53,755)  (N=51,892)  (N=51,866)

Veiculos observados excedendo o 8% 8% 5%* 8%* 90p* 12%* 14%*
limite de velocidade estabelecido

Motocicletas 39% 33%* 23%* 40%* 35%* 40%* 43%*
Sedans 8% 6%* 4%* 5%* 7%* 9%* 11%*
Pickup/caminhdes pequenos 5% 6%* 50%* 6% 6% 8% 9Up*
Caminhdes/ caminhdes grandes 2% 4%* 2% 2% 30%* 3% 3%
Onibus 5% 4% 2%* 3%* 1%* 2%* 2%
Minivan/minidnibus 4% 5%%* 3%* 4% 3% 50%p* 7%*
SUV/4WD 8% 6% 4% 7% 8%* 13%* 10%*
Taxi 4% 4% 3%* 3% 3% 5%* 5%
Outros 10% 14% NA 12% 13% 12% 16%

* Ha significancia estatistica em relacdo a rodada anterior. N corresponde ao nimero de veiculos.

Tabela 13 - Prevaléncia de veiculos trafegando acima da velocidade. Fonte: JH-IIRU e USP (2018).

Em relacdo ao capacete, quase 100% dos motociclistas o utilizam corretamente. Esse
comportamento adequado mantém-se estavel desde 2015 tanto em acordo com a pesquisa
da JH-IIRU e USP, quanto pelas pesquisas anuais da CET sobre uso de capacete por
motociclistas.

Por fim, vale mencionar pesquisa publicada na Revista Médica de Minas Gerais em 2017 sobre
o usodedrogas porcaminhoneiros, tendo em vista a alta letalidade dos acidentes envolvendo
caminh@es. De acordo com a pesquisa, 32,9% dos caminhoneiros entrevistados admitiram
terem feito uso de anfetaminas (rebite) nos ultimos trés meses.
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Parte C - Diagnoéstico por eixo

Eixo | - Gestao da
Seguranca Viaria

1. Principais atores governamentais relacionados a
Seguranca Viaria

A governanca sobre a seguranca viaria no ambito estatal envolve todos os trés niveis
federativos brasileiros. Somam-se dezenas de competéncias distintas, desde a instituicdo de
normas validas a todo o territério nacional, passando por funcdes fiscalizatérias, de
atendimento hospitalar e de gestdo do transporte publico, competéncias urbanisticas e de
implementacdo de obras publicas, até a gestdo do viario municipal.

De acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei Federal n®9.503/1997 e alteracdes, o
Sistema Nacional de Transito (SNT) é o conjunto de 6rgaos e entidades da Uniao, dos estados,
do Distrito Federal e dos municipios que tem por finalidade o exercicio das atividades de
planejamento, administracdo, normatizacdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos,
formacdo, habilitagdo e reciclagem de condutores, educacdo, engenharia, operacao do
sistema viario, policiamento, fiscalizacao, julgamento de infra¢cdes e de recursos e aplicagao
de penalidades. O SNT é composto ainda pelo Conselho Nacional de Transito (CONTRAN);
pelos Conselhos de Transito dos Estados e do Distrito Federal; pelos 6rgdos e entidades
executivos de transito e rodoviarios de todos os entes federativos; pela Policia Rodoviaria
Federal; pelas Policias Militares e pelasJuntas Administrativas de Recursos de Infrac8es (JARI).

De acordo com o Art. 1° do CTB, o transito, em condi¢des seguras, € um direito de todos e
dever dos 6rgaos e entidades componentes do SNT, a estes cabendo adotar as medidas
destinadas a assegurar esse direito. Os 6rgdos do SNT devem dar prioridade em suas a¢des a
defesa da vida, inclusive respondendo por acSes e omissdes que firam os direitos dos
cidadaos ao transito seguro.

Para além dos 6rgdos integrantes do SNT, a seguranca viaria é afetada também pela atuacdo
de outros conjuntos de 6rgdos, tais como aqueles relacionados ao desenvolvimento urbano e
implantagdo de obrasviarias, educa¢do, comunicagdo e saude.

Os principais atores governamentais relativos ao temasdo:

a. Estruturas federais:

i Departamento Nacional de Transito (DENATRAN)

A coordenacdo maxima do SNT compete ao Ministério das Cidades, por meio do
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), 6rgao maximo executivo de transito da
Unido.



ii.. Conselho Nacional de Transito (CONTRAN)

O CONTRAN é responsavel por estabelecer as normas regulamentares referidas no CTB e as
diretrizes da Politica Nacional de Transito; coordenar os 6rgaos do SNT, objetivando a
integracdo de suas atividades; zelar pela uniformidade e cumprimento das normas contidas
no CTB e nas resolu¢bes complementares e normatizar os procedimentos sobre a
aprendizagem, habilitacdo, expedicao de documentos de condutores, e registro e
licenciamento de veiculos. Vinculado ao DENATRAN, é composto por membros do: Ministério
das Cidades; Ministério da Ciéncia, Tecnologia, InovacBes e Comunica¢8es; Ministério da
Educacdo; Ministério da Defesa; Ministério do Meio Ambiente; Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacdo Civil; Ministério da Saude; Ministério da Justica e Seguranga Publica; Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres e Ministério da IndUstria, Comércio Exterior e Servicos.

iii. AgénciaNacional de Transportes Terrestres (ANTT)

A ANTT, criada pela Lei Federal n® 10.233/2001, é a agéncia reguladora responsavel por
supervisionar e fiscalizar a prestacdao de servicos e exploracdo da infraestrutura de
transportes, exercidas por terceiros, como a concessao de ferrovias, rodovias e o transporte
ferroviario associado a exploragdo de infraestrutura e a permissao do transporte regular de
passageiros pelos meios rodoviario e ferroviario ndo associado a exploracdo de
infraestrutura.

b. Estruturas estaduais:

i Comando de Policiamento de Transito da Policia Militar de Sao Paulo (CPTran):

Nos termos da Lei Estadual n° 616/1974, a Policia Militar do Estado de Sdo Paulo destina-se a
manutencdo da ordem publica na area do Estado. A ela compete executar, com exclusividade,
o policiamento ostensivo fardado, a fim de assegurar o cumprimento da lei, a manutencdo da
ordem e o exercicio dos poderes constituidos. Dentre suas atividades, encontram-se o
policiamento no transito e o policiamento nas estradas estaduais e municipais. Pelo Decreto
Estadual n° 62.103/2016, o Comando de Policiamento de Transito (CPTran) é responsavel
pelas missBes de policia de transito urbano na capital, bem como pela fixacdo e difusdo de
doutrina nas questdes afetas as atividades de policia de transito urbano.

ii. Corpo de Bombeiros da Policia Militar de Sao Paulo:

O Corpo de Bombeiros do Estado de Sao Paulo pertence a estrutura da Policia Militar, sendo o
orgdo responsavel pelo planejamento, comando, execu¢do, coordenacao, fiscalizacao e
controle de todas as atividades de prevencdo, extincdo de incéndios e de buscas e
salvamentos.

iii. Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Sao Paulo (DER):

O DER é responsavel principalmente pela organizacao e revisao peridédica do plano geral de
viacao rodoviaria do Estado; bem como por todos os servigos técnicos e administrativos
concernentes a especificacdes, estudos, projetos, or¢camentos, locacdo, construgao,
reconstrucao, conserva¢do, melhoramentos e fiscalizacao técnica das estradas de rodagem
do Estado, inclusive pontes e demais obras de artes que delas forem partes integrantes. No
municipio de Sdo Paulo, o DER é responsavel pela gestao da Rodovia Raposo Tavares.

iv. Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados de Transporte do Estado
de Sao Paulo (ARTESP)

Nos termos da Lei Estadual Complementar n°® 914/2002, a ARTESP, autarquia de regime
especial, é responsavel por regulamentar e fiscalizar todas as modalidades de servicos



publicos de transportes autorizados, permitidos ou concedidos a entidades de direito
privado, em especial as rodovias estaduais. Com isso, a entidade é responsavel por
implementar a politica estadual de transportes; preparar os editais e promover as licitaces
para a contratacdo de servicos publicos de transporte; celebrar e gerenciar os contratos de
presta¢do de servicos publicos de transportes e intervir na prestacao dos servicos publicos de
transporte, autorizados, permitidos ou concedidos.

V. Departamento Estadual de Transito de Sao Paulo (Detran-SP)

O Detran SP é responsavel pelas atividades de transito estabelecidas pelo CTB no Estado de
Sdo Paulo. Sdo competéncias do Detran-SP promover educag¢do para o transito, planejar,
coordenar, executar e controlar acdes relacionadas a habilitacdo de condutores,
documentacdo e servigos paraveiculos.

Vi. Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de Sdo Paulo (STM)

A STM, criada pela Lei Estadual n°® 7.450 de 1991, é responsavel pela execucao da politica
estadual de transportes urbanos de passageiros para as regides metropolitanas, o que incluia
Regido Metropolitana da Cidade de Sao Paulo (RMSP), abrangendo os sistemas metroviario,
ferroviario, de 6nibus e trélebus, e demais divisdes modais de interesse metropolitano.

Vii. Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo (EMTU)

A EMTU, vinculada a STM, fiscaliza e regulamenta o transporte metropolitano de baixa e
média capacidades (transporte sobre pneus) em todas as Regides Metropolitanas do Estado,
o que inclui a RMSP, com seus 39 municipios. Em 2017, a EMTU transportou, apenas na RMSP,
mais de 500 milhdes de passageiros em uma frota de aproximadamente 4.500 veiculos.

viii. Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd)

O Metrd é responsavel por contratar, coordenar e superintender os estudos e projetos e
promover as medidas necessarias para aimplantacdo de um sistema de transporte rapido de
passageiros nacidade de Sdo Paulo. De acordo com dados de abril de 2018, arede metroviaria
de Sdo Paulo conta com quase 90 km de extensdo de rede e 79 estacdes, transportando mais
de 1 bilhdo de passageiros por ano, sendo que novas linhas e estacfes estao previstas para os
préximos anos.

ix. Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM)

A CPTM teve sua criacao autorizada na Lei Estadual n®7.861/1992, sob a forma de sociedade
de economia mista, com o fim especial de explorar os servicos de transporte de passageiros
sobre trilhos ou guiados nas entidades regionais do Estado de Sdo Paulo, compreendendo as
regides metropolitanas, aglomerac¢des urbanas e microrregides. A CPTM transporta mais de
800 milhdes de passageiros ao ano, possui extensdo de rede ferroviaria de 273 km e 94
estacdes, sendo que recentemente passou a ofertar transporte inclusive para o Aeroporto
Internacional de Sdo Paulo, em Guarulhos.

X. Desenvolvimento Rodoviario S/A (DERSA)

A DERSA é uma entidade empresarial do Estado de Sao Paulo, cuja missdo é entregar as
melhores solu¢des em infraestrutura de transportes e logistica, com inovagdo, conhecimento
e pioneirismo. A entidade atua como consultora nas areas de implanta¢ao, meio ambiente,
desapropriacdo e reassentamento, projetos, servicos publicos, planejamento e gestdo,
sistemas e operacdo e manutencao de grandes obras de infraestruturaviaria.



c. Estruturas municipais

i. Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (PMSP)

De acordo com artigo 179 da Lei Orgéanica do Municipio de Sdo Paulo, compete ao municipio,
gerido pela Administracdo Publica Municipal, organizar, promover, controlar e fiscalizar o
transito no ambito do seu territério. Também é incumbéncia da administracdo municipal a
promocdo da politica urbana do municipio, de modo a assegurar o acesso de todos os seus
cidadados a condi¢cbes adequadas de transporte publico e infraestrutura viaria.

ii.. Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes de Sao Paulo (SMT)

A SMT, pasta integrante da PMSP, criada em 1967, é responsavel por formular, propor, gerir e
avaliar politicas publicas para o desenvolvimento da mobilidade urbana; estudar, planejar,
gerir, integrar, fiscalizar e controlar os transportes individuais e coletivos do municipio;
executar os servigos de transito da competéncia do municipio e estabelecer diretrizes e
normas para o uso da rede viaria municipal, zelando, no ambito de sua circunscri¢ao, pela
segurancaviaria.

iii. Departamento de Operacdao do Sistema Viario (DSV)

O DSV, 6rgdo executivo de transito do Municipio de Sdo Paulo e subordinado a SMT, tem
como atribui¢cdes legais exercer as atividades previstas no artigo 24 do CTB como, por
exemplo, propor melhorias e regulamentar o sistema viario do municipio; estudar e
implementar medidas pertinentes a seguranca e ao rendimento do sistema viario e emitir
autorizagdo de uso de vias publicas para fins de intervencdes particulares e obras privadas. A
maioria das atribui¢des pertencentes ao departamento sdo executadas pela CET.

iv. Departamento de Transportes Publicos (DTP)

O DTP, também subordinado a SMT, tem por atribui¢cdes essenciais a gestdo, a
regulamentacdo, o cadastro, a vistoria e a fiscalizacdo dos servicos de transporte realizados
por taxis, fretamento escolar e motofrete, além da fiscalizagdo das Operadoras de Tecnologia
de Transporte Credenciadas (OTTCs), o que inclui os transportes individuais por aplicativo e os
sistemas de bicicletas compartilhadas. A Sdo Paulo Transporte (SPTrans) presta apoio na
execugao das competéncias legais do departamento.

V. Companhia de Engenharia de Trafego (CET)

A CET teve sua criacao autorizada pela Lei Municipal n° 8.394, de 28 de maio de 1976, como
sociedade de economia mista vinculada a SMT. A companhia tem por objetivo executar as
atividades previstas no artigo 24 do CTB, tais como: planejar e implantar, nas vias e
logradouros do municipio, a operacao do sistema viario, com o objetivo de promover a
seguranca dos usuarios davia e afluidezdo transito.

Vi. Sao Paulo Transporte (SPTrans)

A SPTrans, criada em 1995 apds o processo de privatizacdo da Companhia Municipal de
Transportes Coletivos (CMTC), é uma sociedade de economia mista vinculada a SMT. Suas
funcdes primordiais sdo elaborar estudos para o planejamento e o aperfeicoamento dos
servicos compreendidos no Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sao
Paulo (STCUP); gerenciar e fiscalizar a execu¢do dos servicos prestados pelas empresas
contratadas, concessiondrias ou permissionarias, relativos ao STCUP; e promover as
licitagdes, bem como assinar contratos, outorgar permissdes e autoriza¢des referentes aos
servicos do STCUP, exercendo seu controle e fiscalizagdo.
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Vii. Secretaria Municipal da Satde (SMS)

A Secretaria Municipal da Saude tem por finalidade realizar agdes de promoc¢do, protecao e
recuperacdo da saude da populacido do Municipio de Sdo Paulo, por meio do Sistema Unico de
Saude-SUS. De acordo com o Decreto Municipal n®57.857/2017, ela deve planejar, organizar,
controlar e avaliar os servicos, as acdes e as politicas de Salde do Municipio

viii. Coordenadoria deVigilanciaem Saude (COVISA)

A COVISA, integrante do Sistema Nacional de Vigilancia Sanitaria e pertencente a estrutura da
Secretaria Municipal de Saude, tem como atribuicdes gerir e coordenar o Sistema Municipal
de Vigilancia em Saude; coordenar a programacdo das ac¢fes de vigilancia em saude; e
coordenar, monitorar e avaliar as acdes de vigilancia em saude.

ix. Departamento de Atencao a Urgéncia e Emergéncia e Coordenagao de Servigo
de Atendimento Mével de Urgéncia (SAMU)

O Departamento de Atencdo a Urgéncia e Emergéncia da Secretaria Municipal de Saude tem
as atribuicSes de definir as politicas de salde de urgéncia e emergéncia do municipio;
operacionalizar o sistema regionalizado e hierarquizado de saude, no que se refere as
urgéncias; gerir e promover a realizacao do atendimento médico pré-hospitalar de urgéncia e
promover a integracdo do Servico de Atendimento Moével de Urgéncia aos servicos de
salvamento e resgate atuantes no municipio.

O SAMU, também pertencente a Secretaria Municipal de Saude, tem como atribuicbes
executar a aten¢do médico pré-hospitalar de urgéncia e estabelecer protocolos para o
funcionamento das bases descentralizadas regionais.

X. Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU)

A SMDU, anteriormente Secretaria Municipal de Urbanismo e Licenciamento, tem por
finalidade coordenar e conduzir a¢Bes governamentais voltadas ao planejamento e
desenvolvimento urbano, uso e ocupacao do solo e executar atividades compativeis e
correlatas com a sua area de atuagdo (nostermos do art4°da Lein®17.068, de 19 de fevereiro
de 2019).

Xi. Sao Paulo Urbanismo (SP Urbanismo)

A criacdo da SP Urbanismo foi autorizada pela Lei Municipal n® 15.056/2009. A empresa
publica tem como objetivo fundamental dar suporte e desenvolver as agdes governamentais
voltadas ao planejamento urbano e a promoc¢do do desenvolvimento urbano do municipio, o
que inclui a concepg¢do, a estruturacdo e o acompanhamento da implementacdo de
programas de intervencdo fisico-territoriais de desenvolvimento urbano; a proposicao de
normas e diretrizes para implementacdo de programas de reordenamento da paisagem
urbana; a gestdo das operacbes urbanas e o acompanhamento dos projetos basicos e
executivos das obras eintervencdes.

Xii. Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras (SIURB)

A SIURB tem por atribuic8es a fiscalizacdo dos contratos para execu¢do de projetos viarios,
sistemas de drenagem, pavimentacgao, geotecnia e geometria das vias; fiscalizar os contratos
de obras de construcdo e recuperacao da infraestrutura da cidade; projetar, programar,
executar e fiscalizar a construcdo de edificios publicos; examinar o planejamento de obras e
servicos que venham a se desenvolver nas vias e logradouros publicos e executar obras de
recuperacgdo estrutural e constru¢do de pontes e viadutos.



Xiii. Sao Paulo Obras (SP Obras)

A SP Obras é uma empresa publica, cuja autoriza¢do para criacdo foi dada pela Lei Municipal
n° 15.056/2009. Tem por objetivo executar programas, projetos e obras com recursos
advindos do orcamento municipal, dos financiamentos publicos e das opera¢8es urbanas. A
SP Obras elabora também licitagdes para outros 6rgaos da Administracdo Municipal e
executa obras definidas pela SIURB nas areas de abrangéncia das Operac6es Urbanas. Por
fim, destaca-se sua atribuicdo de gestdo da concessao de mobiliario urbano, o que inclui a
instalacdo de abrigos em pontos de dnibus e indicativos de parada de 6nibus.

xiv. Secretaria Municipal de Seguranca Urbana (SMSU) e Guarda Civil
Metropolitana (GCM)

Por meio da Lei Municipal n° 13.396/2002, criou-se a SMSU, que tem como uma de suas
atribuicBes estabelecer, em conjunto com a SMT, mediante convénio firmado com os 6rgaos
de seguranca estaduais, as diretrizes, o gerenciamento e as prioridades de policiamento,
controle e fiscalizagdo do transito, além de ser responsavel também por planejar, fixar
diretrizes, coordenar e executar a fiscalizacdo e o policiamento de transito de competéncia do
municipio. A GCM, subordinada a SMSU, é o principal 6rgao de execucdo da politica municipal
de segurancaurbana.

XV. Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia (SMPED)

Pioneira no Brasil, a SMPED iniciou suas atividades em 2005, sendo oficializada com a
aprovacdo da Lei Municipal n° 14.659/2007. A SMPED tem a missao de conduzir e executar
acdes governamentais voltadas a implementacdo de politicas para as pessoas com
deficiéncia nos diferentes 6rgdos municipais. A Secretaria objetiva promover a
transformacdo social necessaria a inclusdo das pessoas com deficiéncia. Assim, compete a
ela conduzir, executar e articular as a¢Bes governamentais entre os 6rgados e entidades da
PMSP e os diversos setores da sociedade, visando a implementagao da politica municipal
para as pessoas com deficiéncia.

XVi. Secretaria Municipal das Subprefeituras (SMSUB)

A SMSUB tem como objetivo realizar o acompanhamento gerencial das metas e atividades
das subprefeituras e avaliar o cumprimento das diretrizes gerais e setoriais na gestao
regional exercida pelas subprefeituras. Cada uma das 32 subprefeituras do municipio tem
como atribuicdo manter a representac¢do do poder publico municipal na area geografica sob
sua jurisdicdo; fiscalizar o cumprimento das leis, regulamentos, normas e posturas
municipais; conservar as areas publicas ajardinadas (pracas e canteiros); executar ou
contratar pequenas obras e servi¢os publicos de manutenc¢do de logradouros; acompanhar e
fiscalizar os servicos de zeladoria e acompanhar os servicos relacionados ao pavimento viario
(acdes detapa-buraco e recapeamento).

xvii.  Secretaria Municipal de Educacao (SME)

A Secretaria Municipal de Educacdo (SME) tem por finalidade formular, coordenar,
implementar e avaliar politicas e estratégias educacionais para o Sistema Municipal de
Ensino; promover articulagdes com os conselhos e fundos relacionados e estabelecer normas
ediretrizes paraa Rede Municipal de Ensino.
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2. Comité Permanente de Seguranca Viaria do
Municipio de Sao Paulo (CPSV)

Instituido pelas portarias 001/SMT/2018, 004/SMT/2018 e 013/SMT/2018, 0 CPSV é ainstancia
vinculada ao gabinete da SMT responsavel pelas politicas publicas de seguranca viaria do
municipio. Suas competéncias sao propor as diretrizes da politica de seguranca viaria da
cidade; desenvolver e planejar acdes, programas, campanhas educativas e demais
providéncias necessarias a reducao das ocorréncias de transito com e sem vitima e da
violéncia no transito; propor medidas voltadas a intensificacao da fiscaliza¢do e da educacao
no transito; definir acdes praticas para a execucdo das diretrizes e metas da politica de
seguranca viaria do municipio e acompanhar e fiscalizar a execu¢do das a¢des e o alcance das
metas estabelecidas.

O comité é composto pelos seguintes érgaos: Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transportes (SMT); Departamento de Operacao do Sistema Viario (DSV), Departamento de
Transportes Publicos (DTP), Companhia de Engenharia de Trafego (CET), Sdo Paulo Transporte
(SPTrans); Secretaria Municipal de Seguranca Urbana (SMSU), Guarda Civil Metropolitana
(GCM); Servico de Atendimento Mével de Urgéncia (SAMU); Coordenadoria de Vigilancia em
Saude (COVISA); Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras (SIURB); Sdo Paulo
Obras (SP Obras); Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU); Sao Paulo
Urbanismo (SP Urbanismo); Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia (SMPED);
Secretaria Municipal do Trabalho e Empreendedorismo (SMTE); Secretaria Municipal de
Educacdo (SME); Secretaria Municipal das Subprefeituras (SMSUB); Departamento Estadual
de Transito de Sdo Paulo (DETRAN SP); Comando de Policiamento de Transito da Policia
Militar de Sdo Paulo (CPTRAN); Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados de
Transporte do Estado de Sdo Paulo (Artesp) e Departamento de Estradas de Rodagem do
Estado de Sdo Paulo (DER). A elaborac¢do deste Plano de Seguranca Viaria é a primeira a¢do
concreta do comité que, pelo seu carater ainda recente, requer tempo de maturagao,
divulgacao e consolidagao.

3. Planode Mobilidade de Sao Paulo (PlanMob)

O PlanMob foi instituido pelo Decreto Municipal n°® 56.834/2016 e constitui-se em
instrumento de planejamento e gestdo da mobilidade municipal. Sua promulgacdo decorre
de obrigac¢do prevista na Lei Federal n® 12.587/12 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana -
PNMU).

O PlanMob traz uma série de metas e acBes a serem empreendidas pelo poder publico
municipal para o periodo entre 2016 e 2030. As propostas abordam os temas pedestres;
bicicletas; transporte coletivo publico; transporte coletivo privado; transporte escolar;
transporte de carga; seguranca viaria, estacionamento; transporte individual, taxi e gestao
ambiental. Apesar de ser documento relevante para a politica publica municipal, verifica-se
que o documento precisa ser melhor difundido pelos corpos técnicos da Prefeitura e suas
acdes e metas requerem monitoramento ativo.

O plano tem entre seus principios a acessibilidade universal e seguranca nos deslocamentos.
Ja alguns de seus objetivos sdo implementar ambiente adequado ao deslocamento dos
modos ativos, consolidar a gestdo democratica no aprimoramento da mobilidade urbana;
reduzir o nUmero de acidentes e mortes no transito; reduzir o tempo médio das viagens e
ampliar o uso do coletivo na matriz de transporte da cidade. O PlanMob reitera o que ja esta
consagrado na Politica Nacional de Mobilidade Urbana: a promocdo de uma cidade
sustentavel, acessivel, orientada ao transporte publico e com prioridade a mobilidade ativa.



Especificamente em relacdo a seguranca viaria, o decreto institui como objetivos a prioridade
aos pedestres e aos modos ativos; a mitigacdo dos custos ambientais e sociais; a reduc¢do do
numero de acidentes e mortes no transito e a implementacdao de ambiente seguro ao
deslocamento dos modos ativos.

Para cumprimento dessas finalidades, o PlanMob tragou uma série de metas especificas:

« Paraoanode 2015, previram-se 7 novas Areas 40 e 176 novas Frentes Seguras (box para
motocicletas e ciclistas).

- Para 2016, a reducdo da velocidade maxima para 50 km/h nas vias arteriais de tipo 1 (vias
com cruzamentos semaforizados, uma ou duas pistas, predominancia de trafego de
passagem e ligacdo entre regides distantes da cidade); 200 novas “frentes seguras” e a
meta deredu¢do do nimero de mortes para 6 mortes a cada 100 mil habitantes.

« Para2017,arealizacdo de auditorias de seguranca na rede viaria estrutural e a elaboracao
de projetos a partir das auditorias.

- Para2018,aimplantacdo de projetos decorrentes das auditorias.

Em relacdo as Areas 40, a Prefeitura optou por rever os perimetros das 12 existentes e da
Unica Area 30 (Lapa de Baixo). Disso resultou um total de 10 Areas Calmas, assim rebatizadas.
Dentro destes novos perimetros a velocidade maxima regulamentada sera de 30 km/h. Ja
estdo projetadas as propostas de moderac¢do de trafego das areas de Sdo Miguel e Santana.
As areas da Lapa, de cima e de baixo, tém as concep¢des prontas e projetos executivos em
desenvolvimento. As demais 6 estdo em estudo. Quanto aos Frentes Seguras, foram todos
implantados em 2015 e 2016. A reducdo da velocidade maxima regulamentada foi
completada em todas as vias arteriais em 2016, mas terminou-se o ano com 7,07
mortos/100.000 hab. Em relacdo as auditorias de seguranca viaria, foram realizadas na M'Boi
Mirim, Rangel Pestana/Celso Garcia, Av. Rebougas, Av. Consolacao, Av. Belmira Marin e Carlos
Caldeira. Entre 2017 e 2018, foram implantados redesenhos decorrentes das auditorias na
M'Boi Mirim, Rangel Pestana/Celso Garcia, Rebougas e Carlos Caldeira. Além disso, ha
projetos decorrentes de auditorias de seguranca na Estrada de Itapecerica, Raimundo Pereira
de Magalhdes e Teotbnio Vilela.

Ja para 2021, prevé-se que a SMT avalie os resultados das acdes durante a década anterior e
defina novas metas e novas estratégias parareduc¢do de vitimas. Ademais, sao definidas como
atividades permanentes de seguranca, a instituicao de "projetos de seguranca rotineiros e de
curto prazo(...) eimplantacdo de solucdes para problemas de seguranca e reducdo de vitimas
como ampliacao de passeios, revisdo e realocacao de faixas de travessia, encurtamento de
distancias de travessia e projetos de geometria para diminuicdo de velocidade".

Por fim, para além destas metas especificas, o PlanMob institui como meta geral o
atingimento da marca de 3 mortes a cada 100 mil habitantes até o fim de 2028, a mesma meta
tracada por este plano.
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4. Governancasobreas calcadas

Segundo estudo realizado pela SP Urbanismo, de todas as cal¢adas da cidade, a manutencao
e execuc¢ao cabe ao poder publico para apenas 16% delas (em area = 8,3 milhdes m2). Aos 84%
restantes (43,7 milhdes m2), a execu¢ao e manutencao cabem ao proprietario do lote lindeiro,
apesar de todas elas serem consideradas espacos publicos.

DIVISAC DE
RESPONSABILIDADES
PROPRIETARIOS X PREFEITURA
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Mapa 9 -Distribuicdo de responsabilidade pelas cal¢adas no municipio de Sdo Paulo (proprietarios x Prefeitura). Fonte:
SP Urbanismo (2018).

Segundo a lei municipal 15.442 de 2011, "os responsaveis por imoéveis, edificados ou ndo,
lindeiros a vias ou logradouros publicos dotados de guias e sarjetas, sdo obrigados a executar,
manter e conservar os respectivos passeios na extensao correspondente a sua testada",
sendo a prefeituraresponsavel pela execuc¢do das calcadas lindeiras aos préprios municipais.

Além das obrigac¢des definidas por esta lei de 2011, o poder publico municipal também é
responsavel pela padronizacdo das calgadas que compdem as rotas emergenciais, segundo a
Lei Municipal 14.675/2008 que institui o Plano Emergencial de Cal¢adas (PEC) ilustrado na
imagem abaixo.
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Mapa 10 - Mapa do Plano Emergencial de Cal¢adas de 2008. Fonte: SP Urbanismo

As rotas priorizam padronizar as cal¢adas dos centros de cada subprefeitura, que sao as vias
onde ha maior concentracdo de locais de prestacdo de servicos publicos e privados, pontos
comerciais e do sistema de transporte publico coletivo. A atualiza¢do da relacdo de calcadas
que compdem as rotas e a consequente execuc¢do dessa padronizacao é fundamental para
garantir acessibilidade universal aos equipamentos da cidade.

Dentro dessa légica se concentra a produ¢do da maior parte das calcadas do municipio:
construidas e mantidas por proprietarios dos lotes contiguos e fiscalizadas pela Prefeitura.

Tal divisdo administrativa acabou por transformar as calcadas em espacos residuais, sem
detalhamento ou exigéncias de infraestrutura. Somado a isso, dezenas de 6rgaos tém algum
tipo de atribuicdo que implica em intervencdo sobre a calcada, tais como a instalacao de
postes de fiagdo, de luz, de equipamentos de fiscalizacdo eletrénica, semaforos, arvores,
bancos, rampas de acessibilidade, lixeiras, telefones publicos, bancas de jornal, etc..

Em atendimento a uma das diretrizes do PlanMob, e considerando a importancia de
padronizar as calcadas e passeios para a melhoria da mobilidade e da qualidade de vida dos
municipes, comvistas a permitir o deslocamento de qualquer pessoa, bem como favorecer as
intera¢des sociais e valorizar o ambiente urbano, foi instituida, através do Decreto Municipal
57.627/2017, a Comissdo Permanente de Calcadas (CPC), modificada pelo Decreto
58.194/2018, tendo como umas das suas atribuicdes propor normas, definir o padrao
arquitetdnico que devera ser seguido, participar do planejamento e da execu¢do do Plano
Emergencial de Calcadas (PEC). ACPC é uma das poucas comissBes vinculadas diretamente ao
Gabinete do Prefeito e € composta por um representante permanente dos seguintes érgaos e
entidades: Secretaria Municipal das Subprefeituras (SMSUB), Secretaria Municipal da Pessoa
com Deficiéncia (SMPED), Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras (SIURB),
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU), Secretaria Municipal do Verde e
do Meio Ambiente (SVMA), Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes (SMT),
Companhia de Engenharia de Trafego (CET), Comissdao Permanente de Acessibilidade (CPA),
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Sdo Paulo Urbanismo (SP Urbanismo), Sdo Paulo Obras (SP Obras), Departamento de
lluminacao Publica (ILUME), e Empresa Metropolitana de Planejamento da Grande Sao Paulo
S/A(EMPLASA), além de um representante do Gabinete do Prefeito.

A CPC é responsavel pela orientacdo a realizacdo das obras necessarias a reforma ou
construcao de passeios que ndo atendam as normas previstas na legislagdo municipal
pertinente, inclusive no tocante a acessibilidade e a circulacdo de pedestres com seguranca.

Parte das regras atuais atinentes as calgadas encontram-se na Lei Municipal 15.442/2011, que
dispde sobre a constru¢do e manutenc¢do dos passeios, na Lei Municipal 13.293/2002, que
trata das calcadas verdes, e no Estatuto do Pedestre (Lei Municipal 16.673/2018). Outras
regras estavam espalhadas em diversas regulamentacdes, motivo pelo qual um novo Decreto
das Calcadas (Decreto 58.611/2019) foi elaborado, de modo a consolida-las em um dnico
documento, dando critérios para a padronizacao das cal¢adas, regulamentando os incisos VII
e VIl do "caput" do artigo 240 do PDE, o Capitulo Il da Lei Municipal n°® 15.442/2011 e a Lei
Municipal n®13.293/2002. O novo decreto esta de acordo com as diretrizes previstas no artigo
233 do PDE, de acordo com o qual a execu¢ao, manutencdo e conservacdo das calcadas, bem
como ainstala¢do de mobiliario urbano, equipamentos de infraestrutura urbana, sinalizagao,
vegetacdo, entre outras interferéncias permitidas por lei, devem seguir os principios da
acessibilidade e desenho universal.

Porém, apesar das legislacSes que parametrizam o como as calcadas devem ser construidas,
0 processo de concessdo do Habite-se ndo avalia a adequacao da calcada implantada. Outro
ponto de atencdo é o de que o processo de manutencdo e revitalizacdo de calcadas foi
historicamente disparado por demanda, sem uma légica pré-determinada e claramente
delimitada quando da escolha de quais calcadas revitalizar. A Prefeitura tem buscado reverter
essalogica, por meio do planejamento das requalificacbes.

5. Responsabilidades e fluxo de procedimentos no
desenvolvimento de projetos e na implantacao de
obras viarias

Diante darealidade da urbanizacdo historicamente voltada ao veiculo automotor, a cidade de
Sdo Paulo esta passando por uma mudanca de paradigma cultural, ainda que em fase
embrionaria, da redescoberta dos modos ativos de mobilidade. Essa mudanca tem
comecado a afetar os projetos viarios, o que traz por consequéncia a priorizagdo das
infraestruturas voltadas ao pedestre, ciclista e transporte coletivo.

Tendo em vista o histérico e a realidade da cidade ja construida ao longo de décadas, o maior
ponto de dificuldade para implantar os projetos viarios necessarios ao municipio é a reducao
do espaco voltado aos carros ou a necessidade de criar mais espaco por meio de
desapropria¢des, as quais sdo muito custosas.

A articulagdo interorganizacional dos 6rgdaos da PMSP na elaboracdo de projetos e
implementacdo de obras viarias também é um dos pontos criticos relativos as politicas de
seguranca viaria do municipio. Uma obra viaria afeta substancialmente o territério sob
diversos pontos de vista (mobilidade, meio ambiente, habitacdo, etc.). Logo, o processo de
elaborac¢do dos projetos requer a interlocu¢do e andlise de diferentes érgdaos municipais, o
que complexifica seu processo de constru¢do. Soma-se a isso 0s ainda mais complexos
processos orcamentarios, de licitacdo e de desapropriacdo, cujas dezenas de procedimentos
devem ser meticulosamente bem articulados para que todas as fases, desde a concep¢ao,
definicdo de diretrizes, planejamento e efetivacdo de desapropriacdes, contratacdo das
diversas fases de projeto e de implantacao da obra corram sem atrasos e de modo a garantir
intervenc¢Oes capazes de melhorar ainfraestrutura urbana e garantir a segurancaviaria.



Tal complexidade implica, muitas vezes, em procedimentos ndo lineares e que resultam em
intervencbes que, a depender do como se deu o processo de elaborag¢do, terdo maior ou
menor qualidade. Afalta de alinhamento entre os diferentes 6rgaos desde o inicio implicaem
excessivas modificacdes em alguns projetos, e, a depender da etapa de projeto, passa a ndo
mais ser possivel a realizacdo de ajustes necessarios.

Outro fator é a necessidade de coletar e disseminar dados pds-implantacdo, com o objetivo
de avaliar o impacto dos projetos. Tais informac¢des podem retroalimentar a elaboragdo dos
novos projetos, visando atomada de decisGes baseada em evidéncia.

Especificamente em relacdo a seguranca viaria, a auditoria de seguranca viaria em projetos
aindando éuma pratica adotada pela PMSP.

6. Acessibilidade: governanca e transversalidade

De acordo com o Censo 2010, no municipio de Sao Paulo, 2.759.004 milhdes de pessoas
(24,5% da populacdo) declararam possuir algum tipo de deficiéncia e, entre estes, 810 mil
afirmaram ter grande dificuldade ou ndo conseguir realizar atividades cotidianas.
Aproximadamente 345 mil pessoas sao cegas ou possuem grande dificuldade para enxergar,
cerca de 120 mil possuem deficiéncia auditiva severa, 216 mil tém deficiéncia motora grave e
127 mil, deficiéncia mental/intelectual que afeta significativamente a vida cotidiana.

Este quadro explicita a relevancia da missao e das politicas publicas promovidas pela SMPED.
Porém, tendo vista ser a acessibilidade um tema necessariamente transversal, a governanca
sobre o tema ndo recai apenas sobre a secretaria, mas também sobre uma série de
comissdes, grupos e comités dos quais o 6rgdo faz parte. Entre eles, destaca-se a Comissao
Permanente de Acessibilidade (CPA), 6rgao colegiado da PMSP, vinculado a SMPED e
composto por representantes de diversas secretarias, 6rgaos municipais e sociedade civil. Foi
instituida originalmente pelo Decreto 36.072/1996 e teve recente alteracao pelo Decreto
Municipal n® 58.031/2017. A CPA tem papel consultivo e deliberativo nos assuntos que
envolvem acessibilidade em edificacdes, logradouros, transporte, mobiliario e equipamentos
urbanos, comunicacdo, sinalizacSes, bem como nos meios de divulgacdo de informacdes,
inclusive digitais.

Entre as competéncias da CPA, destacam-se as atribui¢des para deliberar sobre: propostas de
intervencao nos equipamentos e servicos publicos municipais e de uso coletivo; projetos de
edificacdo, de transportes coletivos e de obras em espacos publicos; propostas de adaptac¢do
da frota de transporte publico e acessibilidade digital no ambito da PMSP. Ademais, a CPA
exerce o controle da acessibilidade, por meio do exame de irregularidades em diversos locais
e acionamento dos érgdos competentes para aplica¢do de penalizacdo.

Do ponto de vista da seguranca viaria, a CPA cumpre o papel de protecao ao direito de
mobilidade da pessoa com deficiéncia, bem como de sua seguranca e, a medida que ela
exerce o poder de veto sobre obras publicas ndo acessiveis, consequentemente acaba por
garantir melhores condi¢8es de seguranca nao sé as pessoas com deficiéncia, mas a todos os
pedestres das mais diversasidades e habilidades.
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7. Instanciasde participacao social

a. CMTT

O Conselho Municipal de Transporte e Transito (CMTT) é a instancia municipal que propicia a
participacao e o controle social sobre as politicas publicas de mobilidade na cidade.

Foi criado pelo Decreto 54.058/2013, modificado pelos Decretos 55.180/2014 e 56.995/2016,
e é formado por trés bancadas: poder publico, operadores dos servicos de transporte e
usuarios. Tem composicdo tripartite e paritaria, composto por 63 membros, sendo 21
titulares e 21 suplentes para cada segmento. As duas primeiras bancadas sao constituidas
respectivamente a partir de indicacdo dos 6rgdos publicos e das entidades representativas
dos setores.Jaados usuarios € oriunda de eleicdo a cada doisanos.

Pela bancada dos usuarios, das 21 cadeiras, dez representam geograficamente a cidade,
sendo dois membros por regido (norte, sul, leste, oeste e centro) e onze representam os temas
ligados ao transito e transporte: meio ambiente e salde, juventude, sindicato dos
trabalhadores, organizac6es nao governamentais (ONGs), ciclistas, pessoas com deficiéncia,
idosos, movimento estudantil secundarista, movimento estudantil universitario, movimentos
sociais e mobilidade a pé.

O CMTT tem regimento proprio e agenda mensal com reunides presididas pelo Secretario
Municipal de Mobilidade e Transporte. As pautas sao decididas pela Executiva do Conselho,
composta por dois membros de cada bancada em uma reunido sempre duas semanas antes
dareunido ordinaria do Conselho.

O PlanMob aponta em seu 18° artigo que o CMTT é a instancia onde sera exercida a
participacao popular, reforcando aimportancia do conselho.

Apesar da consisténcia legal e lastro institucional que o CMTT possui, este é um dos mais
jovens conselhos da administracdo municipal. Por ser uma instancia muito recente, esta em
constante processo de consolidagdo e aprimoramento. Seu carater consultivo se apresenta
como termdmetro para o tomador de decisdo, que pode encontrar nas contribuicdes de seus
conselheiros subsidios para encaminhar ou desestimular um determinado projeto. Os
assuntos tratados sdo as pautas consideradas pertinentes no momento da realizacdo da
reunido ordinaria.

As pautas propostas sao importantes a qualidade de vida dos paulistanos, razdo pela qual é
fundamental reforcar a necessidade do comparecimento e participacdo de todos os
conselheiros nas reunides ordinarias do conselho, tanto quanto nas suas respectivas
Camaras Tematicas, pois o CMTT é um forum bastante rico e diverso, que se propde a
contemplar a complexidade das pautas e agentes envolvidos no ecossistema da mobilidade
urbana paulistana

i. Camaras Tematicas: Mobilidade a P&, Bicicleta, Transporte Escolar Taxi e Moto

Vinculadas ao CMTT, as camaras tematicas sao féruns criados para tratar especificamente
sobre determinado setor ou servico da mobilidade paulistana.

Atualmente o CMTT possui cinco camaras tematicas: bicicleta, mobilidade a pé, transporte
escolar, taxi e moto. Cada uma delas possui regimento interno e agenda préprios, que variam
de acordo com as demandas de seus membros. O intuito das camaras tematicas € propiciar
um didlogo aprofundado entre os técnicos da SMT e o segmento interessado,
proporcionando atroca devisdes sobre um mesmo tema.

As camaras tematicas mais atuantes sdo as ligadas a mobilidade ativa - bicicleta e mobilidade
a pé - cujas reunides sao mensais e seus membros bastante engajados. Delas sairam muitos
projetos e discussdes para o desenvolvimento do caminhar e do pedalar na cidade.



A Camara Tematica do Transporte Escolar é bimensal e busca, juntamente com o apoio da
SME e do DTP, aprimorar as quest8es referentes aos deslocamentos dos alunos, tanto da rede
publica quanto particular da cidade.

A Camara Tematica do Servico de Taxi também é bimensal e busca majoritariamente
aprimorar o servico que foiimpactado com a chegada dos aplicativos.

A mais nova Camara Tematica vinculada ao CMTT é a de motocicletas que ainda esta em fase
de consolidacdo, tendo sido sua criagdo aprovada em maio de 2018.

b. Conselho Municipal da Pessoa Com Deficiéncia (CPD)

O Conselho Municipal da Pessoa com Deficiéncia (CMPD) é o 6rgdo de representa¢do da
sociedade civil perante a PMSP. Por ser de carater consultivo, sua funcdo é elaborar,
encaminhar e acompanhar a implementacdo de politicas publicas de interesse da pessoa
com deficiéncia nas areas da salde, educagado, trabalho, habitagdo, transporte, cultura, lazer,
esportes e acessibilidade nos espacos publicos. Por meio de plenarias mensais abertas ao
publico, grupos de trabalho e féruns regionais, todas as pessoas com deficiéncia residentes
em Sdo Paulo podem se cadastrar no conselho e participar de suas atividades com direito a
vozevoto.

c. Conselhos de Seguranca - CONSEGs

Os Conselhos de Seguranca (CONSEGs) foram criados através do Decreto Estadual n°
23.455/1985 e regulamentado pela Resolucdo SSP-37/1985. Cada Conselho é uma entidade
de apoio a Policia Estadual nas rela¢cBes comunitarias, e se vinculam, por adesao, as diretrizes
da Secretaria de Seguranca Publica, por intermédio do Coordenador Estadual dos Conselhos
Comunitarios de Seguranca.

Atualmente sdo 84 CONSEGs na capital. As reunides ordinarias de cada conselho sdo mensais,
realizadas normalmente no periodo noturno, em iméveis de uso comunitario, segundo uma
agenda definida por periodo anual. A Secretaria de Seguranca Publica tem como
representantes em cada CONSEG o Comandante da Policia Militar da area e o Delegado de
Policia Titular do correspondente Distrito Policial.

Nos CONSEGs, pessoas do mesmo bairro se reinem para discutir e analisar, planejar e
acompanhar a solu¢do de seus problemas comunitarios de seguranca, desenvolver
campanhas educativas e estreitar lagos de entendimento e cooperacao entre as varias
liderangas locais. Dentre os elementos de seguranca viaria demandados pelos CONSEGs,
destacam-selombadas e sinalizagao.

Diagnostica-se a necessidade de melhor utilizagdo dos CONSEGs para divulgacao e discussao
dasegurancaviariajunto as comunidadeslocais.

8. Normatizacdo relativa aos Sistemas de Gestdo de
Seguranca Viaria (1ISO 39.001)

No contexto de conscientizacao global sobre o problema da seguranca viaria, os organismos
internacionais de normalizacdo publicaram a norma ISO 39.001 (Sistemas de Gestdo
Seguranca Viaria), cujo objetivo é especificar os requisitos para um sistema de gestdao de
seguranca viaria que permita a uma organizacdo que interage com o sistema viario reduzir
mortes e ferimentos graves em acidentes de transito. Anorma trata da criacao de um sistema
de gestdo de seguranca vidria pela organizacdo, incluindo o planejamento, exercicio de
liderancaeainstauracao de uma politica de seguranca.
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Apesar da ISO 39.0001 ser de 2012, sdo raras as empresas que tém instaurados os
procedimentos da norma, situacdo que se observa também no setor publico.

Arelevancia da implementa¢do da norma nas empresas pode ser percebida pelo niumero de
acidentes de trabalho relativos aos transportes. De acordo com dados do Observatério Digital
de Saude e Seguranca do Trabalho”, a motocicleta foi o principal agente causador de
acidentes de trabalho entre 2012 e 2017, representando 7% do total no periodo. Ja o veiculo
rodoviario motorizado foi a terceira causa, correspondendo a 5% do total. Ja de acordo com o
Ministério da Saude, "o nimero de notificacdes de acidentes de transporte relacionados ao
trabalho aumentou quase seis vezes, passando de 2.798 em 2007 para 18.706 em 2016" (...)
Na contramado deste aumento, os 6bitos, neste caso, cairam 28% no mesmo periodo, saindo
de 1.447 para 1.393,em 2016™.

9. FontesdeRecursoe Fundos Municipais

Assim como em qualquer politica publica, o orcamento publico e aloca¢do de recursos sdo
indispensaveis para a implementacdo das a¢des e programas. No ambito municipal, a
seguranca viaria esta presente em trés programas do Plano Plurianual (PPA): A¢Bes e servigos
de saude, Direitos da pessoa com deficiéncia e Melhoria da mobilidade urbana universal. Na
tabela da pagina seguinte, estdo apresentados os programas e respectivas ac¢les
orcamentarias relacionadas ao tema, bem como os valores previstos para cada uma delas®.

Programa: Agoes e Servigcos de Saude

Acgdo Orgamentaria 2018 2019 2020 2021
1518 - Implantagédo de Servico de Atendimento

R$ 1. R R R
Médico de Urgéncia (SAMU) $1.000 $0 $0 $0
2514 - Manutengdo e Operagdo de Semigo de oo g7 359581  R§ 83330576  R$ 72556533 RS 75.946.087

Atendimento Médico de Urgéncia (SAMU

Programa: Direitos da pessoa com deficiéncia

1169 - Reforma e Acessibilidade em Passeios
Publicos

R$ 38.760.181

R$ 47.510.740

R$ 52.252.009

R$ 73.254.566

4705 - Transporte de Pessoas com Deficiéncia ou
Mobilidade Reduzida - ATENDE

R$ 87.028.975

R$ 101.637.384

R$ 106.211.537

R$ 110.991.057

Programa: Melhoria da mobilidade urbana universal

1095 - Construgao de Terminais de Onibus

R$ 97.300.370

R$ 76.288.544

R$ 303.845.101

R$ 248.124.476

1096 - Acessibilidade, Ampliagdo, Reforma e

. ~ Lo AL R$ 5.246.785 R$ 4.397.701 R$ 24.533.100 R$ 13.350.534
Requalificacdo de Terminais de Onibus $ $ $ $

1997 - Construgdo de Ciclovias, Ciclofaixas e RS$ 2.000 RS$ 2.000 RS$ 2.000 R$ 2.000
Ciclorrotas

1098 - Ampliagdo, Reforma e Requaliicagdo de  pq g g9 g5 R$10.334.104 RS 9.450.880 R$ 1.000
Ciclovias, Ciclofaixas e Ciclorrotas

1099 - Construgéo de Corredores de Onibus R$505.547.297  R$216.341.186  R$ 384.672.059  R$ 299.426.660
1100 - Ampliagdo, Reforma e Requalificagdo de ooy 115074 Rg 26.475.150 R$ 2.073.000 R$ 2.802.000
Corredores de Onibus

1240 - Modernizagdo Semaférica R$ 2.000 R$ 2.000 R$ 2.000 R$ 2.000
%096 - Manutencgdo e Operagéo de Terminais de RS 2.000 RS 3.000 RS 3.000 RS$ 3.000
Onibus

2998 - Manutengdo de Ciclovias, Ciclofaixas e RS 61.000 RS 61.166 RS$ 63.192 RS 64.385
Ciclorrotas

2099 - Manutengao de Corredores de Onibus R$ 2.000 R$ 3.000 R$ 3.000 R$ 3.000
3012 - Projetos de Transporte e Mobilidade

Oriundos de Recursos de Desestatizagbes e R$ 6.000 R$ 6.000 R$ 6.000 R$ 6.000
Parcerias

3380 - Construgéo de Pontes, Viadutos e Algas R$ 3.000 R$ 3.000 R$ 3.000 R$ 3.000

3704 - Agdes para modernizagdo do sistema de
transportes

R$ 13.700.000

R$ 13.920.000

R$ 14.450.000

R$ 15.000.000

continua...



Programa: Melhoria da mobilidade urbana universal (continuacéao)

3742 - Participagdo no Sistema de Transporte
sobre Trilhos

R$ 2.000

R$ 2.000

R$ 2.000

R$ 2.000

3743 - Modernizagado do Controle e Fiscalizacdo
de Trafego

R$ 1.000

R$ 1.000

R$ 1.000

R$ 1.000

3745 - Aumento de Capital da SPTrans

R$ 14.095.811

R$ 15.595.811

R$ 15.595.811

R$ 15.595.811

3746 - Aumento de Capital da CET

R$ 1.000

R$ 1.000

R$ 1.000

R$ 1.000

4656 - Manutencéo e Operagao do Policiamento
de Transito

R$ 44.144.500

R$ 44.144.500

R$ 44.144.500

R$ 44.144.500

4657 - Agbes de Educagdo de Transito R$ 35.000.000 R$ 1.000 R$ 1.000 R$ 1.000
465§ - Manu.t'er?gao e Operagéo da Sinalizagéo R$ 70.068.481 R$ 73.004.955 R$ 60.506.449 R$ 46.234.078
do Sistema Viario
4700 - Manutengdo e operagdo do sistema oo a7c 005646 R§375.005646  R$375.005.646  R$ 375.005.646
municipal de transporte coletivo
4701 - Compensagdes tarifarias do sistema de

R$ 2.342.987.676 R$2.327.984.033 R$2.333.941.543 R$ 2.340.227.415

Onibus

4702 - Servigos de Engenharia de Trafego

R$ 718.430.642

R$ 700.738.509

R$ 695.075.664

R$ 750.292.808

4703 - Manutengdo e Operagdo do Controle e
Fiscalizagdo de Trafego

R$ 139.200.000

R$ 139.200.000

R$ 139.200.000

R$ 139.200.000

5100 - Intervengdes no Sistema Viario

R$ 224.128.391

R$ 216.769.580

R$ 211.984.533

R$ 99.436.588

6841 - Manutengao e Operagdo Semaforica

R$ 33.402.558

R$ 33.316.571

R$ 32.670.344

R$ 35.791.775

9201 - Intervengdes na Area de Mobilidade

R$ 184.057.683

R$ 24.949.317

R$ 3.000

R$ 3.000

Urbana

Tabela 14 - AcBes orgamentarias Plano Plurianual 2018-2021

No que se refere as fontes de recursos, para além do tesouro municipal, existem trés fundos
por meio dos quais acBes voltadas a seguranca vidria podem ser viabilizadas. Importante
explicitar que, em acordo com o Art. 1° do Decreto Municipal 57.380/2016, 30% das receitas
correntes dos fundos administrados pelo poder executivo municipal passaram a estar
desvinculadas, podendo ser utilizadas para quaisquer finalidades.

O primeiro é o Fundo Municipal de Desenvolvimento de Transito (FMDT), instituido pela Lei
Municipal 14.488/2007 e regulado pelos Decretos Municipais 49.399/2008 e 51.877/2010.
Para além das normas acima, as aplica¢des das receitas devem ainda seguir o estipulado na
Resolucdo CONTRAN 638/16. O fundo é gerido pela SMT e, de acordo com a lei, seus recursos
devem ser aplicados exclusivamente no desenvolvimento do transito, visando desenvolver as
atividades de (i) sinaliza¢do; (ii) engenharia de trafego e de campo; (iii) policiamento e
fiscalizacdo e (iv) educagdo de transito. Ja as suas receitas sdo majoritariamente a arrecadacao
das multas previstas na legislacdo de transito e transferéncias ou repasses financeiros
oriundos de convénios destinados a execucdo de planos e programas de interesse comum no
ambito do transito e do trafego da cidade.

O segundo é o Fundo de Desenvolvimento Urbano (FUNDURB), previsto no Plano Diretor
Estratégico (PDE) do municipio e regulamento pelo Decreto 57.547/2016. Seus recursos
devem ser aplicados em programas e projetos urbanisticos e ambientais integrantes ou
decorrentes do PDE e tendo como referéncia o previsto no Programa de Metas do municipio. A
lei cria seis prioridades na utilizacdo dos recursos, sendo uma delas os sistemas de transporte
coletivo publico, cicloviario e de circulacdo de pedestres. No minimo 30% dos recursos do
fundo devem ser aplicados nestes sistemas. Quanto as receitas, sao trés as principais: (i) as
decorrentes de outorga onerosa e transferéncia de potencial construtivo; (ii) a contribuicdo de
melhoria decorrente de obras publicas e (iii) as provenientes de concessdo urbanistica.

Por fim, o Fundo Especial de Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (FEMA) foi criado
pela Lei Municipal n® 13.155/2001 com nova disciplina pela Lei Municipal n° 14.887/2009,
vinculado & Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente (SVMA). E regulamentado pelos
Decretos 52.153/2001 e 52.388/2001. Seus principais recursos provém de multas impostas
por infracdes a legislagdo ambiental, de Termos de Compromisso Ambiental (TCA), de Termos
de Ajustamento de Conduta (TAC) e de receitas advindas de créditos de carbono. Ja entre a

PLANO DE SEGURANCA VIARIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO



destina¢do dos valores, encontra-se o apoio ao desenvolvimento de planos, programas e
projetos de manutencdo, melhoria e/ou recuperacao da qualidade ambiental. Deste modo, o
FEMA pode ser utilizado a infraestrutura cicloviaria, com vistas a diminuicdo do uso de
veiculos automotores e da consequente reducao de emissdo de poluentes atmosféricos.

Para além dos fundos, existem outras fontes de recurso para as a¢des de seguranca viaria,
com destaque as parcerias e doag¢des pela iniciativa privada, em especial nas datas
relacionadas ao tema, como durante o més de maio, no Maio Amarelo, e na Semana da
Mobilidade, em setembro. Também é possivel destacar os valores oriundos de Operac¢des
Urbanas Consorciadas advindos da compra pelos particulares do direito de construir acima
do coeficiente basico de construgdo. Vale ressaltar que esses recursos sao atrelados ao
territorio e aos projetos urbanos e melhoramentos viarios propostos pela prépria operacao.
Para melhoria da seguranca viaria, os investimentos devem ser prioritariamente voltados a
infraestrutura de suporte a mobilidade ativa e transporte coletivo.

10. Dados

a. Panorama

A promoc¢ao de uma politica de captura e processamento de dados que garanta a sua
qualidade para analise das condi¢des de seguranca viaria € um aspecto critico para a
promocdo daseguranca viaria. A partir dela é possivel obter informac8es valiosas sobre quem
sdo 0s usuarios mais vulneraveis, quais os locais criticos e quando ocorrem os periodos de
maior risco de acidentes de transito. As melhores praticas para sistemas de dados de
segurancaviariasincluem:

(i) identificar todas as mortes e a maior parte dos ferimentos causados por acidentes de
transito;

(i) fornecer detalhes sobre o veiculo, usuario da via, e 0 ambiente viario, que permitam
identificar causas e fatores contribuintes e desenhar contramedidas;

(iii) produzirinformacdes de localizagdo precisase

(iv) fornecer informag¢des em tempo habil para subsidiar politicas publicas baseadas em
evidéncia.

Sao Paulo, como grande parte do Brasil, tem uma estrutura complexa de atores policiais e de
gestdo do trafego, com diversas autoridades envolvidas no processo de resposta e registro de
acidentes de transito. Diante dessa complexidade, a CET se concentra em monitorar os
acidentes comvitimas feridas e fatais.

A qualidade dos registros de mortalidade em S3o Paulo é acima da média brasileira, que
recebeu uma avaliacdo "alta" em uma avaliacdo de sistemas nacionais de estatisticas vitais™.

b. Principais bases de dados de acidentes de transito
i. CET

A CET mantém trés bases de dados especificas a respeito da seguranca viaria, de acidentes,
vitimas e veiculos, que juntas formam o Sistema de Acidentes de Transito (SAT-CET). As bases
tratam tanto de acidentes fatais como nao fatais. Sdo duas as fontes dos dados. A primeira é o
sistema Infocrim, gerido pela Policia Civil, do qual a CET extraiinformac8es a partir de arquivos
HTML encaminhados mensalmente. A outra sdo informagdes coletadas junto ao Instituto
Médico Legal (IML).

Estas bases relinem muitas das recomendac8es internacionais a respeito dos dados sobre
seguranca viaria, tais como informacdes sobre o tipo de acidente, tipos de veiculos



envolvidos, tipo de via, dia, horario e informacdes sobre as pessoas envolvidas, como género
e idade. Em relagdo a metodologia, o processo da CET segue os padrdes internacionais
sugeridos pela ONU desde 2016, que consideram que o 6bito foi decorrente do acidente de
transito se tiver acontecido em até 30 dias.

Por outro lado, sdo ausentes informac8es sobre fatores de risco como uso do alcool, cinto de
seguranca, celular e capacete (neste ultimo caso, para motociclistas). As bases também nao
contam com registros de quedas em calgadas.

As informacg8es constantes do Infocrim ndo sdo registradas em formato apropriado e as
coordenadas geograficas ndo estdo disponiveis ao uso da empresa, que precisa realizar seu
proprio georreferenciamento. A base do Infocrim ndo alcan¢a as ocorréncias que nao
prosseguem até a etapa de investigacdo criminal. Uma coleta mais completa dos dados
requereria acesso a dados das multiplas fontes de informacao que alimentam o Infocrim.

Quanto a base de fatalidades, a CET possui uma equipe que vai ao IML mensalmente para
coletar dados a respeito das mortes decorrentes do transito, bem como os nimeros dos
boletins de ocorréncia relacionados (BOs) - cerca de 800 por més. Eles relacionam o nimero
do BO reportado pelo IML com as informac8es extraidas do Infocrim para identificar as
mortes que foram decorrentes do transito e complementar suas informacdes. Este é um
processo custoso e demorado, ja que em média as equipes trabalham com
aproximadamente 5.000 BOs por més para serem cruzados com aproximadamente 2.000
registros de acidentes de transito. Informacdes sobre uso do alcool constam de outra base de
dados gerida pelo IML, a qual ndo é disponibilizada a CET.

Em resumo, a situacdo atual relativa aos dados geridos pela CET tem como pontos fortes o
estabelecimento de rotinas de coleta de dados e a larga quantidade de dados de boa
qualidade e confiabilidade. Por outro lado, os sistemas de informacdo utilizados necessitam
de atualizagdo tecnoldgica e existe ainda uma defasagem temporal entre a ocorréncia de
transito e a consolida¢do da informacao disponibilizada de 3 meses. Além disso, pelas fontes
de informacdo serem multiplas, ndo integradas entre si e subordinadas a instancia estadual,
gera-se grande quantidade de trabalho para consolidar os dados e dificuldades de promover
ainclusao de outras informacdes relevantes, tais como o uso ou ndo de cinto de seguranca ou
adirecao por condutorembriagado.

ii. RIFs e IATs

As Investigacdes de Acidente de Transito (IATs) e os Relatérios de Investigacao de Fatais (RIFS)
sdo outras duas fontes adicionais de dados sobre seguranca viaria. Os RIFs provém da
avaliacdo em campo dos acidentes graves e fatais pela equipe de seguranca da CET. O
trabalho é realizado por uma equipe de colaboradores formados no curso de pericia de
acidentes da Policia Militar, acionada pela Central de Comunica¢des da CET para comparecer
ao local onde houve um acidente grave ou fatal a fim de identificar o fator determinante da
ocorréncia. O exame das evidéncias no local e as alegacBes das testemunhas ou do policial
gue atendeu a ocorréncia permitem visualizar a dinamica do acidente de transito e identificar
qualacdoaocasionou.

Apesar de ainda ndo haver integra¢do entre essas informagdes e o SAT, o banco de dados
formado por estas "pericias" subsidia a formulacdo de programas de combate a violéncia do
transito assim como a identificacdo de defeitos da sinaliza¢do ou das pistas que levam a
desestabilizacdo da trajetéria dos veiculos e que precisam de corre¢do. Verifica-se a
necessidade de desenvolvido tecnolégico para que a coleta dos dados seja digital,
simplificando a emissdo das avaliacdes de fatores determinantes.

Ja os IATs sdao formularios preenchidos pelo agente de transito da CET quando do
atendimento de um acidente de transito, seja ela com ou sem vitima. Apesar de, assim como
os RIFs, os IATs ndo estarem integrados ao SAT, diversas informac¢des sdo coletadas através de
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observagdes e com os envolvidos, além de croqui do local e da ocorréncia. Esta em fase de
desenvolvimento o IAT eletrénico, que permitira a simplificacdo da coleta das informacdes
por meio de formulario eletronico inserido por aplicativo no smartphone corporativo dos
agentes de transito.

Os RIFs e |ATs sdo duas importantes fontes de informacdo, pois, ainda que o SAT seja a mais
completa base de dados sobre ocorréncias de transito, vitimas e veiculos envolvidos, ela ainda
ndo contém informacdes colhidas no momento do atendimento via RIF ou IAT, ou mesmo
outras que atualmente ainda ndo sdo colhidas. Informacdes como circunstancias da
ocorréncia, existéncia ou nao de faixa de pedestres (e distancia da faixa com relacdo ao
acidente), existéncia e funcionamento de semaforos, velocidade maxima da via e dos veiculos
envolvidos sao preciosas para diagndsticos cada vez mais acurados sobre as causas. Nesse
sentido, verifica-se a possibilidade de cruzamento e complementacdo sistematica de
informacdes nabase do SAT com asinformacdes do RIF e IATs.

iii. INFOSIGA

O INFOSIGA é o sistema de informac8es gerenciais dos acidentes de transito do Estado de Sao
Paulo. E um banco de dados que retne informacées de acidentes de transito de diversas
fontes, como Policia Civil, Policia Militar e Policia Rodoviaria Federal.

Trata-se de uma das principais iniciativas do Movimento Paulista de Seguranca no Transito,
instancia do Governo do Estado de Sdo Paulo. As informacdes sdo atualizadas mensalmente,
todo o dia 19 ou préximo dia Util, e contam com dados sobre perfil das vitimas e das
ocorréncias fatais nos 645 municipios.

A metodologia é baseada nas fontes de informacao da Secretaria de Seguranca Publica (SSP)
do Estado de Sdo Paulo e da Policia Rodoviaria Federal (PRF). Os dados referentes a 6bitos sdo
enviados mensalmente pela SSP, obtidos por meio de extracdo do Sistema Registro de
Ocorréncias (RDO) utilizado pela Policia Civil na elaboracao de Boletins de Ocorréncia em todo
o estado. Esta é afonte utilizada no INFOSIGA pois todos os 6bitos em decorréncia de acidente
de transito devem ser registrados nesta base para possibilitar o enterro da vitima. Isso ajuda a
garantir acompletude e consisténcia da base.

A metodologia INFOSIGA usa o critério epidemiolégico, no qual o acidente é considerado de
transito se for estabelecido que a causa raiz foi a ocorréncia, ou seja, se ndo houvesse
acontecido o acidente de transito a vitima nao teria falecido. Dessa forma, nao sdo utilizados
critérios temporais para ainclusdao dos casos na base.

Os boletins de ocorréncia sao analisados pela equipe do Movimento Paulista de Seguranca no
Transito, selecionando apenas os que foram identificados como sendo relativos a acidentes
de transito. Estes sdo entdo tabulados e, desta forma, sdo obtidas as variaveis contidas nos
relatérios do INFOSIGA-SP. O fluxo de analise e tabulacdo da base é o seguinte:

Com vitima fatal
R.D.O. —J» Naturezas de Transito

Sem vitima fatal
—} Homicidios (com veiculos)

Tabulaggop» Auditoria 4 Consolidagdo
—J» Naturezas Correlatas

Base a q
=P Naturezas ndo-relacionadas

Figura 7 - Fluxo de andlise e tabulacdo INFOSIGA. Fonte: INFOSIGA-SP

Entre os pontos fortes do sistema, destacam-se a coleta de dados em nivel estadual (menor
chance de subnotificacdo), o fluxo de dados online automatizado, a alimentacao diaria de BOs
e o georreferenciamento dos dados. Por outro lado, as principais necessidades de melhoria
sdo ainclusdo de acidentes com vitimas feridas na base e aimplanta¢do da recomendacdo da
OMS para consideracdo de 6bitos até 30 dias apds o ocorrido.



C.

Dados especificos de Satude

O municipio de Sdo Paulo conta com cerca de 70 estabelecimentos de salde que fazem parte
do Sistema Unico de Salde, e os dados produzidos nesses estabelecimentos sdo
padronizados e mantidos pelo Ministério da Saude. Cerca de 55% da populacdo da cidade é
coberta exclusivamente pelo SUS, valor abaixo da média nacional de 75%, o que torna os
dados menos representativos da populagao municipal.

As principais bases de dados sao:

SAMU: O SAMU possui, dentro do seu cadastramento de ocorréncias, uma classificacdo
especifica para acidentes de transito/transporte, que corresponde a aproximadamente
6% do numero total de chamados atendidos. Dentre as informacdes coletadas estao a
classificagdo de prioridade da ocorréncia (um indicador indireto da gravidade do
acidente), a localizacdo e o estabelecimento de destino da vitima segundo o Cadastro
Nacional de Estabelecimentos de Saude.

Sistema de Informacdes sobre Mortalidade (SIM): O Sistema de base nacional dos
dados sobre mortalidade, gerido pela Coordenacdo de Epidemiologia e Informacao
(CEINFO), onde esta inserido o Programa de Aprimoramento das Informac8es de
Mortalidade no Municipio de Sao Paulo (PRO-AIM), contém as informagdes sobre todos os
obitos ocorridos no municipio de Sdo Paulo, a partir do processamento das Declara¢es de
Obito (DO). Um dos principais objetivos do sistema é subsidiar a elaboracdo e conducao de
politicas publicas em diversas areas. O sistema utiliza a classificacdo internacional de
doencas CID-10, por meio da qual é possivel identificar a causa da morte, por exemplo,
“ciclista traumatizado em colisdo com um automoével, “pick up” ou caminhonete,
identificando, portanto, as circunstancias do ébito. A declaracao de ébito traz, também, a
informacdo sobre a gravidade da lesdo sofrida, tais como, ferimento, fratura, luxagao, etc.

Sistema de Informacdes Hospitalares do SUS (SIH-SUS): O Sistema de base nacional dos
dados sobre as internacdes hospitalares, hospital-dia e interna¢ao domiciliar realizados
pelos estabelecimentos de salde prestadores de servico da rede do SUS, relne as
Autoriza¢des de Internacao Hospitalar (AlHs) nos estabelecimentos de saude e
prestadores de servicos para o SUS, com o objetivo de obter informac¢des sobre os
recursos destinados a cada hospital que integra a rede do SUS, bem como as principais
causas de internac¢do e procedimentos realizados. Assim como o sistema SIM, o SIH-SUS
utiliza a CID-10.

Sistema de Informac¢6es Ambulatoriais do SUS (SIA-SUS): O sistema de base nacional
dos dados sobre os atendimentos ambulatoriais realizados pelos estabelecimentos de
saude prestadores de servico da rede do SUS contém os procedimentos ambulatoriais
executados por todos os estabelecimentos de salde e prestadores de servigos para o SUS
no municipio de Sdo Paulo. O objetivo desse sistema é prover informac8es sobre
capacidade operacional dos prestadores de servico, orcamento e controle dos repasses
dos recursos financeiros, custeio das unidades ambulatoriais e administracao das
atividades ambulatoriais

Sistema de Informacao para Vigilancia de Violéncias e Acidentes (SIVVA): O Sistema
de base municipal dos dados sobre notificacdo de casos suspeitos ou confirmados de
violéncias e acidentes, gerida pela COVISA, contém todos os casos suspeitos e confirmados
de violéncia e acidentes atendidos e ocorridos no Municipio de Sao Paulo, a partir das
Fichas de Notificagdo de Casos Suspeitos ou Confirmados de Violéncias e Acidentes.

No municipio de Sao Paulo, o SIM é administrado pela SMS, por meio da Coordenacgdo de
Epidemiologia e Informacdo (CEInfo), que também acessa os sistemas SIH-SUS e SIA-SUS, que
sdo usados para caracterizar quem, quando e onde sofre ou falece em decorréncia de
acidente de transito. Na CEinfo, quando da realiza¢do da analise dos dados, sdo indicadas
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acBes de promocgao e prevengdo com vistas a evitabilidade do acidente, contidas por exemplo
no ISA-Capital 2015.

Ja o SAMU faz uso das informacdes coletadas para avaliar inUmeros aspectos referentes a
seguranca viaria, que eventualmente indiquem alguma tendéncia. Caracteristicas
demograficas, geograficas e relacionadas ao tipo e a gravidade da ocorréncia sdo avaliadas,
de modo que fatores de risco sejam identificados, servindo como base aos gestores para
melhorias no atendimento ao municipe. A partir da analise destas informacdes dimensiona-
se a necessidade de priorizar o atendimento para um determinado tipo de ocorréncia (por
exemplo, acidente com motociclistas, atropelamentos de pedestres, etc.) ou mesmo
determinar o niUmero de ambulancias que devem atuar em uma regido que apresente maior
numero de chamados. O destino das vitimas também é analisado, verificando-se a absorgao
dos acidentados pelasunidades de saude.

As bases de dados existentes sobre vitimas do transito da CET e de salde ainda ndo estdo
interligadas, ndo sendo possivel extrair dados que relacionem determinado acidente a
gravidade das vitimas. Tal limitacao faz com que o planejamento de a¢des relacionadas a
reducdo de mortes seja feito ou com base apenas em vitimas fatais, 0 que possui escopo
limitado, ou com base em todas as vitimas (fatais e feridas). Almeja-se que o planejamento e a
priorizacdao de aces possam ser feitos com a inclusdo da informagdo sobre a gravidade do
trauma, de modo a priorizar as vitimas em estado grave. Para isso, é preciso interligar
principalmente as bases da CET e do SAMU, para além das demais bases de dados.

|27

d. Inquérito de Saude - ISA Capita

O ISA Capital € uma pesquisa de salde de natureza transversal e de base populacional
financiada pela Secretaria Municipal da Saude de Sdo Paulo (SMS-SP) e desenvolvida por
equipe de pesquisadores da Faculdade de Saude Publica e Faculdade de Medicina da
Universidade de Sao Paulo - FSP e FM/USP, Faculdade de Ciéncias Médicas da Universidade
Estadual de Campinas - FCM/UNICAMP, Instituto da Saude da Secretaria de Estado da Saude
de Sdo Paulo-IS/SES-SP e técnicos da Secretaria de Saude do Municipio de Sao Paulo.

Seu objetivo é levantar aspectos da saude ndo contidos nos sistemas rotineiros de
informacdo do SUS. Sua ultima versao é de 2015, a qual apresenta estimativas de ocorréncia
de acidentes de transito, quedas e outros tipos de acidentes que aconteceram nos 12 meses,
no Municipio de Sdo Paulo, que antecederam a entrevista, segundo variaveis
socioecondmicas e demograficas e regido de salde. A pesquisa analisa as caracteristicas
destes acidentes, suas vitimas e suas consequéncias a salde dos envolvidos.

e. Dados defiscalizagdo e seguranca urbana
As bases de dados relacionadas a fiscalizacdo e seguranca urbana sao:
i. Detecta

E um sistema integrador de informacdes que realiza, com celeridade, a correlacdo dessas
informacBes para auxiliar a tomada de decisdes das policias militar, civil e cientifica. O
objetivo € auxiliar o trabalho policial em atividades operacionais e investigativas acessando
diversos bancos de dados de diferentes instituicdes, correlacionando informacdes e imagens
delocais, pessoas e veiculos, promovendo a¢8es policiais coordenadas.

ii. Infocrim

E um dos principais sistemas de informac&es criminais da Secretaria de Seguranca Publica do
Estado de Sdo Paulo (SSP-SP) e sua principal fonte de informacdo é a base de Boletins de
Ocorréncia (BO) e Termos Circunstanciados (TC) da Policia Civil. Sua base de dados é
atualizada todos os dias e um Boletim de Ocorréncia ou Termo Circunstanciado fica
disponivel no dia subsequente a data em que foiregistrado.



iii. Base de Dados Equipamentos de Fiscalizacao Eletr6nica

Os equipamentos de fiscalizacdo eletrbnica, para além de servirem a identificacdo de
infragdes, coletam um amplo conjunto de dados por meio de sistemas de identificagdo de
placas. Os dados podem gerar informacdes gerais sobre volumes de trafego e velocidades,
por exemplo, mas ainda ndo sao utilizados para planejamento das politicas publicas de
mobilidade e seguranca.

f. Dadosrelativos ao STCUP

A gestdo da operagdo do STCUP é feita pela SPTrans especialmente por meio do Sistema
Integrado de Monitoramento (SIM), que utiliza o sistema GPS (Sistema de Posicionamento
Global) para localizacdo dos veiculos, por meio do equipamento embarcado Automatic
Vehicle Location (AVL).

O AVL tem a funcdo de obter informagdes do sistema GPS, estabelecer uma conexdo com o
centro de controle da SPTrans e enviar um pacote de dados contendo a localizagdo exata do
veiculo. Essatransmissdo é realizada a cada 40 segundos, sendo coletados aproximadamente
28 milhdes de registros por dia, os quais sdo contabilizados pelo SIM.

O SIM é uma ferramenta de monitoramento e controle eletrénico, que permite o
gerenciamento das linhas, da frota de veiculos e da infraestrutura dedicada do Sistema de
Transporte, com intervencdes em tempo real para correcdo de problemas operacionais e
adequacgdes para o equilibrio da oferta em relagdo a demanda de passageiros. Outra de suas
funcionalidades é prestar informac8es aos usuarios sobre os horarios previstos de saida dos
veiculos nos Painéis de Mensagens Variaveis - PMV's, instalados nos corredores e nos
terminais inteligentes.

Quando ocorre um acidente envolvendo um 6nibus do STCUP, o motorista deve gerar um
alerta a central de operacdes da SPTrans, que designa equipe para acompanhamento da
ocorréncia em campo. A partir das informagdes coletadas e analisadas pela central de
operag¢des e dos dados de quilometragem apurados por meio do SIM, é elaborado o indicador
IAQ (indice de Acidentes por Quildmetro), que mede o nUmero de acidentes a cada 1.000.000
de quildmetros rodados para cada empresa operadora do sistema.

g. Dados sobre a Pessoa com Deficiéncia

No que se refere aos dados referentes a pessoa com deficiéncia, para além das informacdes
contidas no CENSO, promovido pelo IBGE, a PMSP, assim como o Brasil e varios outros paises,
passa porum momento de transicdo.

Isso se deve ao fato da Lei Brasileira de Inclusdo e da Convencao Internacional dos Direitos da
Pessoa com Deficiéncia trazerem como exigéncia a transicdo conceitual do modelo
biomédico para o modelo biopsicosocial sobre pessoas com deficiéncia.

As politicas publicas e respectivas bases de dados da PMSP estdo em diferentes estagios
nessa transi¢do. Algumas se encontram no que seria a estaca zero, adotando apenas a CID-10
como referéncia. Outras ja estdo mais proximas a abordagem da deficiéncia comresultado da
interacdo com barreiras fisicas e sociais. Mas nenhuma segue plenamente o modelo de
avaliacdo e categorizacdo proposto pela CIF - que seria a ferramenta capaz de traduzir o
modelo biopsicosial.

A partir desta situacdo, a SMPED, por meio da iniciativa de estruturacdo do Observatério
Municipal da Pessoa com Deficiéncia, vem colocando esforgos para alterar esta situacdo.

O Observatério Municipal da Pessoa com Deficiéncia tem como missao harmonizar as bases
de dados municipais, inserindo o olhar biopsicosocial sobre a avaliacdo das pessoas com
deficiéncia, além de atuar como repositério de dados, indicadores e informac&es sobre as
pessoas com deficiéncia e a rede de servicos municipais voltada ao atendimento desta
populagao.
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O principal ponto de fragilidade relativo ao tema é a impossibilidade de cruzar informac&es
sobre as pessoas que adquiriram sequelas permanentes em decorréncia de acidentes de
transito. Espera-se que, comaintegra¢do das bases de dados da CET e da area da saude, exista
apossibilidade de essasinformacdes serem gerenciadas.

11. Analise de dados como subsidio ao planejamento

De modo geral, apesar das melhorias necessarias na qualidade, quantidade e integracao dos
dados existentes sobre segurancga viaria, 0 municipio possui a possibilidade de se utilizar da
gama de dados disponivel para a identificacdo dos pontos criticos de acidentes, bem como
suas causas, de modo a subsidiar a implementacdo de a¢des. Exemplo disso é a intervencdo
recém ocorrida na Estrada do M'Boi Mirim.

Diferentes 6rgaos tém diferentes modos de lidar com as informacdes disponiveis, bem como
diferentes niveis de capacidade de intervencado. Verifica-se que o ponto mais critico em
relacdo ao uso dos dados para planejamento das a¢des acaba por recair ndo no uso dos dados
em si, mas na capacidade deimplantacdo de todas adequacdes necessarias.

Atualmente a CET tem uma principal publicacdo dedicada a analise de dados de modo a
subsidiar o planejamento de politicas publicas e interven¢des em segurancaviaria: o Relatério
Anual de Acidentes.

O Relatério Anual tem como base os dados consolidados no Sistema de Acidentes de Transito
(SAT) e é um documento que realiza as seguintes analises: compara os acidentes de transito
com outras causas de morte no municipio, analisa as séries histéricas de acidentes por tipo,
veiculo e severidade (vitimas feridas e fatais), organiza as distribuicdes temporais e espaciais
dos acidentes, traca um perfil das vitimas por idade, género e tipo, define grupos de risco e
taxas de mortalidade por nimero de habitantes e de veiculos, calcula uma estimativa de custo
dos acidentes e elenca pontos criticos na cidade.

Ja a SPTrans possui um Programa de Reducdo de Acidentes de Transporte (PRAT), descrito no
diagnostico do Eixo IV deste plano. O CPTran, por sua vez, realiza mensalmente a chamada
Reunido de Anadlise Critica (RAC), na qual sdo analisados os acidentes ocorridos no més
anterior, a partir dos dados do INFOSIGA. Desta andlise, é elaborado o Relatério de
Averiguacdo de Incidente Administrativo (RAIA), que busca a identificacdo das causas do
acidente. A partir do relatério, o CPTran, ou aciona o 6rgdo competente a resolu¢do do
problema, ou altera sua propria atuacao, intensificando a fiscalizagao nos pontos criticos.
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Eixo Il - Mobilidade Urbana,
Desenho de Ruas e
Engenharia

1.  Mobilidade urbana e Seguranca Viaria

A promoc¢do de uma urbanizacdo sustentavel e orientada ao transporte publico pode
contribuir a seguranca viaria pelos seus estimulos aos modos ativos de mobilidade e ao
transporte publico e aos desestimulos aos usos de veiculos motorizados individuais. Quanto
mais compacta e com usos mistos do solo for a cidade, e quanto melhor o acesso e a qualidade
do transporte publico, menor a necessidade de locomoc¢ao por automével individual, o que
reduz a exposicao das pessoas ao risco de acidente e ainda contribui para a reduc¢do de
emissdo de poluentes®,

Pesquisas globais mostram que cidades com maiores proporc¢des de uso de transporte
publico coletivo possuem menores taxas de mortes no transito”. De acordo com os dados da
Ultima pesquisa de mobilidade da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), 69,3% das
viagens realizadas no municipio de Sdo Paulo foram por modos motorizados e 30,7% por
modos ndo motorizados (bicicleta e a pé). Entre os motorizados, 56,2% foram por modos
coletivos (metrd, trem, dnibus, fretado e escolar) e 43,8% por modos individuais (automovel,
taxi e motocicleta)”. Tais percentuais revelam que o municipio ainda tem espaco para
ampliacdo da participacao relativa das viagens coletivas entre as motorizadas, bem como para
aparticipacdo da mobilidade ativa, ndo motorizada.

Ao se comparar o risco relativo entre cada modo de transporte, explicita-se ainda mais a
importancia dos estimulos ao transporte coletivo. Isto pois as viagens por 6nibus destacam-se
por serem as mais seguras. Ao se relacionar o nimero de vitimas fatais para cada modo de
transporte e o nimero de viagens em Sdo Paulo, verifica-se que viajar de 6nibus é 11 vezes
mais seguro que de veiculo automotor individual e 365 vezes mais seguro que andar de
motocicleta, conforme evidenciado no diagnoéstico geral dos acidentes de transito na cidade

Como se pode perceber, as viagens por motocicleta sdo as mais arriscadas, sendo que houve
exponencial aumento das viagens por este modo, que registrou crescimento de 600% entre
1999 e 2012. Tal expansdo pode ser explicada em parte pelos incentivos fiscais oferecidos a
estesveiculos aolongo dos ultimos anos, por meio de reducdes de aliquotas do imposto sobre
produtos industrializados (IP1), bem como pelo fato de as viagens por motocicleta serem as
que levam menos tempo, especialmente quando ha congestionamento, se comparadas aos
demais modos. Este cenario acentua a necessaria melhoria de condi¢cdes do transporte
coletivo e dos modos ativos, de modo a provocar a migracdo do uso de motocicleta para
outras alternativas.



O desenho de ruas tem um efeito crucial na maneira como as pessoas utilizam e experienciam
as vias. As ruas sdo o espaco urbano fundamental de uma cidade, por onde as pessoas se
movimentam, interagem social e economicamente e por onde se distribuem todos os
enderecos e equipamentos da cidade.

Em 2012, foi sancionada a Lei Federal n® 12.587, que institui as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana. Conforme seus artigos 5° 6° e 7°, entre os principios e objetivos
trazidos pelaleiestao:

« acessibilidade universal;

« equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo e no uso dos espacos
publicos;

« seguranca nos deslocamentos das pessoas; a integracdo com as politicas de
desenvolvimento urbano;

» prioridade dos modos de transportes ndao motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

+ incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;

« priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado e a gestdo democratica como
instrumento e

« garantiada constru¢do continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

Astransformacdes e expansao das cidades brasileiras devem ser feitas a luz desses principios,
alinhados com a agenda contemporanea que vem sendo discutida em escala global e
corrigindo asirregularidades existentes nasvias da cidade que acabam induzindo acidentes.

a. Mobilidade Ativa

Mobilidade ativa refere-se aos modos de deslocamento por propulsdo humana, ou seja, os
modos ndo motorizados. Destacam-se a mobilidade a pé e a por bicicleta, para além de outros
modos de transporte, tais como patins, skate, patinetes, etc. O PlanMob estabelece em seus
principios, diretrizes e objetivos a promoc¢do de uma cidade sustentavel, acessivel, orientada
ao transporte publico e com prioridade a mobilidade ativa - sendo que em primeiro lugar esta
o pedestre, seguido do ciclista.

i. Pedestres

O Plano Nacional de Mobilidade Urbana estabelece que os pedestres tém prioridade sobre os
demais modos de deslocamento, uma vez que sdo 0s usuarios mais vulneraveis da via.
Contudo, os pedestres representam 41,5% dos mortos no transito da cidade de Sao Paulo, ou
seja, 331 mortes (2017) , constituindo-se como o grupo que mais morre em acidentes de
transito na cidade de Sdo Paulo. Excluindo-se as vitimas fatais, o niumero de pessoas
atropeladas é dezvezes maior:3.611.

Ao analisar o percentual de vitimas fatais por idade e modo de deslocamento, nota-se que
criancas (menores de 10 anos) e pessoas idosas (com mais de 70 anos) sao majoritariamente
pedestres. Ou seja, dentre todas as criangas que morrem no transito, 73% foram atropeladas.
Dentre osidosos, esse numero corresponde a 84%.

E importante ressaltar que dentre os pedestres, as pessoas com mais de 50 anos realizam
menos de 20% das viagens a pé, mas respondem por mais de 50% das fatalidades. Logo, os
grupos etarios com menos de 10 anos e mais de 50 anos sao grupos de risco quando se trata
de deslocamentos a pé. Os dados tornam-se ainda mais preocupantes ao se considerar que 0s
dados de acidente de transito ndo incluem vitimas por queda em calcada e demais
componentes da infraestrutura para pedestre. Dados da pesquisa ISA CAPITAL 2015, da
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Secretaria Municipal de Saude, mostram que 3,25% da populac¢do sofreu alguma quedanarua
durante o periodo de 12 meses prévios a realizagdo das entrevistas, o que representa
aproximadamente 300 mil pessoas’.

De acordo com o Estatuto do Pedestre, a infraestrutura da mobilidade a pé constitui-se das
"vias terrestres nos termos do Cdédigo de Transito Brasileiro, que incluem as calcadas, a pista
de rolamento, os canteiros centrais e logradouros publicos, bem como aquela que permite a
conexdo delas munidas de facilidade e seguranca na realizacdo das travessias de ruas da
cidade".

Vias que colocam os pedestres em primeiro lugar sdo aquelas adequadas a pessoas de todas
as idades e habilidades e que abrigam as mais diversas atividades como andar, sentar e
descansar. Em comparac¢do com os demais usudrios da via, pedestres se deslocam devagar e
experienciam a rua com maior intensidade, por isso a importancia de criar ambientes
construidos atraentes (seguros, acessiveis e confortaveis) para essa forma sustentavel de
deslocamento.

ii. Ciclistas

Em 2017, os ciclistas representaram 4,7% dos mortos no transito na cidade de Sao Paulo,
apesar de representarem uma pequena parcela nos modos de deslocamento - menos de 1%
do total de viagens. De acordo com pesquisas mais recentes, a quantidade de viagens por

bicicleta atingiu 2% do total”, o que demonstra um crescimento estimulado pelo aumento da
infraestrutura cicloviaria nos ultimos anos.

= Facilmente pedalavel

= Pedalavel

= Nao pedalavel

Grafico 48 - Potencial Pedalavel. Fonte: Impacto Social do Uso da Bicicleta em Sdo
Paulo - CEBRAP 2018

De acordo com um estudo do Centro Brasileiro de Andlise e Planejamento (CEBRAP) sobre o
Impacto Social do Uso da Bicicleta em S&o Paulo (2018)” sobre o potencial ciclavel da cidade,
35% das viagens realizadas no municipio sdo facilmente pedalaveis, isto é, sdo trajetos de até
5 km, realizadas entre 6h e 20h, por pessoas com até 50 anos; enquanto que outros 7% sdo
pedalaveis (viagens de até 8 km, realizadas entre 6h e 20h, por pessoas com até 50 anos) e 58%
ndosdo pedalaveis.

Atualmente os ciclistas diminuem em 3% a emissdo de CO2 dos deslocamentos da cidade,
sendo que, ao atingir o potencial ciclavel, haveria uma reduc¢do de até 18% da emissao de CO2
oriunda dos transportes na cidade de Sdo Paulo. Se o perfil de atividade fisica da populacao da
cidade espelhasse o dos ciclistas, haveria uma reducao de, no minimo, 13% do total em gastos
no SUS (R$ 35 milhdes) com interna¢des em virtude de doencas do aparelho circulatério e
diabetes, bem como que os ciclistas apresentam 75% menos estresse e irritacdo em seus
deslocamentos™.



Em relagdo ao comportamento, em 2018 dois ter¢os dos ciclistas demonstraram insatisfacao
com o respeito dos motoristas e pedestres as ciclovias®™. Isto revela a necessidade de
realizacdo de campanhas, fomento a cultura da bicicleta e aumento da fiscalizacdo que
incentive comportamentos seguros. As questdes relativas a qualidade da infraestrutura
cicloviariasdotratadas nasecdo "3e" desse eixo.

O uso da rede cicloviaria se potencializa ao complementar a rede de transporte publico
coletivo e areas prioritarias para pedestres - como os calcaddes. Somam-se aos componentes
do sistema cicloviario as bicicletas compartilhadas reguladas pelo Comité Municipal de Uso do
Viario (CMUV), tema abordado mais adiante neste eixo.

Esse conjunto de politicas pode, inclusive, estimular o comércio local. Ap6s a construcao de
uma ciclovia protegida na 9% Avenida, em Nova York, o comércio local viu um aumento de 49%
nasvendas. Em outras ruas do mesmo distrito, a média de aumento foi de apenas 3%™.

b. Sistemade Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sdo Paulo (STCUP)

O Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sdo Paulo (STCUP) é um dos
maiores sistemas de transporte publico sobre pneus do mundo, com uma frota de mais de
14.000 6nibus, que transportam mais de 10 milhdes de passageiros ao dia pelo municipio de
Sao Paulo.

No que tange a qualidade dos servicos, de acordo com a Pesquisa Satisfacao dos Usuarios
com os Servicos de Transporte Publico por Onibus na Cidade de S&o Paulo, realizada
anualmente pela SPTrans, nos Ultimos anos a avaliagdo tem apontado tendéncia de melhora.
Atualmente, 62,3% dos usuarios consideram o servi¢o de transporte municipal por 6nibus
"regular"”,31% "bom" ou "6timo" e 6,7% "ruim" ou "péssimo".

Embora a pesquisa aponte pequena proporc¢ao de usuarios que consideram o servico "ruim"
ou "péssimo", expressiva maioria o considera apenas "regular", o que aponta a necessidade
de melhoria dos servicos. Para isso, a ferramenta fundamental da PMSP é a nova licitacdo do
STCUP, que culminara em novas contrata¢des, em substituicdo as atuais, e cujas melhorias
previstas sdo tratadas no Plano de A¢ao.

2. Planejamento Urbano e Seguranca Viaria

a. Plano Diretor Estratégico-PDE

O Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sdo Paulo (PDE) (Lei Municipal n®16.050/2014) é o
instrumento basico da Politica de Desenvolvimento Urbano do Municipio de Sdo Paulo. Por
meio de suas diretrizes e estratégias, ordena-se o desenvolvimento das func¢des sociais da
cidade e o uso socialmente justo, ecologicamente equilibrado e diversificado de seu
territorio.

A rede estrutural de transporte coletivo é o sistema de infraestrutura que propicia a
implantacdo dos Eixos de Estruturacao da Transformacdo Urbana. Ao longo destes eixos, o
PDE propde uma transformacdo do uso do solo, com adensamento populacional e
construtivo articulado a uma qualificagdo urbanistica dos espagos publicos.

As areas de influéncia dos Eixos de Estruturacdo da Transformagdo Urbana sdo determinadas
de acordo com o meio de transporte coletivo de média e alta capacidade. Pertence a area de
influéncia dos Eixos de Estrutura¢do da Transformacgdo Urbana:

(i) toda quadra integralmente contida num raio de 400 metros ou cortada por um raio de
400 metros e integralmente contida num raio de 600 metros de uma esta¢ao de trem,
metrd, veiculos leves sobre trilho (VLT) ou veiculos leves sobre pneus (VLP) em via
elevada; ou
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(i) toda quadra inteiramente contida entre linhas paralelas ao eixo das vias de corredor de
Onibus municipal e intermunicipal ou VLP em via ndo elevada, distanciadas de 150
metros do eixo, ou as quadras cortadas por estas linhas paralelas e inteiramente
contidas entre linhas paralelas ao eixo dessas vias distanciadas de 300 metros do eixo.

AREAS DE INFLUENCIA

Trem - Metrd - Monotrilho - Corredor de Onibus Municipal e
Veiculos leves sobre trilhos (VLT) - Intermunicipal - Veiculos leves
Veiculos leves sobre pneus (VLP) sobre pneus (VLP) em vias ndo
em vias elevadas elevadas
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Figura 8 - Areas de Influéncia - Eixos de Estruturacdo da Transformacao Urbana

Nas areas de influéncia dos Eixos de Estruturacdo da Transformacdo Urbana sdo definidos
parametros urbanisticos que permitem um maior adensamento construtivo. Enquanto em
um terreno no miolo de um bairro o proprietario sé pode construir até duas vezes a area do
seu lote, o proprietario de um terreno localizado nos eixos pode construir até quatro vezes o
tamanho do seu terreno. Os terrenos localizados em eixo devem respeitar a cota parte
maxima, um dispositivo legal que limita a area das unidades habitacionais, garantindo que os
terrenos nos eixos sejam aproveitados de forma a assegurar o adensamento populacional
pretendido. Para os terrenos em eixo existem também incentivos urbanisticos como a
utilizacdo de fachada ativa nos empreendimentos ndo residenciais ou de uso misto,
implantacdo de empreendimento de uso misto e a frui¢do publica de parcela do lote.

Em consonancia com este novo paradigma de ocupacdo do solo, ndo é mais obrigatéria a
oferta de vagas de garagem nos novos empreendimentos localizados nos eixos. Além disso, o
PDE propde como medida de desestimulo ao uso do automovel a reduc¢do da oferta de vagas
de garagem nesses empreendimentos. Ou seja, sdao consideradas areas construidas
computaveis, e portanto pagas a Prefeitura, mais de uma vaga de garagem por unidade
habitacional, ou mais de umavaga de garagem para cada 70 m2de usos ndo residenciais.

Procurando promover a dinamizacdo do passeio publico nos Eixos de Estruturacao da
Transformacdo Urbana, o PDE incentiva a ativa¢do da fachada. A "fachada ativa" é a ocupacdo
por uso nao residencial da extensao horizontal da fachada no nivel da rua com acesso direto
aologradouro.



Buscando a amplia¢do e qualificacdo dos espagos publicos condizente com o adensamento
habitacional e construtivo ao longo destes eixos, o PDE concede como incentivo urbanistico a
isencdo da cobranca da outorga onerosa® correspondente 8 metade do potencial construtivo
relativo a area destinada a fruicdo publica para o empreendimento que destinar area para uso
publico. Afruicdo publicavisaaumentar a conectividade darede de mobilidade a pé.

Além disso, nas areas de influéncia dos eixos, o passeio publico deve ter largura minima de 5
metros nos lotes com frente para os eixos e de 3 metros nos demais lotes, ficando a edifica¢do
dispensadado recuo obrigatério de frente. Caso o0 passeio ndo possua esta dimensao minima,
o empreendimento deve doar a area necessaria de seu lote para que o passeio alcance esta
medida, ndo sendo cobrada outorga onerosa do direito de construir relativa ao potencial
construtivo maximo correspondente a area que foi doada para amplia¢do da calgada.

Todos esses dispositivos buscam melhorar a qualidade dos Eixos de Estruturacdo da
Transformacdo Urbana. Ao incentivar o adensamento construtivo e habitacional e 0 uso misto
ao longo dos eixos de transporte coletivo de média e alta capacidade, o PDE propde uma
cidade mais compacta e acessivel por transporte coletivo. Com isso, estimula-se um desenho
urbano voltado para o usuario desse modo de deslocamento e para o pedestre, com calgcadas
mais largas. Busca-se a redu¢do do nimero de viagens motorizadas, ao mesmo tempo que 0s
deslocamentos por veiculo individual ndo sao priorizados. Areducdo das viagens motorizadas
contribuiparaareducdo de mortes e feridos no transito.
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Figura 9 - Instrumentos urbanisticos do PDE . Fonte: PMSP.

b. Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo (LPUOS)

A Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo (LPUOS), sancionada em 2016, é o
instrumento juridico que complementa e detalha a Politica de Desenvolvimento Urbano do
Municipio de Sao Paulo proposta pelo PDE. Mais conhecida como Lei de Zoneamento,
estabelece as regras gerais para as diversas zonas da cidade em consonancia com as
diretrizes e estratégias do PDE.

As zonas sdo territérios que relinem parametros urbanisticos comuns (parcelamento, uso e
ocupacao do solo), promovendo o ordenamento territorial dos lotes (publicos e privados) na
cidade.

PLANO DE SEGURANCA VIARIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO



Algumas disposic¢des da LPUOS incentivam a¢8es benéficas a segurancga viaria, notadamente:
Fachada Ativa e Frui¢do Publica. Tais parametros foram introduzidos pelo PDE, e tiveram suas
regras aprimoradas na LPUOS, com incentivos em alguns casos e condicionantes em outros.

A Fachada Ativa pode ser obrigatéria para lotes com area entre 10 mil m2 e 20 mil m?,
localizados, entre outras, nas Zonas Eixo de Estruturacao da Transformacdo Urbana (ZEU) -
equivalente ao conceito dos Eixos do PDE -, ou Zona de Centralidade (ZC). A Fachada Ativa
pode ser incentivada, para todos os tamanhos de lote e zonas, na forma de incentivo em area
construida ndo computavel, limitada a 50% da drea do lote em ZEU e ZC ou 20% da area do lote
nas demais zonas. Por exemplo, o proprietario de um lote em qualquer area da cidade que
quiser instalar uma loja ou um café no térreo do seu edificio, ndo tem que pagar a
municipalidade pela construcao daquela area (limitada em 20% do lote).
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Figura 10: Fachada Ativa Fonte: PMSP

4

-

A Fruicdo Publica é a destinacdo de uma parte do lote localizada no pavimento térreo ao uso
publico, ndo podendo ser fechada com edifica¢des, instalagdes ou equipamentos, ampliando
a oferta de espacos de uso publico adequados ao encontro das pessoas. A Fruicao Publica
também é obrigatdria nas mesmas hipoteses descritas para a Fachada Ativa, ou incentivada
para oslotes menores (area até 10.000 m?) também para ZEU e ZC. O incentivo se da naforma
de desconto na outorga onerosa, com isen¢do da cobranca correspondente a metade do
potencial construtivo adicional previsto para a area de fruicdo publica, assim como ja havia
sido previsto pelo PDE.

Figura 11 -: Fruicdo Publica Fonte: PMSP.



Também foram propostas dimensdes minimas de calcadas em novos parcelamentos (quadro
2B dalei), bem como incentivo para o alargamento de calcadas, especialmente nas Zonas Eixo
de Estrutura¢do da Transformacdo Urbana - ZEU. Nessa zona, a exigéncia de recuo de frente
fica dispensada quando a calcada existente tem no minimo 5 metros ou quando ocorrer
doacdo dafaixa necessaria para o seualargamento.

Quadras longas permitem que veiculos trafeguem em velocidades elevadas, expondo os
pedestres a um risco maior. Em geral, elas possuem travessias para pedestres apenas nas
intersecdes, indiretamente estimulando as travessias inseguras no meio da quadra. Elas
também sdo propicias para que os veiculos desenvolvam maiores velocidades devido ao
menor numero de interse¢Bes que interrompem o percurso. Mais intersec8es significam
mais pontos onde os carros devem parar e onde os pedestres tém a oportunidade de
travessia.

Ostamanhos de quadra interferem diretamente na conectividade dos bairros, que se referea
menor distancia entre pontos e a densidade de conexdes em uma malha viaria. Uma malha
altamente conectada tem varias ligac8es curtas, muitas interse¢des e um nimero reduzido
de vias sem saida. Na medida em que a conectividade aumenta, as distancias percorridas
diminuem e as op¢des de rotas aumentam, permitindo viagens mais diretas entre destinos e
criando maior acessibilidade™. Tudo isso reduz a necessidade de viajar de carro e aumenta a
atracdo paraandar a pé, de bicicleta e de transporte publico.

Seguindo as premissas e conceitos estabelecidos no PDE, a LPUOS define limites
maximos para areas e faces de quadra. Destaca-se a incorporacdo de parametros de
parcelamento, presentes na legislacao federal, tais como area maxima de quadra de 20.000
m2 e comprimento maximo da face de quadra de 300 metros com no minimo uma passagem
de pedestres a cada 150 metros. Mesmo tendo definido tamanhos maximos de quadra, tanto
em relacdo a area quanto ao comprimento das faces, as dimensdes ainda estdo fora de
parametros considerados seguros, pois para um grau maior de acessibilidade para pedestres,
sdo mais desejaveis comprimentos de quadra entre 75 e 150 metros™.

Ja o Decreto Municipal n° 57.377/16, que estabelece disciplina especifica de parcelamento,
uso e ocupacdo do solo, bem como normas edilicias para Habitacdo de Interesse Social,
Habita¢do de Mercado Popular, além de Empreendimento de Habitacao de Interesse Social,
Empreendimento de Habita¢do de Mercado Popular e Empreendimento em Zona Especial de
Interesse Social, define pardmetros mais permissivos do que os da LPUOS e
consequentemente com mais implicagdes negativas para a seguranca viaria e o uso das vias
por pedestres e veiculos, motorizados ou nao.

Para efeito de comparacdo, enquanto a LPUOS estabelece um percentual minimo de
destina¢do de area publica de 40% para lote ou gleba maior que 40.000 m2 (Quadro 2 da Lei
Municipal n®16.402), o Decreto 57.377/16 estabelece o percentual maximo de 20% para lote o
gleba maior que 40.000 m2 e menor ou igual a 100.000 m2 (Quadro 6 do decreto). Quanto ao
comprimento maximo da face de quadra, a LPUOS estipula 300 metros, enquanto que para
HIS o limite é de 400 metros.

Adicionalmente, o Decreto 57.377/16 flexibiliza a obrigacdo de alargamento de calcada por
parte do empreendedor. Por exemplo, seu art. 9°, inciso |, institui que em zonas mistas, "o
alargamento dos passeios publicos é obrigatério para lotes com area superiora 10.000m2".

Por fim, vale destacar as medidas relativas ao desestimulo ao estacionamento de veiculos e
aos incentivos a mobilidade ativa e transporte publico, introduzidas no PDE e reafirmadas na
nova LPUOS. De acordo com a categoria de uso, a LPUOS (quadro 4A) estabelece o numero
minimo de vagas de bicicletas, a necessidade ou ndo de vestiarios para usuarios de bicicleta,
além das exigéncias de espaco para carga e descarga e embarque e desembarque de
passageiros. Como regra geral, as exigéncias relativas as vagas de automovel séo menores do
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que aquelas previstas na antiga lei de zoneamento, além da dispensa de vagas de
estacionamento para os usos ndo residenciais de pequeno porte e todos os tipos de usos
residenciais.

c. Cddigo de Obras

O Cédigo de Obras e EdificagBes - COE (Lei Municipal n°® 16.642, de 9 de maio de 2017) é o
instrumento que disciplina no municipio "as regras gerais a serem observadas no projeto, no
licenciamento, na execuc¢do, na manutencdo e na utilizagdo de obras, edificacBes e
equipamentos, dentro dos limites do imével". O COE, ao lado do PDE e da LPUQS, integra o
Marco Regulatério Urbanistico do Municipio de Sdo Paulo.

De maneira geral, o COE disciplina como as edificacbes devem se instalar e quais regras
devem respeitar, e, portanto, seus dispositivos recaem praticamente no que acontece dentro
dolote, deixando de versar sobre o entorno imediato, como por exemplo, a cal¢cada.

O ponto mais relevante do COE em relacdo a seguranca vidria é o acesso ao lote para
pedestres e veiculos (guia rebaixada).

"O rebaixamento da guia destinado ao acesso de veiculos ndo poderd exceder a 50%
(cinquenta por cento) da extenséo da testada do imdvel, & excec¢éo da edificacdo residencial
unifamiliar e do conjunto de habitacbes agrupadas horizontalmente com frente e acesso
para logradouro publico” (item 8.C, Disposi¢cdes Técnicas, do Anexo I, integrante do Decreto
Municipal n°57.776/17 - regulamentador do Codigo de Obras e Edificacées).

Neste quesito a edificacdo interage com a calcada, com os pedestres e com a circulagao de
veiculos. Porém, como no projeto apresentado para aprovagao nao é obrigado aindicar o que
existe em seu entorno imediato, tais como postes, arvores e faixas de pedestres - que
poderiam entrar em conflito com os acessos previstos -, estes elementos ndo sdo analisados.

O COEtambémdeterminaquea

"acomodacdo transversal do acesso entre o perfil do logradouro e os espacos de circulagcdo e
estacionamento deverd ser feita dentro do imdvel, de forma a néo criar degraus ou desniveis
abruptos na calgada" (item 8.B, Disposicbes Técnicas, do Anexo |, integrante do Decreto
Municipal n°57.776/17 - regulamentador do Codigo de Obras e Edificacées).

Apesar do COE proteger o pedestre, impondo a ndo criagao de degraus nas calcadas, muitas
das ruas municipais apresentam degraus, as vezes com fortes desniveis, criando obstaculos a
circulagdo de pedestres, forcando-os a andar no leito carrogavel.

Um outro ponto relevante abordado pelo COE é a exigéncia de canto chanfrado em lote de
esquina:

"Nos cruzamentos dos logradouros publicos, deve ser previsto canto chanfrado de 3,50m
(trés metros e cinquenta centimetros), salvo se tal concorddncia tiver sido fixada de forma
diversa em arruamento ou plano de melhoramento publico" (item 2.4, Disposicdes Técnicas,
doAnexo |, integrante da Lei Municipal n®16.642/17 - Cédigo de Obras e Edificagdes).

Tal dispositivo aumenta o campo de visdo de veiculos e pedestres nos cruzamentos,
contribuindo para a melhora dasegurancaviaria.

d. Polo Gerador de Trafego (PGT)

As caracteristicas que definem um Polo Gerador de Trafego (PGT) constam do art. 2°, Inciso |,
da Lei Municipal n®15.150, de 6 de maio de 2010 e do Art. 109 da LPUOS. Com exce¢do de dois
incisos a mais presentes na LPUOS, as caracteriza¢bes sao idénticas. Os critérios para
enquadramento de uma edificacdo em PGT sdo:

- Numero de vagas de estacionamento: edifica¢Bes residenciais (? 500), ndo residenciais
localizados nas Areas Especiais de Trafego (AET) (? 120); nao residenciais nas demais areas
do municipio;



« Area construida computavel: servicos socioculturais e de lazer (> 2.500 m?); locais
destinados a pratica de exercicios fisicos ou esporte (> 2.500 m2); servi¢os de satude (? 7.500
m2) e servicos de educacao (>2.500 m2destinadas a salas de aula).

- Lotacdo das edifica¢des: locais de reunido ou eventos (? 500 pessoas); atividades e servigos
publicos de carater especial (? 500 pessoas) e locais de culto (? 500 pessoas na areainternaa
edificacdo destinada ao culto).

Uma vez caracterizado como PGT, o empreendimento sera objeto de analise da CET. A Lei
Municipal n°® 15.150/2010 determina que o 6rgdo, em sua analise, examine o impacto do PGT
sobre aoperagao dosistemaviario e de transportes e estabeleca

"as medidas mitigadoras - obras e servicos de sinalizacdo vidria - necessdrias a
minimizagéo do impacto negativo provocado no Sistema Vidrio decorrente das viagens
geradas pelo empreendimento qualificado como Polo Gerador de Trdfego™"

Tais medidas mitigadoras podem ser melhores exploradas como uma ferramenta para a
execucdo de ag¢les voltadas a mitigacdo dos impactos a todos os modos de transporte e
usuarios da via, inclusive os modos ativos de mobilidade. Vale ressaltar que a melhoria da
qualidade da infraestrutura para o pedestre, ciclista e transporte coletivo possui efeito de
estimulo a esses modos e desestimulo ao uso do veiculo automotor individual.

Apesar das normas estabelecerem a caracterizacdao de um empreendimento como PGT, os
valores estabelecidos referem-se exclusivamente a edificacdo objeto de licenciamento, sem
que sejam considerados os efeitos cumulativos decorrentes de outros usos ja instalados no
entorno, nem a atratividade para pedestres destas instala¢des. Disso decorre uma fragilidade,
0 acumulo de estabelecimentos que ndo ultrapassam os limites estabelecidos e que por isso
ndosdo PGTs, mas que juntos causam alto impacto no sistema viario e de transportes.

e. Operacgdes Urbanas Consorciadas-OUC

As operac¢8es urbanas visam promover melhorias emregides pré-determinadas da cidade por
meio de instrumentos de recuperacdo da valorizacdo imobiliaria. Cada area, objeto de
operag¢do urbana, tem uma lei especifica que estabelece as metas a serem cumpridas, bem
como os mecanismos de incentivos e beneficios. O perimetro de cada operac¢do urbana é
regido por lei especifica, ndo sendo a area submetida aos limites estabelecidos pela LPUOS,
mediante contrapartida financeira paga a Prefeitura, que destina os recursos obtidos a
infraestrutura urbana dentro do perimetro darespectiva operacao.

Apesar de existirem regras proprias a cada operacdo, as interven¢des devem assegurar a
segurancaviaria.

Vale destacar que as Operacdes Urbanas Centro, Faria Lima e Agua Espraiada, por terem sido
criadas antes de 2014, ndo incorporam nas respectivas leis os conceitos de fachada ativa e uso
misto, disposi¢cdes de qualificacdo urbanistica introduzidas pela Operacdo Urbana
Consorciada Agua Branca (Lein° 15.893/2013) depois absorvidas pelo PDE (Lei 16.050/2014) e
LPUOS (lei 16.402/2016). E interessante observar que a Lei da Operacdo Urbana Faria Lima,
aprovadaem 1995, ja previa o incentivo de fruicdo publica nos térreos dos edificios.

i. Operacgdo Urbana AguaBranca

A Operacdo Urbana Agua Branca é regida pela Lei Municipal n° 15.893/13, a qual instituiu um
plano urbanistico, cujas premissas sdo o incentivo ao uso do transporte coletivo de média e
alta capacidade ja presente no territorio, a melhoria da mobilidade interna ao perimetro e a
promocdo dos deslocamentos ndo motorizados. Por se tratar de area ocupada anteriormente
porindustrias com grandes quadras e lotes, foi proposto um sistema de vias locais e coletoras,
com redimensionamento e requalificacdo de passeios de modo a incentivar e qualificar os
percursos a pé, consequentemente areducao da oferta de vagas de estacionamento.
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Em relacdo ao adensamento, o plano propds incentivo a diversificacdo de tipologias para
diferentes faixas de renda e o incentivo a implanta¢do de atividades de comércio de ambito
local para reduzir o nimero de viagens motorizadas para compras do dia a dia.
Consequentemente, foi prevista qualificacdo das vias, o0 aumento dos espacos publicos, e o
aumento da arborizacdo para promocdo de maior conforto ao caminhar.

Considerando o adensamento populacional, a ampliagdo dos passeios e o incentivo a
implanta¢do das atividades de comércio de ambito local, foi definida a obrigatoriedade de
implanta¢do de fachadas ativas que garantam a dinamica destes novos espagos publicos.

Por fim, soma-se aimplanta¢do de um sistema de circulagdo ndo motorizada aimplanta¢do de
passarelas sobre orio Tieté, que associadas aos sistemas de espacos publicos e conectadas as
estacOes e terminais de transportes publicos, visam aos pedestres acessibilidade interna e
externaao perimetro de forma segura e confortavel.

ii. Operacao Urbana Centro

A Operacao Urbana Centro, aprovada pela Lei Municipal n°® 12.349/1997, constitui-se em uma
intervencao principalmente voltada a preservacdo de iméveis tombados, a reocupacgao de
imoéveis do centro e ao incentivo a multifuncionalidade do centro metropolitano.

Especificamente quanto as questdes de seguranca e mobilidade, destaca-se a participacdo no
custeio de obras de requalificacdo da Praca do Patriarca, da Praca Roosevelt e da Rua Xavier de
Toledo, agdes que melhoraram a condicao de usufruto desses espacos pela populacdo.

O sistema viario compreendido pela rétula e contra-rétula apresentam uma grande
concentragao de atropelamento e deveria ser objeto de discussao do plano de investimentos
dessaoperacdo urbana.

iii. Operacao Urbana Consorciada Faria Lima

A Operacao Urbana Consorciada Faria Lima (OUCFL), Lei Municipal 13.769/04, tem como
objetivo a melhoria da acessibilidade viaria e de pedestres, a reorganizacdo dos fluxos de
trafego, priorizando o transporte coletivo, bem como a criagdo e qualificacdo ambiental de
espacos publicos e o atendimento habitacional as comunidades que vivem em ocupagdes
irregulares localizadas em seu perimetro ou no entorno imediato.

Osrecursos arrecadados com as propostas de participa¢do na Operacao Urbana Consorciada
Faria Lima, incluindo outorga (Lei 11.732/1995) e CEPAC (Lei 13.769/2004), foram investidos
em intervencdes, como a construcdo dos tuneis jornalista Fernando Vieira de Mello e Max
Feffer, a reconversao urbana do Largo da Batata, a constru¢do do Terminal Capri, a
implantacdo da Ciclovia que liga o CEAGESP ao Ibirapuera e a producao de habita¢bes de
interesse social, com destaque para o conjunto do Real Parque, com mais de 1.200 unidades
habitacionais entregues. A requalificacdo da Avenida Santo Amaro foi incorporada ao
Programa de Intervencdes da OUCFLem 2015,

Dentre asintervencdes de transporte e mobilidade, a ciclopassarela Bernardo Goldfarb, assim
como as ciclovias sobre as pontes Cidade Universitaria e Jaguaré, ja estdo aprovadas para
serem executadas. Essas obras de infraestrutura fardo uma importante conexdo entre
Pinheiros e Butantd, garantindo a travessia segura de pedestres e ciclistas sobre o Rio
Pinheiros.

iv. Operagdo Urbana Consorciada Agua Espraiada

A Operacdo Urbana Consorciada Agua Espraiada foi proposta para a requalificacdo da area
lindeira ao Cérrego das Aguas Espraiadas, & época ocupada por favelas. O projeto original
previa a implantacdo de uma avenida-parque em toda a extensdo do corrego, desde a
Marginal Pinheiros até a Av. Engenheiro Armando Arruda Pereira.

A avenida foi parcialmente implantada, entre a Marginal Pinheiros e a Av. Lino de Moraes
Leme, juntamente com a Ponte Estaiada, sistema que, uma vez concluido, fara a ligacao da
Marginal Pinheiros a Rodovia dos Imigrantes.



A area de intervencdo estende-se ao sul, paralela a Marginal Pinheiros, entre as avenidas
Juscelino Kubitschek e Jodo Dias. No trecho final, abrange areas de antiga ocupacdo industrial,
caracterizadas por terrenos de grande porte e extensas faces de quadra. Para esse setor, foi
desenvolvido um plano urbanistico complementar, parte do qual foi aprovado pela Lei
Municipal 16.975/2018.

Para mitigacao do impacto do adensamento populacional e construtivo numa regido de ruas
de calcadas estreitas, a Lei da OUC Agua Espraiada estabeleceu a obrigatoriedade da doacdo
de areas de terreno para alargamento das cal¢cadas lindeiras aos novos empreendimentos,
para melhoria das condi¢des de circulagdo de pedestres e ampliagdo de areas ajardinadas.

3. ODesenhodoSistema Viariode Sao Paulo

a. Oqueéumarua

E muito comum a interpretacdo equivocada de que a rua é a superficie designada para a
circulagdo de veiculos, separada das calcadas pelo meio-fio, ou o leito carrocavel. Essa
interpretacao esta intimamente ligada a maneira como as cidades se desenvolveram a partir
da segunda metade do século XX, priorizando um sistema de mobilidade baseado no uso do
automovel individual, que desestimulou outras formas de transporte, inclusive na oferta de
infraestrutura. As ruas, na verdade, sao por definicdo o espaco livre e publico existente entre
os limites de lotes opostos, isto &, incluem ndo s6 o espac¢o por onde trafegam os carros, mas
também as calcadas. As ruas sao espacos multidimensionais que tém rela¢do direta com o
ambiente construido ao redor.

Uma rua completa, ou seja, uma rua cujo desenho atende as demandas de todos os usuarios
de forma segura, confortavel e inserida no contexto, deve permitir diferentes op¢des de
mobilidade, priorizando os mais vulneraveis e visando o aumento de capacidade - servir mais
pessoas num mesmo espaco. Devem ser projetadas de maneira a:

(i) articularomovimento de diferentes usuarios de transporte (pedestre, ciclista, usuario de
transporte publico, motociclista, motoristas de carros, etc.), definindo espacos de
circulagdo seguros e confortaveis para cada um deles e eliminando potenciais conflitos; e

(i) designar espagos para usos relacionados a atividades de estar e ao abrigo de
infraestrutura da cidade, como mobiliario urbano (abrigo de 6nibus, bancos, lixeiras,
etc.), postes de luz, sistemas de abastecimento subterraneo, arborizacdo e areas
permeaveis.

Esses espacos podem ser enquadrados em duas categorias:
« oscontinuos-queservem acirculagdo dos usuarios e devem ser conectados - e
« ostransitorios-que devem serinseridos de acordo com o trecho da via e contexto.

Quando as ruas sao desenhadas visando a seguranca, elas sao capazes de limitar a circulacao
dos veiculos a velocidades seguras e tornar mais facil o entendimento das pessoas sobre
como o espaco é dividido ou compartilhado por diferentes modos, atraindo mais pessoas
paraandarapé, de bicicleta e acessar o transporte publico.

Dentre os espacos continuos, as mais importantes e democraticas sao as faixas livres das
calcadas, que servem a circulacao de pedestres. Os outros espacos continuos sdo as faixas de
rolamento dos veiculos, que compdem o leito carrogavel, e as ciclovias ou ciclofaixas, que sao
infraestruturas designadas para uso de ciclistas.

Os outros dois grandes espacos que fazem parte das calcadas sao a faixa de transicdo e a faixa
de servicos. Sobre eles inserem-se a maior parte dos espacos e elementos transitérios das
ruas: extensdes de calcada para travessias, pontos de parada de dnibus e taxi, arborizagao,
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canteiros permeaveis, postes de luz, bancos, rampas de acesso de veiculos aos lotes lindeiros,
vagas de estacionamento, mesas de bares e restaurantes, etc.

Outros dois elementos fundamentais no desenho das ruas sao as travessias de pedestres e
intersecdes, porque representam as areas de encontro e de possiveis conflitos entre os
espacos designados para cada um dos modos que circulam na via. Adistancia entre travessias
e cruzamentos, a existéncia de travessias em todas as aproximac8es seguindo linhas de
desejo, os raios de curvatura, os tempos de espera e a largura das travessias impactam
diretamente na velocidade praticada pelos veiculos e na decisdo dos pedestres de atravessar
aviadentro ou fora dainfraestrutura designada.

b. Largurada Via

Muitas das principais vias da cidade se constituiram como estradas de ligacdo entre
municipios, que abrigavam muitas pequenas outras cidades que, hoje, sdo importantes
centralidades de bairros do municipio de Sao Paulo.

Essas vias cumpriram papel de vetores de expansao da cidade de Sdo Paulo. Quando dos
principais aumentos populacionais da cidade, a produ¢do do territério se deu de maneira
desigual nas areas mais centrais e nas periféricas. Centenas de bairros foram implementados
a partir de parcelamentos do solo com pouco rigor no que diz respeito ao desenho e
hierarquiadasruas.

Para garantir a conectividade, seguranca e boa mobilidade, as ruas de uma regido deveriam
ser desenhadas de acordo com seu papel no deslocamento das pessoas, caracteristicas fisicas
de uso e ocupacdo do sololocais, provendo a infraestrutura adequada para todos os usuarios.
No processo que se deu em Sao Paulo, muitas regides tiveram sua rede de ruas implantada
sem garantir conectividade e hierarquia e sobrecarregando as vias estruturais que ja existiam.
Parte dessas vias se consolidou com uma caixa vidria muito estreita para o importante papel
estrutural que cumpre nos deslocamentos.

Aampliagcdo da largura dessas vias arteriais esbarra em dois aspectos principais, a dificuldade
em realizar desapropriacdes na cidade e os elementos previstos em leis de melhoramentos
vidrios mais antigas, que foram fruto de outra agenda de mobilidade e seguranca.

A Avenida Marechal Tito era parte da estrada Sao Paulo-Rio e, hoje, é um dos principais eixos
viarios do norte da Zona Leste. Em 2017, foi a quarta via com mais atropelamentos fatais na
cidade e, nos ultimos trés anos, 18 pessoas morreram la em acidentes de transito. A avenida
se consolidou com uma caixa viaria muito estreita para o importante papel estrutural que
cumpre nos deslocamentos da regido, que contemplam grande fluxo de 6nibus, de veiculos

Figura 12 - Av. Mal. Tito, trecho
em Sdo Miguel Paulista (Crédito:
SPUrbanismo)

Em um de seus trechos mais criticos, a via tem 15,6 m de largura, que abarcam duas pistas em
cada sentido de trafego, sendo uma de uso misto e outra exclusiva para 6nibus, e calcadas de
1,40 m, pelas quais pedestres em deslocamento disputam espago com pessoas esperando
onibus, clientes dos pontos comerciais da regido e outros obstaculos fisicos, como postes.



Figura 13 - Corte esquematico da Av. Mal. Tito (Elaboracdo: BIGRS)

As alternativas possiveis para melhorar a seguran¢a e mobilidade das pessoas sdo alterar o
desenho e adesignagdo dos espagos existentes, estreitando ou suprimindo faixas de uso misto,
e/ouampliando alarguradavia, utilizando como ferramenta desapropria¢des de lotes lindeiros,
ou parte deles. Para que isso ocorra, € necessario que novos alinhamentos sejam definidos e
previstos por lei, nas chamadas Leis de Melhoramentos Viarios. A area é objeto de intervencao
pela Prefeitura, por meio daimplantacdo de uma drea de acalmamento de trafego.

As normas de parcelamento do solo definidas pela LPUOS de 2016 que incidem sobre o
sistema viario estdo pautadas pelos parametros do Quadro 2B. Esses parametros definem as
larguras totais das vias e de seus elementos conforme a hierarquia (Estruturais N1, N2 e N3;
Coletora; Local; e Via de Pedestre, definidas no Quadro 9 do PDE), além das declividades
longitudinais maximas e minimas aceitas.

Quadro 2B - Parametros de parcelamento de solo (sistema viario)

CARACTERISTICAS DA VIA VIAS ESTRUTURADAS VIAS NAO ESTRUTURADAS

Via de

N1 N2 N3 Coletora Local Ciclovia pedestres

Largura total 44m 44m 31a33m 23m 12m 3m(a) 5m
Faixa carrogavel 28m 28m 20m 13m 7m - -
Passeio publico - calgcada (de cada 5m 5m 4m 3,5m 2,5m - -
lado da via)
Ciclovia 3m (b) 3m (b) 3m () - - - -
Ciclofaixa - - - 3(e) - - -
Canteiro central minimo 3m 3m 2m (d) - - - -
Declividade longitudinal maxima 6% 6% 8% 10% 15% 10% 8,33% (f)
Declividade longitudinal minima 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% 0,5% (f)

Notas:

a. Bidirecional.

b. Bidirecional, no canteiro central ou nas laterais direitos da via, com separador fisico. Para vias expressas parametro fornecido pelo 6rgdo de transito.
c. Bidirecional, no canteiro central, ou de um lado da via ou dos dois lados da via, com separador fisico.

d. N&o obrigatério.

e. Bidirecional, ou em duas faixas unidirecionais, sem separador fisico.

f. No caso de escadarias, observar parametros em regulamento especifico.

Esses parametros requerem analise e revisao a luz de boas praticas de seguranca viaria. As
larguras propostas dos leitos carrocaveis, por exemplo, para todos os tipos de via, nao
necessariamente condizem com larguras e nimero de faixas de rolamento seguras. Além
disso, ndo ha precisdo sobre se faixas de estacionamento devem ser embutidas sobre o leito
carrogavel, o que impede o avanco de calgada sobre as faixas de estacionamento, garantindo
o encurtamento das travessias e amelhor visibilidade dos pedestres.

O quadro também ndo traz consideragdes a respeito do uso e ocupacdo do solo lindeiro. Por
exemplo, uma rua coletoraem zona de comércio intenso apresenta as mesmas caracteristicas
fisicas de uma rua coletora em zona estritamente residencial de baixa densidade. O uso das
calcadas nos dois casos é muito diferente e essa condi¢do ndo se reflete no quadro 2B. Na
primeira, o numero de pedestres circulando, ou mesmo parados olhando uma vitrine, é
superior aquele das ruas residenciais, sem uso comercial na cal¢ada.
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A situacdo se agrava nas ruas coletoras, que servem a itinerarios de Onibus, com uso
comercial intenso: a largura de 3,5 m definida no quadro ndo comporta a instalacao de
paradas de 6nibus e a circulacdo segura de pedestres.

Em vias estruturais N3, a ado¢do de canteiro central é sugerida, mas nao obrigatéria.
Considerando que a largura exigida do leito carrogavel é de 20 m, pode-se aferir que o
parametro traz riscos aos pedestres, pela grande distancia a que o pedestre estaria
submetido. Estudos mostram que cada metro adicionado a uma travessia aumenta em 6% o
risco de atropelamento e a adicdo de uma faixa de trafego é associada a um aumento de 17%
em acidentes fatais e com feridos®.

Outro ponto é a localizagao das ciclovias. S3o permitidas infraestruturas bidirecionais no
centro ou em qualquer um dos lados da via. Essa segunda configura¢do tende a ser mais
perigosa, pela criacdo de contrafluxo de ciclistas bicicletas, principalmente nas intersecdes.

c. Largura das faixas de rolamento

A largura do leito carrocavel e de suas faixas de rolamento é um dos elementos-chave
incidentes sobre a seguranca viaria. O leito carrogavel, ou leito viario, é a distancia entre os
meios-fios nos lados opostos de uma via. Ele é composto pelas faixas de rolamento dos
veiculos (incluindo faixas e corredores de 6nibus e ciclofaixas). Elas tém grande influéncia:

(i) na velocidade praticada pelos veiculos, ja que faixas mais estreitas moderam o
trafego devido ao aumento da percepcdo dos motoristas acerca do risco de trafegar
emvelocidade maiore

(i) no risco de atropelamento de pedestres, pois menores larguras das faixas de
rolamento e menos faixas encurtam a distancia de travessia de pedestres e sua
exposicdo ao trafego de veiculos motorizados.

Sado Paulo tem uma série de normas técnicas elaboradas pela Secretaria de Infraestrutura
Urbana e Obras (SIURB) que tém amplo alcance na transformacao do territorio. AInstrucao de
Projeto Geométrico IP-003/2004 trata do projeto geométrico de todas as vias urbanas e, por
isso, é utilizada no desenvolvimento dos projetos executados pela SIURB, SPObras e por
outras secretarias. As instrucdes definem alguns parametros fundamentais no desenho das
ruas, entre as quais a largura das faixas de rolamento.

Quadro 3.1
Caracteristicas geo icas das vias
RAIOS
LARGURA . GABARITO
= LARGURA DA MINIMOS DE RAMPA
CLASSIFICACAO DOS ~ VERTICAL
FAIXA (m) PASSEIOS (m) CURVA MAXIMA % O.A.E.(m)
(HORIZ.) (m)
i +
ST 510000 350-360 3,50 (transicao) 6% 5.50
Vias Estruturais e 5.001<10.000 3,50 3,00 - 3,50 110 8% 4.50
Coletoras
Vias Coletoras 1.501a5.000 3,00-3,50 2,50-3,00 50 10% 4.50
Via Local e Coletora 401 a 1.500 3,00 2,50 - 3,00 50 12% 4.50
Via Local 100 a 400 2,70 - 3,50 2,50 20 15% 4.00
Exclusiva <500 350 : : 10% 450
. >500 ' - - 8% 4.50
de 6nibus

Notas:

(1) As dimensdes basicas indicadas no Quadro 3.1 foram ajustadas

(2) Rampa maxima, em tangente, para caminhdes leves de até 16t (160 kN)

(3) Vias oficiais estritamente locais, com Codlog e arruamento aprovado, ja implantado, possuindo rampas superiores a 15% e até o limite de 24%
poderdo, excepcionalmente, ser pavimentadas pela PMSP, com pavimentagdo compativel com a d eclividade da via, a ser definida pelo projeto.

Tabela 16 - Caracteristicas geométricas das vias pelos critérios técnicos da SIURB - Instrucdo de Projeto 003/2004 -
Quadro 3.1



Verifica-se que os parametros do Quadro 3.1 para faixas de rolamento nao distinguem a
largura entre os diferentes modos. Entende-se, por ele, que todas as faixas sdo consideradas
de uso misto, o que impede o melhor aproveitamento da capacidade.

Recentemente, foram promovidas algumas transformacdes pela CET e SPTrans em que, sobre
0 mesmo espaco de leito viario, as faixas de rolamento foram redimensionadas para
incorporacdo de faixas exclusivas de 6nibus e/ou de ciclofaixas, estreitando as demais faixas.
Essas a¢destendem agerar reducdo das velocidades praticadas pelos veiculos.

As motocicletas sdo parcela significativa na composi¢do do trafego e na vida econdmica da
cidade. Ao se pensar o estreitamento de faixas como acalmamento de trafego, € necessario
levar em consideracdo esses usuarios, bem como os consequentes conflitos entre os
diferentes veiculos.

Os parametros da instru¢do, quando utilizados em projetos de transformacdo viaria,
alargamento de via ou implantacdo de corredor de d6nibus, por exemplo, esbarram em
limitadores a sua adoc¢do: as desapropria¢cdes. Muitos projetos acabam sendo implantados
com valores abaixo do minimo proposto devido a dificuldades de se executarem todas as
desapropriacfes previstas.

d. Calcadas
i. Condigdes gerais das cal¢cadas

As condic¢des atuais de grande parte das calcadas do Municipio de Sao Paulo nao favorecem o
pedestre e a acessibilidade. Para que uma calcada seja adequada a circulagdo dos pedestres e
dotada de acessibilidade, deve existir area dedicada para a faixa livre de circulagao; faixa de
servico - destinada ao mobilidrio urbano postes de iluminagdo, arboriza¢do, rebaixamentos
para acesso de veiculos, vagas de estacionamento, etc.-; e faixa de acesso - onde se encontram
0s elementos que se relacionam com os lotes e edificios, como mesas, pequenas rampas de
acesso e canteiros.

De modo a manter faixa de circulacdo livre, evitar conflitos entre si e ndo prejudicar a
visibilidade dos pedestres junto as travessias, requer-se coordenag¢do na implementacao de
postes de fiacdo, de luz, de equipamentos de fiscalizacdo, semaforos, arvores, bancos, rampas
de acessibilidade, lixeiras, telefones publicos, dentre outros, para além da existéncia de
inclinacdes e continuidade adequadas a acessibilidade universal.

Porém, quando as calcadas sao feitas pelos proprietarios dos imdveis, a necessaria
padroniza¢do deste espaco publico fica prejudicada. Somam-se a isso as dificuldades em se
promover fiscalizacdo eficazem todas as calcadas que a cidade possui. Seumarua é inclinada,
por exemplo, é comum as calcadas acompanharem a inclina¢do do lote de modo a permitir
acesso suave dos veiculos as garagens, criando rampas transversais e, consequentemente,
degraus e obstaculos para a circulagdo dos pedestres - conforme mostra aimagem abaixo.

Figura 14 - exemplos de calgadas na cidade de Sdo Paulo. Rua Ministro Gastdo Mesquita, em Perdizes, e
Rua Acutiranha, no Morumbi. Calgada construida pelo proprietario apresenta obstaculo de diferentes
escalas para a acessibilidade. Fonte: Google Street View
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As areas onde houve expansdo urbana sem um projeto de parcelamento do solo de acordo
com a legislagdo sdo as mais criticas. As vias estruturais que desempenham papel vital nos
deslocamentos de diversas regides, especialmente periféricas, e que nasceram como
estradas de pequeno porte de ligacdo intermunicipal, sdo mais estreitas do que o contexto
exige e figuram entre as mais perigosas. As calcadas sdo demasiadamente estreitas e repletas
de obstaculos. Algumas dessas avenidas concentram os pontos mais criticos de
atropelamentos na cidade, como é caso da Av. Marechal Tito, em Sdo Miguel Paulista.

Figura 15 - Exemplos de calcadas na cidade de S&o Paulo. Crédito: BIGRS

As calcadas na Av. Marechal Tito, no centro de Sao Miguel Paulista, tém nos
pontos mais criticos 1,40 m de largura. Esse trecho é uma das centralidades mais
pujantes do extremo leste da cidade, o que implica em grande nimero de
pedestres, que circulam localmente a pé e se deslocam entre a estacao de trem e
os pontos de 6nibus. O trecho é atualmente objeto de interven¢des voltadas a
melhoria da seguranca viaria.

Esse contexto histérico afeta sobremaneira as condi¢cBes de acessibilidade das vias,
fundamental para que pessoas com diferentes caracteristicas, habilidades e condicSes de
mobilidade possam vivenciar a cidade.

Para que seja acessivel a todos, para além dos elementos ja citados acima, como a faixa livre
com largura minima 1,20 m, requer-se a existéncia de rebaixamentos de calcada ou travessia
elevada, sinalizagao semafdrica e sinalizacdo tatil e visual direcional a ser instalada no sentido
do deslocamento das pessoas, quando da auséncia ou descontinuidade da linha-guia
identificavel, naforma previstana NBR9050:2015e NBR 16.537/16.

Além dos aspectos técnicos e sociais, a necessidade de execu¢ao de calcadas acessiveis possui
grande amparo na legislacao vigente. No ambito federal, a Lein®13.146/2015 (Lei Brasileira
de Inclusdo) impde que a concepcao e implantacdo de projetos que tratem do meio fisico, de
transporte e de equipamentos e instalacdes abertos ao publico atendam aos principios do
desenho universal. Os projetos devem ter como referéncia as normas de acessibilidade e a
garantia de igualdade de oportunidades da pessoa com deficiéncia, por meio da identifica¢cdo
e eliminacdo de obstaculos e barreiras ao seu acesso, observando o direito ao transporte e a
mobilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

ii. larguradacalcada

Segundo a LPUOS, a largura das calcadas é definida quando do parcelamento do solo. Em
novos parcelamentos, a LPUOS prevé larguras minimas.



Quadro 2B - Parametros de parcelamento de solo (sistema viario)

Via de

N1 N2 N3 Coletora Local Ciclovia pedestres
Largura total 44m 44m 31a33m 23m 12m 3m (a) 5m
Faixa carrogavel 28m 28m 20m 13m 7m - -
Passeio publico - calcada (de cada 5m 5m 4m 3,5m 2,5m - -
lado da via)
Ciclovia 3m (b) 3m (b) 3m (c) - - - -
Ciclofaixa - - - 3(e) - - -
Canteiro central minimo 3m 3m 2m (d) - - - -
Declividade longitudinal maxima 6% 6% 8% 10% 15% 10% 8,33% (f)
Declividade longitudinal minima 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% 0,50% (f)

Notas:

a. Bidirecional.

b. Bidirecional, no canteiro central ou nas laterais direitos da via, com separador fisico. Para vias expressas parametro fornecido pelo 6rgdo de transito.
c. Bidirecional, no canteiro central, ou de um lado da via ou dos dois lados da via, com separador fisico.

d. N&o obrigatério.

e. Bidirecional, ou em duas faixas unidirecionais, sem separador fisico.

f. No caso de escadarias, observar parametros em regulamento especifico.

Tabela 17 - Quadro 2B da LPUOS. Parametros de parcelamento do solo (sistema viario)

Em casos de empreendimentos em areas que ja foram loteadas, que sao maioria na cidade, a
Lei de Zoneamento acabou prevendo adequacao da largura nas ZEU - Zonas Eixo de
Estruturacao Urbana, ZEUa - Zona Eixo de Estruturacao da Transformacao Urbana Ambiental,
ZEUP - Zona Eixo de Estruturacdo da Transformac¢do Urbana Previsto, ZEUPa - Zona Eixo de
Estruturacdo da Transformacdo Urbana Previsto Ambiental, ZEM - Zona Eixo de Estrutura¢do
da Transformacdo Metropolitana, ZEMP - Zona Eixo de Estruturacdo da Transformacao
Metropolitana Previsto, ZC - Zona Centralidade, ZCa - Zona Centralidade Ambiental e ZM -
Zona Mista.

Nas zonas ZEU, ZEUa, ZEUP, ZEUPa, ZEM, ZEMP as calcadas devem ter largura minima de 5
metros; nas zonas ZC e ZCa o alargamento do passeio é obrigatorio para os lotes maiores de
2.500 m?; nazonas ZM o alargamento dos passeios publicos é obrigatorio para lotes com area
superiora 10.000m?2.

Caso 0s 5 metros minimos nao estejam contemplados antes de empreender, o novo projeto
deve prever doag¢do de area para ampliacdo do passeio.

iii. Raio de curvaturadas esquinas

Os raios de curvatura das esquinas tém rela¢do direta com a velocidade com que motoristas
realizam conversdes, com as distancias a serem percorridas por pedestres nas travessias,
com a largura das calcadas nesses trechos e com a visibilidade dos pedestres pelos
motoristas (e vice-versa). Boas praticas de seguranca viaria demonstram que os raios devem
serdesenhados de acordo com:

(i) a existéncia do movimento de conversao de veiculos;

(ii) avelocidade desejada para que os veiculos arealizem;

(iii) 0 numero de faixas de rolamento que podem ser ocupadas para realizar a
conversaoe

(iv) o tamanho dosveiculos querealizardo a conversao.

Em S3o Paulo, os raios de curvatura das esquinas sao definidos pelo Quadro 3.2 da IP-
003/2004, cujos parametros variam de acordo com o angulo de concordancia das vias e a
partir da indicacdo de valores minimos. Tendo a seguranga dos usuarios mais vulneraveis
como prioridade, verifica-se a necessidade de revisdo dos parametros da IP. Por exemplo,
para um angulo reto de concordancia, é definido que o raio deve ter no minimo 9,50 m,
enquanto que parametros mais seguros tracam raios tao curtos quanto 0,5 m quando nao
houver conversdo de veiculos na esquina em questdo.
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Quadro 32 - Curvas de concordancia das ruas
- padronizacdo dos raios

ANGULOS __RAIOS

De 00°00’ a 15°00' 3,00
De 15°01’ a 20°00’ 4,00
De 20°071 a 30°00’ 5,00
De 30°071 a 40°00 5,50
De 40°01" a 45°00 6,00
De 45°01" a 50°00’ 6,50
De 50°01" a 60°00’ 7,00
De 60°01’ a 70°00’ 7,50
De 70°01" a 80°00’ 8,00
De 80°01 a 90°00’ 9,00
De 90°01" a 100°00’ 9,50
De 100°01’ a 110°00’ 10,00
De 110°01" a 120°00 11,00
De 120°01" a 130°00° 11,50
De 130°01" a 135°00° 12,00
De 135°01" a 140°00 12,50
De 140°01" a 150°00 13,00
De 150°01" a 160°00 13,50
De 160°01" 180°00’ 14,00

Tabela 18: Quadro 3.2 da IP-003/2004 SIURB - curvas de concordancia das
ruas - padronizacao dos raios

A tendéncia dos motoristas ao realizar uma conversdo é buscar o caminho mais curto e
reduzir o minimo possivel a velocidade de deslocamento, raramente atendo-se as faixas de
rolamento mais proximas as esquinas, se houver mais de uma. Somada a dificuldade de
visibilidade dos pedestres em esquinas estreitas, essas relacdes se mostram propensas ao
risco de atropelamento e dificuldade de pedestres realizarem travessias em pontos sem foco
semaforico.

Outra regulamentacdo que incide diretamente sobre o espago destinado aos pedestres nas
esquinas é o Cédigo de Obras, cujo item 2.4 do Anexo 1 (Disposices Técnicas) define que nos
cruzamentos os cantos dos lotes devem ser chanfrados, aumentando o espaco livre nas
esquinas.

2.4. Nos cruzamentos dos logradouros publicos, deve ser previsto canto chanfrado de 3,50 m (trés
metros e cinquenta centimetros), salvo se tal concorddncia tiver sido fixada de forma diversa em
arruamento ou plano de melhoramento publico.

2.D. Nos cruzamentos dos logradouros publicos, deverd ser previsto canto chanfrado de 3,50 m (trés
metros e cinquenta centimetros), salvo se tal concordancia tiver sido fixada de forma diversa em
arruamento ou plano de melhoramento publico.

2.D.1. Quando houver exigéncia de doa¢do para alargamento do passeio ptblico pela LPUOS ou por
legislac@o especifica, deverd ser previsto também a doacdo do canto chanfrando de 3,50 m, normal a
bissetriz do Gngulo formado pelo prolongamento dos novos alinhamentos, salvo se tal concordancia
tiver sido fixada de forma diversa em arruamento ou plano de melhoramento publico situa¢éo em que
adoagdo deverd seguir tal configuragéo.
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Figura 16 - Codigo de Obras e Edifica¢tes llustrado (Lei n° 16.642, de 9 de maio de 2017. (Decreto n° 57.776, de 7 de
julho de 2017)

iv. Tipo de pavimento e conservacao

A presenca deirregularidades na calcada, mesmo que pequenas, restringe o movimento dos
pedestres e pode causar acidentes. Dados do Instituto de Ortopedia e Traumatologia do
Hospital da Universidade de Sdo Paulo mostraram que, em 2012, dos 197 atendimentos por
quedas, 18% ocorreram em cal¢adas, o que indica aimportancia do material e da conservacdo
de sua superficie. Além disso, de acordo com a pesquisa ISA Capital 2015, da Secretaria
Municipal de Saude, 3,25% da populacdo sofreu alguma queda na rua durante o periodo de 12
meses prévios a realizacdo das entrevistas, o que representa aproximadamente 300 mil
pessoas.

Nao existe um tipo de pavimentacdo padronizado na cidade, e tanto a construcdo, quanto a
manutencdo das calcadas, sao responsabilidade do proprietario do lote adjacente na maior
parte das vias. Esses fatores implicam de maneira negativa diretamente (i) na continuidade
das superficies; (i) em diferencas de nivel; e (iii) na aderéncia da superficie.

Além dos proprietarios, outros agentes que se relacionam com a conservacao das cal¢adas
nas cidades sdo as concessionarias de infraestrutura urbana, como agua, energia elétrica, gas,
telecomunicages, etc. As empresas tém de cadastrar e aprovar os projetos, pedir o Termo de
Permissao de Ocupacdo da Via (TPOV) para a CET e gerenciar as proprias obras. A aprovacao,
registro e mapeamento de todas as obras e instala¢bes sao feitos pelo Departamento de
Controle e Cadastro de Infraestrutura Urbana (CONVIAS), vinculado a SIURB. O CONVIAS
também é responsavel por conferir o estado final da obra e informar a Subprefeitura. A
principal diretriz relativa a conservacao das calcadas nesses casos é a obriga¢do de reconstruir
ostrechos onde houveinterferéncia a semelhanca do que havia antes.

V. Declividade longitudinal

A declividade longitudinal das calcadas (o qudo ingreme ela é) pode ser dificil de se controlar
nas areas de urbanizag¢do consolidada da cidade, uma vez que a linha do perfil da calcada deve
acompanhar a via adjacente de forma continua. Muitos arruamentos da cidade se deram em
areas de relevo muito acentuado, criando ruas com declividades que superam 20%, tornando-
se obstaculos para pessoas com mobilidade reduzida. E comum encontrar em bairros de S&o
Paulo interse¢des que nao foram configuradas em plano horizontal, podendo haver vias cujas
inclinagbes sdo ininterruptas por grandes distancias, sem patamares, dificultando o
deslocamento de pedestres mais vulneraveis.

De acordo com a NBR 9050, a inclinacdo longitudinal da faixa livre das cal¢adas deve
acompanhar a inclina¢do da via lindeira de forma continua e, idealmente, deve ser inferior a
5% - medida caracteristica de uma rota acessivel. Inclinagdes iguais ou superiores a 5% devem
atender aos critérios de projeto estabelecidos para rampas (até 8,33%)™.
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Em novos loteamentos, recomenda-se abertura de vias que garantam declividades que
atendam aos padrbes de acessibilidade. O Quadro 2B da LPUOS prevé declividades
longitudinais maximas para as vias de novos parcelamentos de acordo com a hierarquia viaria.
Vias estruturais e vias exclusivas para pedestres podem ter até 8% e 8,33% de inclinagao,
encaixando-se nos padrdes de acessibilidade. Entretanto, nas vias coletoras, vias locais e
ciclovias sao permitidas as declividades longitudinais de 10%, 15% e 20%, respectivamente.
Considerando que a maior parte das vias de um bairro é composta por vias locais, um novo
parcelamento na cidade pode ter a maioria de suas ruas excedendo em quase o dobro os
padrdes de acessibilidade.

Vi. Declividade transversal

Adeclividade transversal da calcada é necessaria para drenagem, ja que transporta a agua das
chuvas as sarjetas e bueiros, evitando alagamentos. No entanto, a faixa livre das calgadas nao
pode ter inclina¢do acentuada, pois dificulta o transito seguro e confortavel de pedestres, ndo
podendo ser maior que 3%™.

Em S3do Paulo, destaca-se negativamente a utilizacao de toda a largura da calgada em frente a
garagens ou vagas de estacionamento para a constru¢ao de rampas de acesso a veiculos.
Configuracdes como essa impedem que as calcadas sejam acessiveis universalmente,
tornando o deslocamento dos pedestres dificil e arriscado. A obstrucdo dos caminhos leva
muitas pessoas a transitarem na linha continua do leito carrogavel, disputando espago com os
veiculos eaumentando a probabilidade de atropelamento.

Figura 17 - Calgada recém-
construida (2016) na Av. Sumaré,
em Perdizes, inclinada em toda a

sua largura para acesso de

veiculos as vagas de
estacionamento, prejudicando a
circulagdo de pedestres

Figura 18 - Calgada com
diferentes declividades
transversais e degraus
conformados por rampas de
acesso a garagens na Rua
Caetés, em Perdizes.




vii. Obstaculos/mobiliario
1. Postesdefiacdoeluz

Hoje ha cerca de 723 mil postes de luz na cidade de Sao Paulo®, distribuidos pelos 17.000 km
de vias do municipio. Isso significa que, em média, a cada 23,5 m um pedestre deve cruzar
com um poste que, apesar de do ponto de vista da seguranca viaria, ser importante a
iluminacao publica, acaba muitas vezes por prejudicar a caminhabilidade do pedestre,
principalmente em calcadas mais estreitas.

E recorrente a presenca de postes proximos a esquinas, o que gera risco para a seguranca dos
pedestres. Objetos altos em esquinas prejudicam a visibilidade dos motoristas em relacdo
aos pedestres ediminuem o espaco de espera e de passagem junto a travessias.

T "~

Figura 19 - Travessia em calcada (Av.
Brigadeiro Faria Lima X R. Claudio Soares).
Obstaculos sobre a area de espera e
passagem da travessia; rampa de
acessibilidade na mesma area de poste.

Os postes sdo o principal objeto com que veiculos colidem na cidade de Sdo Paulo.
Considerando que geralmente se situam nas extremidades das calgadas, um ponto positivo
da existéncia desses elementos é a protecao de pedestres quando motoristas perdem o
controledo veiculo.

2. Equipamentos defiscalizacao eletronica e postes de sinalizacao vertical

A sinalizacdo vertical e fiscalizacdo por equipamentos eletrénicos sdo fundamentais para a
seguranca no transito. Para serem instalados, sdo necessarias estruturas de sustentacdo,
principalmente postes delgados sobre as calcadas.

Em S3o Paulo, devido a pouca largura das calcadas e a ndo divisdo clara das faixas de
transicdo, livre de circulacdo e de servi¢o, parte dos postes de sustentacdo podem acabar
atuando como obstaculos a circulagdo dos pedestres e a visibilidade dos motoristas,
apontando a necessidade de se verificar os casos especificos que necessitam correcao, bem
como a analise de viabilidade de implanta¢do de novas tecnologias para equipamentos a

sereminstalados em calcadas estreitas.

Figura 20 - Placas de sinalizagdo obstruindo passagem de pedestres em esquinas de calcadas estreitas nos
cruzamentos (i) da Av. Francisco Morato com R. Min Heitor Bastos Tigre e (ii) Estr. do Campo Limpo com R. Campina
Grande
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3. Placas publicitarias em pontos de dnibus

Os abrigos de 6nibus sdo essenciais a qualidade da infraestrutura dos pontos de parada. Sua
manuten¢ao é realizada por meio de concessdo a iniciativa privada, a qual realiza a
implantacdo e manutencdo dos abrigos e os explora comercialmente por meio de placas
publicitarias. Os painéis publicitarios podem ser um obstaculo ao fluxo dos pedestres,
especialmente quando instalados perpendicularmente a via ou em diagonal. Atualmente
ainda existem abrigos cujas placas acabam por atrapalhar a caminhabilidade dos pedestres e,
porisso, 100% dos abrigos estdo passando por processo de readequacao, de modo a garantir
aacessibilidade minima exigida de 1,2 metros.

O escopo atual do contrato de manutencao dos abrigos abrange exclusivamente o espago do
proprio abrigo, porém existe a possibilidade futura de que, em determinados casos, ele passe
a exigir a adequacdo dos trechos de calgada que conectam a parada as intersec¢des
adjacentes.

4, Bancasdejornal

As bancas de jornal na cidade sao instaladas sobre as calcadas e configuram grandes
obstaculos para a visibilidade e, principalmente, circulacdo dos pedestres. Verifica-se
atualmente a necessidade de as bancas serem instaladas conforme definido no Art. 12° da Lei
Municipaln®10.072/1986:

O modelo e dimensdes das bancas, os locais de instala¢do, bem como a fixacéo de espacos
minimos entre elas, serdo estabelecidos em regulamento, observadas as disposi¢bes desta Lei.

§ 1°Néo se permitiro bancas em calcadas de largura inferior a 3,00m (trés metros).

§ 2° Excepcionalmente, a critério da Secretaria das Administra¢ées Regionais, permitir-se-d a
instalagéo de bancas em calcadas com largura inferior a 3,00m (trés metros), desde que fique
comprovada a inexisténcia de local mais adequado, num raio de 100,00m (cem metros) do
ponto pleiteado, e que a localizacdo da banca néo dificulte o transito de pedestres.

§ 3°Alargura da banca ndo excederd a 50% (cinquenta por cento) da largura da cal¢ada, até o
mdximo de 5,00m (cinco metros) de largura em calcadas com dimensées superiores a 10,00m
(dez metros,).

§4°0 comprimento terd o limite de 6,00m (seis metros).

§ 5° A drea mdxima permitida serd de 30,00m? (trinta metros quadrados), respeitando-se as
dimensées da calcada e as medidas de comprimento e largura.

§6°As dimensbes das bancas seréio comunicadas & Prefeitura, por todos os permissiondrios, via
requerimento, no prazo mdximo de 90 (noventa) dias, a partir da publica¢éo desta Lei.

5. iluminacao: voltada ao leito carrogavel, ndo a calgcada

Em Sao Paulo, a iluminacdo em grande parte das vias da cidade é voltada ao centro das ruas,
ou ao leito carrogavel, prejudicando a iluminag¢ao das calcadas, principalmente em areas onde
existem arvores ou outras barreiras que possam obstruir a passagem da luz. Poucas vias tém
postes proprios para iluminag¢do, a maioria das luminarias sdo instaladas em hastes
acopladas aos postes de suporte a fiagdo aérea e costumam ter altura incompativel com
iluminacdo voltada prioritariamente para as calcadas (a altura do poste de iluminagao
depende do tipo de via e de sua funcdo). A iluminacdo de vias publicas tem como principal
funcdo garantir condicdes apropriadas de seguranca para o trafego de pessoas quando nao
haluz natural, além de aumentar a atratividade da calcada.
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Figura 21 - Comparacdo entre iluminagdo publica padrdo e
iluminagdo publica voltada para pedestres. Fonte: New York City
Department of Transportation. Luminaria publica acoplada a
poste de luz da Eletropaulo e voltada para o leito carrocavel, na
Rua Oscar Freire. Luminaria publica voltada para a calcada, em
trecho reformado da Rua Oscar Freire.

Ailuminacgdo publica é responsavel por fornecer visibilidade do caminho a frente, da presenca
de obstaculos fixos na superficie e, além das calcadas, da existéncia de intersecbes e
travessias, para reduzir os riscos de acidentes de transito envolvendo pedestres. A fotometria
dasluminarias parailuminac¢do publica brasileira é tratadana ABNTNBR5101.

Aumentar a intensidade da iluminacao da via melhora a visibilidade de pedestres a noite,
sobretudo em faixas de travessia. Essa medida tem sido associada a significativas reduc¢des
nos atropelamentos noturnos. Pesquisa de opinido realizada pela CET* revelou que 90% dos
pedestres e 91,1% dos motoristas acreditam que a iluminagao de faixas de travessia tornou a
travessia mais segura. Uma analise da efetividade mostrou reducdo de 50% no numero de
atropelamentos noturnos com ainstalacao da medida.

A cidade conta atualmente com 2.687 locais em que ha 4.905 travessias lluminadas, num
totalde 8.902 luminarias.

O Estatuto do Pedestre (Lei Municipal 16.673/2017), em seu artigo 11, prevé que:

O Poder Publico priorizard o sistema de iluminagéo publica das vias e logradouros de
acordo com a norma NBR 5101 ou de outra norma que venha a substitui-la, para
proporcionar luminosidade suficiente e adequada conforme item 6.1.2.2, mediante
instalagéo e suplementacéo pontual de lumindrias, quando necessdrio

viii. Acessibilidade Universal

Acessibilidade é um dos temas mais caros a democratizacdo dos espacos e da mobilidade nas
cidades. Porém, a maioria das vias na cidade se consolidou antes da presenca da
acessibilidade na agenda de debates publicos e, por isso, poucas vias apresentam condi¢des
plenas de acessibilidade universal.

A maioria das calcadas da cidade sdo separadas por meio-fio e elevadas 20 cm em relacdo ao
leito carrocavel, o que significa que o pedestre deve vencer um desnivel, sempre que a cal¢cada
é interrompida. Grande parte das ruas e esquinas foram historicamente construidas sem
permitir o acesso de todos, com auséncia de guia rebaixada e rampas de acesso.

Em 2015 foi instituida a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Lei Federal n°
13.146/2015) ou o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia. Em seu capitulo X, Do direito ao
transporte e amobilidade, define-se que
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Art. 46. O direito ao transporte e a mobilidade da pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida sera assegurado em igualdade de oportunidades com as demais
pessoas, por meio de identificacdo e de eliminacao de todos os obstaculos e barreiras
aoseuacesso.

Os mais importantes critérios de projeto e parametros técnicos para garantia da
acessibilidade nos espacos publicos estao definidos na NBR 9050 Acessibilidade a edificagdes,
mobiliario, espacos e equipamentos urbanos, de 2015

e. Infraestrutura para bicicletas

Atualmente, a cidade de Sdo Paulo possui498,3 km de vias com tratamento cicloviario, sendo
468,0 km de ciclovias/ciclofaixas e 30,3 km de ciclorrotas. Para usufruir da integracdo modal, o
ciclista conta com 6.149 vagas em bicicletarios publicos, e 121 paraciclos publicos instalados
nosterminais de 6nibus e nas estacdes de trem e metro.

Ciclovias sdo pistas de uso exclusivo de bicicletas e outros ciclos, com segregacao fisica do
trafego lindeiro motorizado, com sinalizacdo viaria, podendo ter piso diferenciado no mesmo
patamar da pista de rolamento ou no nivel da calcada.

Ciclofaixas sao parte da pista,
calcada ou canteiro, de uso exclusivo
a circulacdo de ciclos, delimitada do
trafego lindeiro por sinalizacdo
viaria, podendo ter piso diferenciado
e ser implantado no mesmo nivel da
pista de rolamento, ou cal¢ada, ou
canteiro.

Ciclorrotas sdo vias sinalizadas que
comp8em o sistema ciclavel da
cidade interligando pontos de
interesse, ciclovias ou ciclofaixas, de
forma aindicar o compartilhamento
do espacgo viario entre veiculos
motorizados e bicicletas,
melhorando as condi¢cdes de
seguranca nacirculacao.

Figura 24: Exemplo de ciclorrota



De acordo com o PlanMob, a infraestrutura para ciclistas deve ser segura, direta, intuitiva,
delineada de forma clara e parte de uma rede coesa, segura e conectada que encoraja 0 uso
por pessoas de diversas idades e niveis de confianca. Contudo, o indice de conectividade da
rede cicloviaria (extensdo de infraestrutura com conexao a rede central ou a uma rede local /
extensdo total deinfraestrutura cicloviariaimplantada) é de somente 65%.

O exame individual dos acidentes fatais envolvendo ciclistas em 2017 permite verificar uma
dispersao territorial dos acidentes, sem concentracdo em regides especificas, e que 57%
ocorreram em vias classificadas como arteriais, das quais apenas 2 tinham ciclofaixa ou
ciclovia. Deste modo, verifica-se que a principal necessidade de melhoria relativa a
infraestrutura é a implementa¢do de novas ciclovias e ciclofaixas nas vias arteriais,
promovendo a expansdo e o complemento da conectividade da infraestrutura existente,
especialmente nestas vias. Adicionalmente, tendo em vista que entre os 16 trechos de vias
com maior volume de bicicletas em circulagdo, 12 tém ciclofaixa ou ciclovia (Faria Lima,
Paulista, Vergueiro, Hélio Pelegrino, Inajar, Bernardino de Campos, Jabaquara), a oferta de
seguranca paraa circulagao através de infraestrutura cicloviaria incentiva o uso do veiculo.

Em 2018, 43% dos ciclistas mostraram-se insatisfeitos com a informacgao e sinalizacao sobre
os caminhos da ciclovia, 37% com a conexao entre ciclovias, 38% com a integra¢do ao sistema
de transporte publico, 51% com a conservacao e 36% com a qualidade (largura, obstaculos e
desvios)”. Os dados apontam a necessidade de aprimoramento da infraestrutura
implantada, bem como de sua manutencdo.

m Satisfeito mIndiferente m Insatisveio

Informacao e sinalizagdo sobre os caminhos da ciclovia 40% 17% 43%
Conexao entre ciclovias 37% 26% 37%
Integracao ao sistema de trasporte publico 26% 36% 38%
Respeito dos motoristas e pedestres as ciclovias BEPL73 20% 68%

Conservagéo (manutengéo, limpeza, iluminagéo, pavimentagao) 31% 8% | 5% |

Qualidade da ciclovia (largura, obstaculos, desvios) | SN SN
Existéncia e distribuicdo nos caminhos que faco 38% 22% 40%

Grafico 49 - Avaliagdo das ciclovias. Fonte: CEBRAP.

Verifica-se que o horario predominante dos acidentes fatais em 2017 foi a noite (43% dos
€asos), 0 que aponta a necessidade de melhoria das praticas relativas a evidenciacdo do
ciclista na via, como uso de materiais luminosos, bem como melhoria da infraestrutura da
iluminagao publica.

i. Manual de Sinalizagao Urbana (MSU) - Espaco Cicloviario

O MSU - Espaco Cicloviario foi elaborado pela CET a partir da legislagdo vigente no Cédigo de
Transito Brasileiro e suas leis e decretos complementares, das informa¢des dos manuais
brasileiros de sinaliza¢do de transito, manuais do GEIPOT, manuais internacionais, entre
outros. Sua publicagdo em dezembro de 2014 atendeu a alta demanda de elaboragdo de
projetos, padronizando a sinaliza¢do a serimplantada na cidade de Sdo Paulo.

As principais diretrizes estabelecidas no MSU - Espaco Cicloviario sdo a pintura da estrutura
cicloviaria com o fundo na cor vermelha e a utilizacao de diversas placas de adverténcia
desenvolvidas para as novas situacBes em que os pedestres, ciclistas e motoristas estdo
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sujeitos. A partir da implantacao dos projetos de sinaliza¢do, a CET passou a acompanhar e
monitorar o comportamento de todos os envolvidos com a nova sinalizacdo e com esta
analise aprimorou asinaliza¢doinicial.

Por se tratar de uma novidade na paisagem urbana, a quantidade de sinalizacdo foi
superdimensionada para facilitar a sua compreensdo e evitar ddvidas. Como as que
aconteceram na implantacao da ciclofaixa da Rua Anténio de Godoy no centro da cidade, que
foi uma das primeiras ciclofaixas com buffer permitindo o estacionamento ao lado da
ciclofaixa, apds o término da implantagdo tanto ciclistas como motoristas tinham duavidas
guanto ao espaco a ocupar na via. O DENATRAN foi consultado em diversos momentos para
esclarecer duvidas e situacbes conflitantes, mesmo apds a publicagdo do MSU - Espaco
Cicloviario. Atualmente a CET trabalha na revisdo do MSU - Espaco Cicloviario para aproxima-
lo ainda mais da realidade do transito de Sdo Paulo e acrescentar as evolug¢8es definidas no
MBST - Sinalizagao Cicloviaria.

O Manual Brasileiro de Sinalizag¢do de Transito (MBST) - Volume VIII - Sinalizacdo Cicloviaria -
CONTRAN - DENATRAN esta em fase de elaboracao.

As primeiras reunides do Grupo de Trabalho da Camara Tematica de Engenharia de Trafego,
da Sinalizacao e da Via do DENATRAN ocorreram em julho de 2015, utilizando o MSU - Espaco
Cicloviario da CET/SP como modelo, a fim de elaborar o manual nacional de sinalizagao
cicloviaria e padronizar as ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas no Brasil. Representantes de
varios estados trouxeram suas experiéncias e expertises na implantacdo de estruturas
cicloviarias,somando e aprimorando os conceitos e a experiéncia de Sdo Paulo.

Até o momento foram realizadas 34 reunibes do Grupo de Trabalho que finalizou a
elaboracdo do MBST - Sinalizagdo Cicloviaria e o encaminhou a Camara Tematica de
Engenharia de Trafego, da Sinalizagdo e da Via para revisdo e comentarios. Apds esta revisdao
novas reunides do Grupo de Trabalho poderdo ocorrer para discutir assuntos definidos pela
CTE e assim até que se disponibilize o MBST - Sinaliza¢do Cicloviaria para consulta publica.
Esta consulta também podera produzir novas revisGes até a publicacdo da resolucdo que
aprovara o Volume VIII - Sinalizacao Cicloviaria do Manual Brasileiro de Sinalizacdo de
Transito.

f. Faixa de estacionamento e extensao de calcada

O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) recomenda que haja
distancia minima entre a travessia de pedestres e as vagas de estacionamento, conforme o
trecho de seu Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (Publicacdo IPR-740, de
2010) destacado aseguir:

Veiculos estacionados perto de travessias podem criar restri¢cdes a visibilidade mutua
entre pedestres e veiculos em movimento. Em ruas com velocidades limitadas de 30 a 50
km/h, deve-se proibir o estacionamento em trecho de 6 m, a partir do local de travessia de
pedestre. A posicdo de um pedestre em relagdo aos carros estacionados é importante
para sua visibilidade. Por exemplo, se um carro esta estacionado a 6 m da linha de
travessia de pedestre, a linha mutua de visdo entre um carro que se aproxima e um
individuo junto a borda da pista é obstruida a 18 m da posi¢do do pedestre pelo carro que
estd estacionado. A linha de visdo sé ndo é interrompida para adultos em pé. Criangas ou
adultos em cadeiras de rodas ndo podem ser vistos ou ver através do carro estacionado.
Por essa razdo, a construcdo de extensdes da cal¢ada € conveniente, como ilustrado pela
figuraa seguir®:



Trecho de estacionamento proibido

Visibilidade
bloqueada
pelo carro
estacionado

Veiculo | |
Estacionado 6m Minimo / 15m Desejav:

Acréscimo do passeio para encurtar a distancia de travessia e aumentar a visibilidade do pedestre

bloqueada
pelo carro
estacionado

Extensao do
Veiculo meio-fio
Estacionado

Figura 25 - Distancia recomendada entre a travessia de pedestres e o estacionamento. FONTE: DNIT -Publicagéo IPR -
740 MANUAL DE PROJETO GEOMETRICO DE TRAVESSIAS URBANAS

As vagas de estacionamento sdo demarcadas sobre o leito carrogavel junto ao meio-fio pela
CET no momento de defini¢cdo da sinalizagdo horizontal. Nao é ao longo de toda a faixa que o
estacionamento é permitido, pois ha trechos que sdo livres para que veiculos acessem
garagens de lotes e, principalmente, para dar lugar a travessias de pedestre. Ha vias em que
as faixas de estacionamento sdo permitidas em horarios alternativos aos que as faixas sao
usadas como ampliagdo do nimero de faixas de rolamento.

A proximidade de veiculos estacionados as faixas de travessia obstrui a linha de visdo entre
pedestres e motoristas, principalmente quando estao envolvidos veiculos de grande porte ou
pessoas de baixa estatura. O fato de ndo haver avangos de calgada nesses casos obriga que
os pedestres fiquem ainda mais recuados em relagdo ao campo de visdo dos motoristas e
aumenta a distancia das travessias e o risco de atropelamento. Situa¢des conflituosas como
essa estdoindicadas como norma no Manual de Sinalizacao Urbana Horizontal da CET.

As extensdes de passeio sao elementos de seguranca que podem ser utilizados sem perda de
area util para outros modais em todas as areas em que houver travessias junto a faixas de
estacionamento permanentes. Na cidade foram realizadas algumas extensdes de passeio
pontuais.

No trecho de comércio mais
pujante da Rua Oscar Freire,
foram implantadas extensdes de
calcada de maneira ampla e
coesa, mudando o carater da via
e requalificando os espagos
publicos.

Figura 26 - Rua Oscar Freire. Diversas extens@es de calcada foram

implementadas (créditos: Foto: Google Street View - Esquema: WRI Brasil)

As extensdes de passeio foram realizadas nos 25 m mais préximos as esquinas, onde ha maior
movimento e concentracdo de pessoas. Nesses trechos, foram instalados bancos, bancas de
jornal, arvores e se permite que proprietarios de lotes lindeiros coloquem mesas para servir
clientes. Nos meios de quadra, as vagas de estacionamento, que recebem tratamento de piso
diferente do asfalto do leito carrocavel, foram também embutidas na faixa de servico. Além
disso, as faixas de rolamento foram estreitadas.
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g. Infraestrutura do transporte coletivo
i. Pontos de paradade 6nibus

O municipio enfrenta alguns desafios relacionados a infraestrutura dos pontos de parada de
onibus. O primeiro é a sua dependéncia em relacdo a qualidade da calcada, ja que os pontos
sdo instalados sobre elas. O segundo, decorrente da largura reduzida de grande parte das
calcadas do municipio, é a falta de espago para comportar o alto volume de pedestres
especialmente em pontos de interseccdo de linhas, o que gera conflito entre os que esperam
o Onibus e os que estdo caminhando. Ademais, também em grande medida como
decorréncia das larguras estreitas das calcadas, muitas paradas ndo possuem pontos de
abrigo e elevagdo. Do total de 19.853 pontos na cidade, apenas 6.524 sao providos de médulo
de abrigoe415de plataforma elevada.

Um ponto de parada gera acimulo de pessoas ao redor, o que, pela inadequagdo de largura
de muitas cal¢adas, gera conflito com pedestres que circulam na calcada e,
consequentemente, o desvio desses pedestres pelo leito carrocavel, provocando alto risco de
atropelamento. Deste modo, o ideal é que as calcadas municipais tenham no minimo 2,5
metros, de modo a contemplar a instalagdo do abrigo, o espaco para o embarque e
desembarque de passageiros, e ao mesmo tempo garantir no minimo 1,20 m de largura da
faixa livre de circulacao.

Outra questdo sao os conflitos de interesses sobre o posicionamento do ponto. Usualmente,
o proprietario local, seja comercial ou residencial, ndo deseja ter uma parada instalada
exatamente em frente ao estabelecimento ou propriedade, ainda que aquela localizacdo seja
aque melhor atenda as demandas gerais do sistema de transportes. Ainda, a cidade enfrenta
ainadequacdo da previsdao do Codigo de Transito Brasileiro de proibicao de estacionamento
apenas nos 10 metros adjacentes ao ponto de 6nibus a esquerda e a direita, bem como da
permissdo de estacionamento de veiculos préoximos a pontos de parada. Essa medida é
insuficiente frente ao tamanho atual dos dnibus, cujos motoristas muitas vezes ndo tém
espaco de manobra para, quando do embarque e desembarque de passageiros, estacionar o
veiculo rente a calcada. Consequentemente, 0s passageiros sao obrigados a descer sobre o
leito carrogavel, o que gera maior risco e desconforto, bem como torna o ponto de parada
inacessivel as pessoas comdificuldade delocomogao.

Quando da avaliagdo para a implantacdao de um ponto de parada, a SPTrans busca implantar
0s pontos prioritariamente préximos as esquinas, mas nem sempre isso é possivel em razao
das caracteristicas do local. Avalia-se inicialmente o motivo da solicitacdo, que pode ser pela
criacdo de uma nova linha em area onde nao ha atendimento, por altera¢do de parte do
itinerario ou devido a existéncia de um longo trecho sem ponto de parada. Para a definicdo do
local deinstalacdo, devem ser observados:

O tipo de via, que define o distanciamento: em vias comuns, preferencialmente de 200 m a
300 m; em corredores com faixa exclusiva a esquerda, no minimo 500 m; em corredores
comuns, de 300 m a 500 m. Em locais ermos, ndo urbanizados e sem grande circulacdo, é
estabelecido o distanciamento de acordo com o perfil da regido. Em rodovias, faz-se a
avaliacao em conjunto com o DER e a DERSA e/ou empresas concessionarias envolvidas.

Consideram-se também caracteristicas diversas do trecho, se possui boa visibilidade, tanto
para os usuarios quanto para os operadores; se possui caixa de rolamento e largura igual ou
superior a 7 metros, preferencialmente; se existe iluminacdo publica e maior comodidade
para os usuarios; se ha facilidade a acessibilidade e proximidade a faixa de travessia de
pedestres e conjuntos semaféricos; se dispde de espaco fisico suficiente para acomodacao
dos coletivos, com largura da via que ndo interfira na seguranca, em se tratando de terminais
principais e secundarios (ponto de inicio e término de linha); se dispde de infraestrutura de
apoio aos operadores (comércio com sanitarios, refeicdo e iluminacdo), quando da
implanta¢do de terminais principais e secundarios; se com passeio pavimentado e sem
interferéncias no solo; trecho de guia alta de no minimo 6,0 (seis) metros de extensdo e



largura minima de 2,50 (dois e meio) metros para a instalacdo de mdédulo de abrigo e, sem
acesso/aberturas noimévellindeiro.

ii.. Corredores e faixas exclusivas de 6nibus

De acordo com dados da SPTrans, em 2017 ocorreram 156 acidentes envolvendo os 6nibus
municipais do STCUP nos corredores de 6nibus, os quais geraram 9 vitimas fatais. Os
corredores "Campo Limpo - Reboucas - Centro" e "Jardim Angela - Guarapiranga - Santo
Amaro" foram os que tiveram maior nimero de ébitos, 3 cada um.

Um dos principais riscos relativos aos corredores sdo os momentos em que as faixas dos
veiculos comuns estdo congestionadas e o corredor ndo. Tal situacdo eleva o risco
especialmente dos atropelamentos, pois muitas vezes o pedestre efetua a travessia enquanto
os veiculos estao parados, mas nao percebe o deslocamento do 6nibus. Soma-se aisso outros
dois elementos: a largura das plataformas, parte das quais ndo comportam o alto volume de
pedestres, e arelacdo entre alocalizagdo dos pontos de parada e a presenca de travessias que
contemplemtodas aslinhas de desejo dos pedestres.

iii. Terminais de 6nibus

Os terminais sdo os principais locais onde ocorre a integracdo entre diferentes linhas de
onibus, e dessas com outros sistemas de transporte, como o metrd, o trem metropolitano e as
linhas metropolitanas de Onibus. Sao Paulo conta atualmente com 63 terminais, 29 sob
responsabilidade da SPTrans, 28 do Metrd, 2 da EMTU e 4 da CPTM. Em 2017, foram
registrados 43 ocorréncias envolvendo 6nibus do STCUP em terminais gerenciados pela
SPTrans, sendo 2 fatais, o que revela a necessidade de ajustes de infraestrutura, inclusive no
que tange a acessibilidade. Diante do quadro, a SPTrans lancou em 2017 edital de licitagdo
para contratacdo de projetos executivos para a acessibilidade nos terminais.

Grande parte dos terminais foram implantados ao longo do século passado (42 dos 63
terminais foram implantados entre 1970 e 2000), diante de uma realidade urbana diversa da
atual. Os préprios terminais passaram a se constituir como pélo atrativo de moradia no
entorno, o que acarretou acentuado desenvolvimento urbano e aumento de demanda. Pode-
sedizer que o entorno dos terminais é hoje o elemento de maior criticidade.

iv. Acessibilidade do sistema de 6nibus

O transporte publico é fundamental para o acesso das pessoas com deficiéncia a todos os
recursos e servicos que a cidade dispde. Por isso, a Lei Brasileira de Inclusao, ou LBI, (Lei

Federal n° 13.146/15) determina alguns avancos importantes quanto a acessibilidade
inerente ao transporte e amobilidade.

Segundo dados da SPTrans, 94% da frota é acessivel, sendo que 40% dos veiculos possuem
piso baixo com rampa de acesso e outros, elevadores de acesso. No entanto, ainda verifica-se
a circulagcdo de 6nibus com elevadores inoperantes e com necessidade de melhoria das
condicBes de uso. Quando é verificado o trafego de veiculo com elevador inoperante, a
operadora é autuada e o Onibus retirado de circulacdo até que o equipamento seja
consertado. Em 2017, a SPTrans aplicou 450 multas sobre as operadoras por elevadores
inoperantes ou com defeitos.

Os veiculos devem preferencialmente apresentar piso baixo, porém ainda existem
impedimentos técnicos em veiculos de menor porte (modelos minidnibus e mididnibus) em
adotar esta configuracdo, mas a industria vem efetuando estudos e desenvolvimento para
atender a essa possibilidade também. Vale ressaltar que, no inicio de 2018, foi lancada uma
nova linha de 6nibus ligando o terminal/metré Jabaquara ao Centro de Treinamento
Paralimpico Brasileiro, com veiculos tipo miniénibus com piso baixo, 8,9 metros de
comprimento, motor traseiro, ar-condicionado, tomadas USB para carregamento de
equipamentos eletrénicos e capacidade total para 36 passageiros, incluindo quatro
cadeirantes e acesso (embarque/desembarque) por meio de rampa. Essa configuracao é a
qgue melhor atende a auséncia de veiculos acessiveis nas periferias.
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Além disso, uma das maiores dificuldades, em especial das pessoas com deficiéncia visual, é a
auséncia de sinalizacdo sonora nos veiculos e paradas, ja que estas ainda nao possuem
informacao audiovisual.

Em relacdo ao comportamento dos passageiros, nota-se pouco respeito aos espacos para as
pessoas com deficiéncia nos 6nibus. Quando o motorista precisa parar para que ela
embarque no 6nibus, ha pressdo dos demais pelo maior tempo de espera na parada, em
detrimento das pessoas com deficiéncia.

h. Obras-de-Arte

Os tuneis, pontes, viadutos e passarelas sdo estruturas de engenharia chamadas de obras-de-
arte. Elas cumprem papel de conexdo viaria e transposi¢cdo de barreiras urbanas, como cursos
d'agua, morros, linhas férreas ou outras vias. Em Sao Paulo, algumas obras-de-arte
cumpriram papel fundamental para o desenvolvimento da cidade, como o Viaduto do Ch3,
que proporcionou ligacdo em nivel para pedestres e bondes atravessarem o Vale do
Anhangabad.

A partir da segunda metade do século XX, entretanto, essas estruturas passaram a ser
utilizadas com carater prioritario ao fluxo de veiculos, ndo designando espagos seguros e
adequados para outros usuarios. Assim foram construidas as principais pontes das marginais,
por exemplo, que ndo tém infraestrutura que atenda a pedestres e ciclistas que necessitam
atravessa-las. O desenho de estruturas que fazem ligacdo direta com vias expressas ainda
impede que usuarios vulneraveis se desloquem em seguranga em suas cabeceiras.

Ha muitas vias em areas urbanas do municipio cujas travessias de pedestres s6 sdo possiveis
por passarelas, as quais demandam que a distancia percorrida pelos pedestres seja muito
maior do que a de sualinhareal de desejo. Os pedestres preferem nao utilizar ainfraestrutura
designada nestes casos, quando se oneram o esforco e o tempo demandado para utiliza-la. De
acordocomoArt9° Inciso Xl, do Estatuto do Pedestre

Sdo assegurados ao pedestre, dentre outros, os seguintes direitos: travessias respeitando
sua ldgica e restricoes sempre que possivel em nivel e pela infraestrutura vidria, reservando
as travessias em desnivel, especialmente passarelas, as situacbes nas quais a topografia, a
presenca de rios ou a necessidade de atravessar vias expressas ou rodovias assim o exigir
por questbdes técnicas;

4, Dispositivosde Seguranca

a. Travessia de pedestres

Afaixa de travessia de pedestre é um dos elementos primordiais da seguranca do pedestre.
Sua implantacdo ndo se da de forma isolada, mas em consideracao a um amplo conjunto de
variaveis do local em que se encontra, sendo que os parametros minimos de implantacao sao
previstos no CTB, especificamente em seu Anexo 2 - Sinalizacdo e no Manual de Sinalizacao
Urbanada CET.

A distancia entre travessias e cruzamentos impacta diretamente na velocidade praticada
pelos veiculos e na decisdao dos pedestres de atravessar a via dentro ou fora da infraestrutura
designada. Sua instalacdo em todas as aproximacdes, seguindo as linhas de desejo de
percurso, conformam maior seguranca e menor risco de atropelamento.

Parte das travessias de pedestre sdo sinalizadas na cidade quando da implementacdo de
projetos viarios mais amplos, como a abertura de uma nova via, implantacdo de uma area de
acalmamento de trafego, a requalificacdo de um corredor ou a realizacdo de obras
pertencentes a uma operagao urbana. Nestes casos, o conjunto de faixas de travessia é
previsto nos projetos e avia, ou conjunto de vias, objeto daintervencdo recebe um tratamento



viario que inclui diversos elementos, como novos cruzamentos semaforizados,
reconfiguracdes de geometria viaria, sinalizacao vertical de orientacdo, regulamentacao e
adverténcia, e outras.

Ao mesmo tempo, a CET realiza implantac¢des de faixas de travessia especificas, com o intuito
de promover ajustes em pontos selecionados de maior inseguranca aos pedestres. As
travessias visam contemplar pontos de interesse dos cidaddos, como escolas, hospitais e
pontos de 6nibus, atendendo as linhas de desejo dos pedestres.

Conforme apontado no tépico inicial deste diagnostico, a maioria dos atropelamentos
ocorridos na cidade foram em meios de quadra. Ao longo da histéria, prevaleceu a concep¢do
de que aimplantacdo de faixas de pedestre em meio de quadra poderia aumentar o risco aos
pedestres, tendo em vista a comum imprudéncia dos motoristas, que tenderiam a ndo
respeitar as travessias em meio de quadra ndo semaforizadas, o que acabaria por gerar o
aumento de atropelamentos.

Pesquisa realizada pela Iniciativa Bloomberg Para Seguranca Global no Transito na cidade de
Fortaleza sobre o respeito a preferéncia do pedestre comparou o nimero de motoristas que
deram preferéncia ao pedestres em faixas elevadas e ndo elevadas.

As travessias elevadas sao elevacdes do leito carrogavel conjugadas com a sinaliza¢do da faixa
de pedestre. Sdo trechos em que a travessia é elevada ao mesmo nivel do pavimento do
entorno e sdo construidas rampas para acesso de veiculos.

Figura 27 - exemplo de travessia elevada.

O estudo tratou apenas de travessias nao semaforizadas e mostrou que na capital cearense
apenas 3,1% dos motoristas frearam o veiculo e deram preferéncia ao pedestre, enquanto
que nas travessias elevadas, este numero subiu para 34,3%.

Apesar de a pesquisa ter sido realizada apenas para a cidade de Fortaleza, o principio de que a
travessia elevada tende a gerar maior respeito ao pedestre permanece. As travessias
elevadas, ao mesmo tempo que criam obstaculo fisico aos veiculos, obrigando-os a diminuir a
velocidade, fazem com que o pedestre ndo precise enfrentar qualquer declividade, pois é
mantido o mesmo nivel da cal¢ada. A estrutura fisica dessa configuragdo, para além de gerar
maior atencao do motorista, pela necessaria reducao de velocidade e melhoria davisibilidade,
reforca e explicita que naquele ponto a preferéncia é do pedestre, pois o veiculo que acaba
obrigado a enfrentar a altera¢do de declividade.

Atualmente, a cidade conta com algumas dezenas de travessias em alguns locais especificos,
como o Hospital Sao Paulo, o Aeroporto de Congonhas e na maior parte das alcas de pontes
das Marginais Tieté e Pinheiros, de maneira a demarcar para o condutor a necessidade de
aten¢do e de reducdo de velocidade para a travessia dos pedestres. Ha, porém, o
levantamento de mais de 200 locais com potencial paraimplantagdo deste elemento.
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Merece destaque o projeto de implanta¢do dessas travessias nas alcas das marginais Tieté e
Pinheiros. Alguns sdo levados a pensar que as marginais ndo sdo lugar para pedestres,
esquecendo-se de que o comércio de grande porte existente ao longo das pistas locais gera
demanda de acesso a estes locais e ao transporte publico (ao longo da Marginal Pinheiros, por
exemplo, existem inUmeras esta¢cdes da CPTM). O projeto analisou cada uma das alcas de
todas as pontes das marginais, chamando a atencao dos motoristas a presenca de pedestres.

Por fim, outra configuracao existente em Sdo Paulo sdo as travessias em diagonal. Elas sdo um
tipo de travessia de pedestre no qual uma fase semaférica dedicada permite que os pedestres
atravessem a interse¢do em todas as dire¢cdes ao mesmo tempo. Durante essa fase, todo o
trafego de veiculos é interrompido. Esse tipo de travessia sinalizada evita conflitos entre
pedestres e veiculos, é aplicado em cruzamentos com alto volume de pedestres e projetado
para fornecer espaco suficiente para que um grande numero de pessoas se redna nas
esquinas das calcadas. Se ndo for bem coordenada, pode criar longos periodos de espera,
tanto para pedestres, quanto para motoristas.

b. Semaforos

Elemento essencial a seguranca viaria de todos os usuarios da via, em especial a seguranca
dos pedestres, o municipio de Sdo Paulo conta atualmente com 6.473 cruzamentos
semaforizados, sendo 5.719 em cruzamentos e 754 em meio de quadra. Do total, 3.638
possuem grupo focal para pedestres.

Os critérios para implantacdo de foco de pedestres sdo os nimeros de atropelamentos
ocorridos no local (locais com minimo de 3 atropelamentos no ultimo ano), o fluxo de
pedestres existente (maior que 190 pedestres por hora) e o tempo médio de espera das
pessoas.

Ao longo da histoéria, baseada no modelo rodoviarista sob o qual a cidade se desenvolveu, a
implanta¢do dos semaforos, bem como a defini¢cdo dos tempos dedicados aos diferentes
usuarios e da duracdo dos ciclos, tiveram por prioridade a promocao da fluidez de trafego.
Porém, atualmente, a prefeitura tem direcionado esforcos na priorizagdao dos pedestres.

De acordo com o art. 9° do Estatuto do Pedestre (Lei Municipal 16.673/2017), sao direitos do
pedestrea

garantia de tempo suficiente para travessia segura (...)" e 0s "sinais de transito luminosos de
tecnologia inteligente, em 6timo estado de conserva¢éio e manuten¢do, dotados de
temporizadores numéricos decrescentes, destinados e direcionados aos pedestres com a
finalidade de alertd-los sobre o tempo restante de travessiay(...)

Apesar de o municipio ainda contar com poucos semaforos com temporizador numérico
decrescente, bem como semaforos com acessibilidade as pessoas com deficiéncia visual e
auditiva, os semaforos da cidade com foco para pedestre operam com a soma de um tempo
de luz verde ao pedestres seguido de um tempo de vermelho piscante, para que apenas
depois asluzes dosveiculos acendam.

De modo a garantir a seguranca dos pedestres, os critérios atuais adotados pela CET sdo o de
disponibilizar quatro segundos de luz verde ao pedestre, somados a um tempo de seguranca
em vermelho piscante. Esse tempo de seguranca varia de acordo com a largura da faixa de
travessia e é dimensionado para garantir que um pedestre que tenha iniciado a travessia no
ultimo instante de luz verde consiga completar a travessia em velocidade de 1,2 metros por
segundo (4,3 Km/h), conforme recomendac¢8es daresolucao 483/2014 do DENATRAN.

Apesar de esta ser a velocidade recomendada, ha semaforos que permitem que os pedestres
possam atravessar com velocidades entre 1 m/s (3,6 km/h) e 1,1 m/s (3,96 km/h), a partir do
instante final da luz verde. Recentemente, em trechos em que ha alto volume de pessoas com
deficiéncia, adota-se avelocidade de 0,8 m/s (2,88 km/h).



c. Moderadores de Trafego

Estudos indicam que baixas velocidades, especialmente as menores de 35 km/h, reduzem
drasticamente o risco de morte em acidentes de transito”. Criar cidades mais seguras,
quando ha presenca de carros, significa equilibrar a tensdo inerente entre a velocidade dos
veiculos e aseguranca de pedestres, ciclistas e ocupantes dos veiculos motorizados®™.

Foi demonstrado que varias intervencdes no desenho viario podem reduzir a velocidade do
trafego e melhorar a seguranca. Chamadas de "moderadoras de trafego", a maioria dessas
acbes pode, inclusive, melhorar a estética visual das ruas™.

Essas medidas podem induzir que condutores dirijam com mais atenc¢ao e que reduzam a
velocidade, tendo por consequéncia a diminuicao dos acidentes, melhores condi¢des para
andar de bicicleta e maior tendéncia a dar preferéncia para pedestres. Todas as medidas
podem ter seu uso combinado com outras.

Entre os diferentes tipos de moderadores de trafego, destacam-se as travessias elevadas
(tratadas anteriormente neste documento), as lombadas, ilhas de reflgio, e as extensdes de
calcada.

As lombadas sdo elevacGes artificiais do pavimento que podem reduzir a velocidade,
dependendo da sua altura e comprimento. Uma lombada geralmente é desenhada como
secdo de um circulo, trapézio ou curva sinusoidal. As lombadas podem ser desenhadas para
diferentes velocidades e nao se limitam avias com baixo trafego.

O municipio de Sao Paulo possui atualmente pouco mais de 22 mil lombadas existentes,
vistoriadas e cadastradas. Assim como no caso das travessias elevadas, sua implantacdo esta
usualmente integrada a projetos mais amplos, como a implantacdo de areas calmas. Os
critérios para suaimplantacao estdo previstos no CTB e a CET elabora projetos de implantagao
em suarotinacomo elementos de redugao de velocidade do fluxo.

As extensdes de passeio sdo extensdes da calcada que podem ser feitas nas intersecdes ou
meios de quadra, reduzindo a distancia de travessia, melhorando a visibilidade dos pedestres
e ampliando o espaco de circulacdo dos pedestres. Ela geralmente ocorre no trecho ocupado
por faixa de estacionamento. O municipio de Sdo Paulo ainda conta com poucas vias em que
ha extensao de cal¢ada, havendo espaco para a ampliacdo da presenca deste moderador na
cidade.

Recentemente, a CET efetuou a implantacdo deste elemento no cruzamento da Rua Salete e
Rua Dr. Cesar, conjugado com uma mini-rotatéria. Este projeto se insere na proposta de
moderac&o do trafego e prioridade para os pedestres da Area Calma de Santana e a extens3o
da calcada foi feita em pintura do pavimento com tinta verde, delimitada por balizadores.
Pesquisasrealizadas apds aintervencao mostraram que:

+ 89% dos pedestres e 71% dos condutores consideraram que o local ficou mais seguro para
Si;

+ 86% dos pedestres e 81% dos condutores entenderam ter havido melhora em relagdo a
situacdo anterior;

* 92% dos pedestres e 84% dos condutores responderam que a sinalizacdo deveria ser
implantada em outros lugares.
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5. AcBesdeSeguranca

a. Remocao das faixas em contrafluxo

Uma das configura¢Bes viarias mais inseguras é a composta por uma ou mais faixas de
rolamento em contrafluxo, pelo principio do sentido inesperado de trafego. O principal risco
consiste em o usuario ndo prever o trafego de veiculo em sentido contrario ao fluxo adjacente
e predominante. Diversas configuracdes vidrias podem ser classificadas como contrafluxo e o
ponto em comum é a dificuldade que os veiculos e os pedestres tém para entender o padrdo
do trafego.

Faixas em contrafluxo requerem atencdo para qualquer tipo de configura¢do e modal
envolvido, entretanto, uma pesquisa realizada pelo WRI na Cidade do México, em Porto
Alegre, em Guadalajara e em Bogota constatou que as faixas de dnibus no contrafluxo eram as
mais perigosas. A existéncia de faixa em contrafluxo indicou aumento de acidentes fatais ou
com feridos em 83%, incremento nas colisdes entre veiculos de 35% e 146% mais
atropelamentos.

Deste modo, recomenda-se evitar configuracdes de contrafluxo sempre que possivel, usando,
em vez disso, uma configuracao tipica de sentido Unico, ou sentido duplo para vias com
sistemas prioritarios para énibus.

A Av. Brigadeiro Luis Anténio, importante ligacdo do centro a Zona Sul da cidade, teve
recentemente sua configuracdo em contrafluxo (3x1) trocada por uma configuracdo de
sentido duplo com equilibrio na quantidade de faixas em cada sentido. A requalificacdo
envolveu também algumas outras altera¢des pontuais, como a alteragao de posi¢do de faixa
de pedestre e colocacdo de gradis.
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Figura 28 - esquema da Av. Brigadeiro Luis Antonio antes (a esquerda) e apos (a direita) a remogdo
do contrafluxo.

Com isso, como se observa na tabela abaixo, o nimero de atropelamentos por &nibus
reduziu 87,5% na via, além de ter ocorrido uma reducdo de 79,3% e de 100% no numero de
feridos e de mortos, respectivamente, em acidentes envolvendo énibus.

Acidentes na Av. Antes da remocgéao Apés a remogao Variacao percentual
Brigadeiro Luis Antonio  (24/02/15 a 31/01/16)  (24/02/16 a 31/01/17) (antes x depois)

Acidentes com feridos 12 4 -66,6%
Atropelamentos 16 2 -87,5%
Feridos 29 6 -79,3%
Mortos 2 0 -100%

Tabela 19 - nimero de acidentes, de vitimas e de atropelamentos na Av. Brigadeiro Lufs Antdnio antes e apds remogdo
do contrafluxo.



b. Box para motociclistas e bicicletas

Para melhorar a seguranca de motociclistas e ciclistas, a cidade passou pela implantacao de
uma medida de seguranca que consiste na implantacdo de um bolsdo exclusivo de espera
para esses usuarios vulneraveis a frente da linha de retencdo dos demais veiculos
motorizados. Essa medida visa proporcionar maior seguranca para motocicletas e ciclistas,
diminuindo o conflito com automéveis no momento da largada no verde do semaforo,
aumentar o respeito das motos a linha de retencdo e a faixa de travessia e dar maior
visibilidade as motos junto as travessias de pedestres, reduzindo, assim, os conflitos
envolvendo motos, ciclistas, pedestres e carros no cruzamento.

c. Areas de Acalmamento de Trafego

As &reas de acalmamento de trafego, comumente chamadas de Areas Calmas, sdo um
desdobramento das &reas de velocidade reduzida ou Areas 40.

As areas de velocidade reduzida caracterizam-se por um conjunto de vias em que a velocidade
maxima permitida é de 40 km/h (com exce¢do de uma area, em que a velocidade maxima é
30km/h) compostas por um conjunto viario sinalizado de maneira a deixar clara e destacada a
regulamentacdo da velocidade maxima. Para isso, as areas contam com placas de
regulamentacdo de velocidade, placas educativas e legendas no solo, formando um conjunto
de sinalizacdo caracteristica em cada via de acesso ao perimetro em questdo. O objetivo foi
reduzir a velocidade para o trafego em geral, contribuindo para a melhoria da seguranca dos
usuarios mais vulneraveis, buscando a convivéncia pacifica e a reducao de acidentes e
atropelamentos

A CET implantou 12 areas de velocidade reduzida no municipio. Essas areas foram escolhidas
apartirdaandlise de dados dos acidentes e estdo localizadas nas seguintes regides: Bela Vista,
Sado Miguel Paulista, Penha, Consolacdo, Bras, Santana, Moema (duas regides), Lapa (duas
regides) e Centro (duas regides). Essas regides totalizam uma area de mais de 17 km? e mais de
250 km de extensao devias.

A definicdo inicial das areas partiu da analise do mapa de atropelamentos da cidade e da
correlagdo entre as manchas de concentracdo desses acidentes com regides que se
caracterizassem como centralidades, reunindo volume significativo de pedestres em funcdo
dousodosolo, daofertade transportes e servicos.

Os resultados mostraram o efeito positivo da criacao das areas de Velocidade Reduzida na
melhoria das condi¢cBes de seguranca viaria, principalmente quanto a diminuicdo da
severidade dos acidentes. Comparando os nimeros de acidentes, feridos e mortos na area de
velocidade reduzida Centro 1 ocorridos nos periodos de 1 ano antes e depois daimplantagao,
verificou-se queda de 41 acidentes (-18,3%), 42 feridos (-17%) e 4 mortos (-57%). A area de
velocidade reduzida da Lapa, por sua vez, teve reducao de 22 acidentes (-41%), 29 feridos (-
43%) e apermanéncia de zero mortes.

A proxima etapa para as areas de velocidade reduzida corresponde a implantacdo de
redesenho das vias e reeduca¢do da comunidade local, com reducdo para a velocidade
maxima de 30 km/h, transformando as areas de velocidade reduzida em areas de
acalmamento de trafego, ou areas calmas. Tais areas estdo tragadas como estratégia de
atuacdo prioritaria deste plano.
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O primeiro projeto de redesenho urbano de area Calma, a ser implementado no
distrito de Sdo Miguel Paulista, ja passou pelas etapas de elaboracdo de projetos,
discussdo com a comunidade local e conducdo de interveng¢des temporarias e
encontra-se em fase de contratacao de obras. O proximo projeto esta em fase de
elaboracado e sera implementado na regido de Santana. A ideia é que, nos
préximos anos, outras regides de area calma ja existentes na cidade
(considerando o total de 12 areas calmas) passem por tais intervencgdes, o que
contribuira sobremaneira para a reduc¢do da ocorréncia e da letalidade dos
acidentes, em especial os que envolvem pedestres, ciclistas e motociclistas. Além
disso, tais intervenc¢des também configuram uma medida eficaz para o estimulo a
apropriagdo dos espagos publicos e ao uso da mobilidade ativa.

Figura 29: Situacdo atual da Praca Getulio Vargas em Sao Miguel Paulista, acima (crédito:
Google Street View). Abaixo, fotomontagem do projeto (crédito: 23 Sul Arquitetura / BIGRS).

d. Requalificacdes integradas em corredores de transporte

A Estrada do M'Boi Mirim era uma via da capital paulista com elevada ocorréncia de acidentes
de transito, em especial atropelamentos, sendo que 28% dos acidentes registrados em 2016
foram ocasionados por 6nibus. De forma a se reverter esse cenario, a SMT, juntamente com a
CET, implementouem 2017 arequalificacdo da avenida.

A requalificagdo incluiu ac¢Bes especificas para pedestres e ciclistas, como a instalagdo de
banners informativos; presenca de orientadores de travessia nos semaforos; distribuicdo de
folhetos informativos sobre a faixa reversivel de 6nibus; comunicag¢do visual nas paradas de
onibus das duas plataformas que abrangem a faixa reversivel; presenca de orientadores da
Sao Paulo Transporte nas paradas, de forma a se evitar tumultos para embarque nos énibus e
invasdo dos gradis; acdes de comunicacdo no Jornal do Onibus e afixacdo de cartazes



informativos na comunidade (em comércios locais). Além disso, acSes de educacdo para o
transito foram implementadas por meio de diferentes tipos de abordagem e em diferentes
locais dacomunidade, como escolas, Centros Educacionais Unificados eigrejas.

A avenida recebeu também incremento operacional, além das blitzes policiais fiscalizando
alcoolemia e irregularidades. De segunda a sexta-feira, a operacao passou de 34 agentes de
transito/dia para 56 agentes/dia (ampliacdo de 65%), aos sabados e domingos, passou de 1
para 7 e 6 respectivamente. Também foi ampliada a fiscalizacdo eletrénica de 3 para 9
equipamentos e nos primeiros meses foram implantados 8 painéis de mensagem variavel
(PMVs). Os tempos de semaforos foram revisados nos 34 cruzamentos, sendo 30 de
pedestres com reajuste do tempo favoravel ao pedestre, além de implantacdo de travessia
integral. Também foi realizada a reducao do ciclo em 13 cruzamentos.

Quanto aos operadores do transporte publico, a Sdo Paulo Transporte implementou a¢es de
capacitacao para os motoristas de 6nibus nas garagens das empresas, com foco no respeito
ao limite de velocidade da via e no cuidado ao efetuar o embarque e desembarque dos
passageiros no local correto, de forma a se evitar a presenca de pedestres na via, junto aos
gradis.

Para os condutores, ocorreu umaintensa comunicacao visual por meio dainstalacao de faixas
e orientadores com informacgdes acerca do respeito aos demais usudrios, ao limite de
velocidade e asinalizacdo davia.

Apds implementac¢do do programa, em 31 de julho de 2017, o nimero de ocorréncias e de
mortos em acidentes de transito reduziu significativamente. Comparando-se o periodo
compreendido entre agosto e dezembro de 2016 com o periodo de agosto a dezembro de
2017, houve umareduc¢ao de 52,3% no nimero total de acidentes (de 44 para 21 ocorréncias);
72,7% no numero de feridos nos acidentes (de 77 para 21) e 80% no numero de ébitos (de 10
para2).

A requalificacdo integrada em corredores de transporte é estratégia de atuagao prioritaria
desteplano.

6. Outrasacoes

a. Asegurancaviaria durante arealizagdo de obras

Em 2018, de acordo com levantamento elaborado pela CET, foram realizadas no viario da
cidade 3.485 obras autorizadas por meio de TPOV (Termo de Permissao para Ocupacdo de
Vias); 26 obras de grande porte em 67 locais, 3.084 obras emergenciais ndo planejadas
relacionadas a servicos essenciais, tais como fornecimento de agua, energia elétrica e
telefonia; para além da constatacdo de 607 obrasirregulares.

Responsaveis pelas obras - Periodo 2017/2018

= CPTM
= DERSA

44% = METRO

SABESP
= SIURB Grafico 49 - Participagdo
16% percentual da responsabilidade
. = SPOBRAS pelas obras publicas no viério.
8% Periodo 2017 e 2018. (Fonte:
CET-SP)
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As obras nas vias publicas interferem diretamente na circulagdo de pedestres e veiculos.
Nessas situa¢des deve ser prevista a sinalizacdo das ocupac¢8es na via, eventuais desvios e
divulgacao prévia aos cidaddos. As mudancas acarretadas emrazao das obras, por siso, jasao
fontes de duvidas que somadas a sinalizacdo inexistente ou incorreta sdo fatores que podem
causar acidentes, motivo pelo qual o tema precisa de tratamento especifico e fiscalizagao
adequada.

b. Processo de recapeamento

O processo de recapeamento de vias envolve trés principais érgdos municipais, a Secretaria
de Coordenacdo de Subprefeituras, especialmente por meio da Superintendéncia da Usina
de Asfalto (SPUA), a Secretaria Municipal de Infraestrutura e Obras (SIURB) e a CET.

O processo seinicia pelo mapeamento e escolha dasvias que receberao o recapeamento, cuja
decisdo é das Subprefeituras. Uma vez selecionadas as vias, cabe a CET emitir autorizacao
(TPOV) para ocupacdo de vias para execuc¢do de obras e acompanhamento operacional para
verificar a seguranca aos usuarios e impacto no transito, elaboracao dos projetos de
sinalizacdo e sua implanta¢do, enquanto que o andamento e fiscalizacdo da implantacdo ea
qualidade cabem a SIURB.

Sob a otica da seguranga viaria, destaca-se inicialmente o necessario alinhamento da
realizagdo do recapeamento com a implanta¢do da sinalizacdo. De modo a otimizar o
processo e manter o minimo tempo possivel de via sem sinaliza¢ao horizontal, a cada 500
metros de viarecapeada, éiniciada aimplantacdo dasinalizagdo.

Além disso, o processo de recapeamento gera a possibilidade de melhoria da sinalizacédo da
via. Quando da defini¢do do projeto, a CET levanta todos os projetos ja elaborados para a via,
bem como todas as solicitacdes de implantacdo de semaforo, travessia de pedestre, lombada,
etc., sendo que o projeto final busca contemplar os pedidos e projetos |a desenhados. Diante
dessajanela de oportunidade, destaca-se a possibilidade de o processo de recapeamento ser
mais largamente utilizado para a expansdo das faixas de travessia para pedestres, em
especial em meios de quadra com alta acidentalidade e em cruzamentos que ndo possuam
travessias em todas as aproximacdes. Por fim, outra pratica é a redistribuicao das faixas de
rolamento, de modo aacomodar melhor o trafego davia.

C. Faixas reversiveis operacionais

A faixa reversivel € uma medida de engenharia de trafego utilizada na cidade de Sao Paulo
desde 1986 para aumentar a capacidade de fluxo das vias. Consiste na inversao do sentido de
circulagdo de faixas de rolamento para atender o sentido de maior demanda de trafego, de
acordo com os horarios de pico da via. Estdo em operacdo diversas faixas reversiveis na
cidade, visando inclusive melhorar a velocidade dos 6nibus, como sobre algumas pontes da
Marginal Tieté ou na Estrada de M'Boi Mirim. As faixas reversiveis sao consideradas um fator
de risco porque confundem os usudrios (pedestres e condutores) e podem aumentar os
numero de acidentes. O esfor¢o operacional da CET, porém, tem sido eficiente para garantir
gue o ganho em fluidez para o trafego nao se traduza em alto indice de acidentes. Veja-se por
exemplo o caso da faixa reversivel para transporte coletivo da M'Boi Mirim que foi revitalizada
em julho de 2017, e no intervalo de um ano apresentou uma reducdo de 47% no nimero de
acidentes.
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Eixo lll -
Regulamentacao e

Fiscalizacao.

1. Introdugdo

As leis sobre segurancaa vidria melhoram o comportamento dos usudrios e reduzem as
colisbes, as lesbes e as mortes no transito (..). (...) As mudang¢as mais positivas no
comportamento dos usudrios das vias ocorrem quando a legislacéo é associada a uma
aplicagdo rigorosa e continuada da lei e pela sensibilizagéo do publico™,

A existéncia de legislacdo adequada, ordenando o comportamento dos atores no transito, e a
respectiva fiscalizacdo sdo partes essenciais dos sistema seguros, viabilizando os incentivos
adequados a mudancga comportamental e prevenindo comportamentos e situagdes de risco
que podem resultar em acidentes, lesGes e mortes no transito. Ndo por outra razdo, o
fortalecimento da legislacdo e dafiscalizacao foi parte central da "Declaracao de Brasilia".

"O documento [a "Declara¢ao de Brasilia"] € um dos resultados da 22 Conferéncia Global de
Alto Nivel sobre Seguranca no Transito, realizada na capital federal nos dias 18 e 19 de
novembro de 2015. O evento foi realizado dentro do escopo da Década de Acdo pela
Seguranca no Transito 2011-2020. Ao fim do evento, os delegados dos Estados membros
participantes aprovaram a Declaragao. Trata-se de um marco importante em relagdo ao item
3.6 dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS)".

Entre as acBes recomendadas para fortalecer o gerenciamento da seguranca no transito e
aprimorar alegislacdo efiscalizacao estao:

« Encorajar os Estados que ainda ndo o tenham feito a designar e/ou fortalecer agéncias
coordenadoras e mecanismos de coordenacdao, com financiamento préprio, em nivel
nacional ou subnacional, assim como fortalecer a colabora¢do nessa area entre governos,
incluindo entre parlamentos, sociedade civil, instituicdes académicas, setor privado e
fundacbes filantropicas;

 Incentivar a sociedade civil, as instituicdes académicas, o setor privado e as fundac8es
filantropicas a fortalecer seus compromissos para acelerar a implementacdo do Plano
Global paraaDécadade A¢do paraaSegurancano Transito 2011-2020;

« Convidar os Estados que ainda ndo o tenham feito a redobrar esforgos para desenvolver e
implementar planos nacionais sobre seguranca no transito e a aplicar legislacao
abrangente, em consonancia com o Plano Global para a Década de Acao para a Seguranca
no Transito 2011-2020, com vistas a atingir a meta de aumentar a porcentagem de paises
com legislacdo abrangente sobre os principais fatores de risco, incluindo o ndo-uso de
cintos de seguranca, de dispositivos de retencdo para o transporte de criancas e de



capacetes; dire¢do sob a influéncia de alcool; e o excesso de velocidade; de 15% para, pelo
menos, 50% até 2020, tal como acordado na resolu¢do da Assembleia Geral das Nacdes
Unidas 64/255 de 2010;

- Identificar outros fatores de risco que levem a distrag¢ao ou a diminui¢ao da capacidade do
condutor, tais como: condicdes médicas e medicamentos que afetem a dire¢do segura;
fadiga; uso de drogas narcaticas, psicotropicas e substancias psicoativas; distraces visuais
nasvias; celulares e outros dispositivos eletronicos e de mensagens de texto; e adotar, caso
sejaapropriado, legislacdo efetiva e baseada em evidéncias;

« Reforcar estratégias de policiamento nas vias e medidas de fiscalizacdo de transito, com
foco na reducdo de acidentes, inclusive por meio da promoc¢do de integracao entre
agéncias de policiamento e inspecao de transito, assim como a coleta de dados sobre
infraestrutura viaria e ocorréncias no transito;

« Incentivar pesquisas e o compartilhamento de seus resultados para apoiar abordagens
baseadas em evidéncias para prevenir mortes e lesdes no transito e mitigar suas
consequéncias;

« Incentivar os Estados a introduzirem novas tecnologias de gestdo do transito e de sistemas
detransporteinteligentes para mitigar os riscos de lesdes e mortes no transito e maximizar
a eficiéncia nasrespostas.

Como se vera ao longo deste topico, de forma geral, as recomendacdes constantes da
Declaracdo de Brasilia coincidem com as necessidades apontadas no diagnoéstico para a
cidade de Sao Paulo. Ha, por conta de competéncias legislativas, limita¢des nas possibilidades
de solucao de determinados problemas pela municipalidade e, de outro lado, questdes ja
enderecadas pela cidade que, ao longo das Ultimas décadas, sempre esteve navanguarda das
acOes defiscalizacdo para promocdo da seguranca viaria no Brasil.

2. Competéncias Legislativas

No Brasil, a competéncia legislativa sobre transito e transporte, de acordo com o artigo 22, XI,
da Constituicdo Federal, é privativa da Unido. Essa competéncia legislativa encontra-se
concretizada em diversas leis esparsas e no Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei Federal n°.
9.503/1997. A competéncia regulatéria decorrente do regramento exposto no cédigo é
reservada ao CONTRAN, conforme explicitado nos artigos 10 e 12 do CTB.

Isso, contudo, ndo importa dizer que outras esferas federativas ndo tenham competéncia
legislativa sobre a matéria de transito e transporte. Mediante lei complementar, os Estados e 0
Distrito Federal podem suplementar a competéncia da Uniao naquilo que for especificamente
detalhado.

Ja os Municipios possuem competéncia originaria na Constituicdo Federal para tratar do tema
quando envolver questdes de interesse local e em consonancia com a legislacdo federal. O
gue os permite, por exemplo, especificar a velocidade de determinadas vias abaixo do limite
maximo estabelecido no CTB, ordenar o sentido do trafego, disciplinar o estacionamento,
entre outras defini¢cdes de interesse eminentemente local.

No que diz respeito a execucao da fiscalizagdo, a divisdo de competéncias previstano CTB é a
que segue:

« Compete aos Orgdos Executivos de Transito dos Municipios fiscalizar e autuar as infracdes
relacionadas no Art. 24 do CTB, basicamente, estacionamento, parada, circulagdo, excesso
de peso, dimensao e lotagdo dos veiculos.
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« Aos Orgaos Executivos de Transito dos Estados, compete fiscalizar e autuar as infracdes de
transito relacionadas no artigo 22 do CTB. Isso implica em uma competéncia sobretudo
voltada aregularidade dos veiculos e dos condutores, além de outras infracdes.

As Policias Militares Estaduais compete executar a fiscalizacdo de transito, quando e
conforme convénio firmado com os Orgaos Executivos de Transito dos Estados e Municipios,
conforme Art.23do CTB.

Portanto, quando existente convénio com o Estado em que esta situada e com o0 municipio, a
competéncia fiscalizatéria da Policia Militar é plena, abrangendo todas as infra¢des previstas
no CTB.

Esse é o caso do Municipio de Sdo Paulo, onde a Policia Militar possui convénios com as
autoridades municipais detalhando sua competéncia para fiscalizar a totalidade das
infracdes previstas na legislacdo, sem derrogar, contudo a competéncia originaria do
Municipio defiscalizar, concorrentemente e por 6rgaos e entidades préprios, as infracdes que
Ihe foram atribuidas pelo CTB.

3. Legislacdo dosfatores derisco comportamentais

Ha uma forte correlagao entre condutas de risco e resultados danosos em termos de
mortalidade e morbidade. Dessa forma, ao se coibir o cometimento de infracdes,
incentivando comportamentos seguros, alcanca-se significativa redu¢do de mortos e feridos.

No entanto, existem diversas infracdes previstas na legislacdo nacional de transito que
podem de algum modo influenciar a seguranca viaria. Como forma de pautar a prioridade e a
eficiéncia fiscalizatérias de seus paises membros, a OMS busca destacar aqueles
comportamentos inadequados mais propensos a causar lesdes e mortes no transito,
denominados fatores derisco.

"Fator de risco", segundo a OMS, é qualquer atributo, caracteristica ou exposicao de um
individuo que aumente sua probabilidade de desenvolver alguma doenca ou de sofrer
algumalesao.

O risco de se lesionar no transito € composto por multiplos fatores que passam por quest&es
socioecondmicas e culturais da populagdo, pela forma de uso e ocupacdo da cidade e pela
estrutura do sistema de transporte, chegando a atitudes comportamentais agressivas e/ou
imprudentes dos usuarios da rede viaria.

Em seus principais e mais recentes relatérios, a OMS define os quatro principais fatores de
risco, responsaveis pela maioria das mortes e lesdes no transito:

(i) Naousodocapacete ouusoinadequadodo capacete;

(i) Ndousodocintodesegurancaounado usode protecdo para criangas;
(iii) Excedervelocidade e

(iv) Beberedirigir.

Em alguns documentos da Organiza¢do, também se comeca a chamar a aten¢do para a
"direcao distraida" associada ao uso do celular como um fator de risco emergente.

Em seu principal mapeamento do estado da arte da seguranca viaria no mundo, o "Global
Status Report on Road Safety"*, a OMS estabelece os critérios para avaliar se um pais conta
com legislacdo adequada de seguranca no transito nesses fatores de risco.



a. Capacete

No uso de capacete, a OMS aponta como adequada a previsao de obrigatoriedade para todos
usuarios que podem trafegar em uma motocicleta, bem como o estabelecimento de padrdes
de capacete aserem considerados como aptos a promocdo da seguranca.

O CTB disciplina o tema, trazendo a obrigatoriedade de tal uso para condutores de
motocicletas e passageiros, em seus artigos 54 e 55. Ja o artigo 244 estabelece a infracao
gravissima para o descuprimento daqueles. Estes dispositivos foram regulamentados pela
Resolucdo n®453 de 2013 do CONTRAN que, entre outros aspectos, estabelece os padrdes de
capacete aceitos emterritério nacional.

b. Velocidades urbanas

Quanto as velocidades, a recomendacdo para as legislacdes nacionais é de que prevejam
velocidades em vias urbanas iguais ou menores que 50 km/h. Como se vera abaixo, este é o
Unico critério em que o Brasil ndo recebeu nota maxima na avaliacdo de legislacao, tendo em
vista que o CTB, em seu artigo 61, estabelece velocidades maximas de até 80 km/h com
possibilidade de aumento ou diminuicdo por meio de ato do érgdo de transito local.

c. Beber e dirigir

No que diz respeito ao uso do alcool e direcdo, a entidade orienta que o mais adequado é ter
legislacBes que proibem a direcdo sob uso do alcool em patamares iguais ou maiores que 0,05
g/dL para motoristas experientes (mais de dois anos de habilitagdo) e 0,02g/dL para
motoristas inexperientes e/ou jovens.

A legislacdo brasileira ndo estabelece a diferenciacdo de patamares como aceito pela OMS,
sendo ainda mais rigorosa que tal recomendacdo, conforme descrito no artigo 276 do CTB.
Recentemente, em 2016, foi acrescido ao CTB o artigo 165-A que, complementando o ja
previsto no artigo 165, aplica as mesmas sanc¢des administrativas previstas aos condutores
flagrados sob ainfluéncia do dlcool aqueles que se recusarem a prestar o teste clinico.

Para além das san¢des administrativas, em determinadas circunstancias, previstas nos artigos
291,302,303 e 306 do Codigo, havera consequéncias criminais para a associacao de direcdo e
uso de dlcool e demais substancias entorpecentes.

d. Dispositivos de retengao: cinto de seguranca e "cadeirinha»

Por fim, a existéncia de leis que estabelecem o uso obrigatdrio de cinto de seguranca em todos
0s assentos é o parametro para esse fator de risco. Ja no que diz respeito aos dispositivos de
retencao de bebés e criancas, recomenda-se a proibicdo de criancas no assento dianteiro e a
existéncia de diferenciacdo de tipos de dispositivos de prote¢do a depender do tamanho e
idade das criangas e bebés.

A legislacdo brasileira, especificamente os artigos 64, 65, 105,167 e 168 do CTB, trazem as
obrigacdes e as respectivas infracdes relacionadas a esse fator de risco. Adicionalmente, a
Resolucdo n° 277 de 2008 do Contran detalha os parametros a serem observados no
transporte de criangas menores de 10 (dez) anos, diferenciando os requisitos de seguranca
por faixa etaria da crianca, alinhada arecomendacao internacional.

Dentre os dez paises mais populosos do mundo, o Brasil se destaca como o mais aderente as
melhores praticas de legislagdo no transito internacionais, cobrindo quatro dos cinco fatores
de risco™. A Unica exce¢do, como mencionado acima, se refere a legislacdo sobre velocidade
(quadro abaixo).
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Dez paises mais populosos e melhores praticas previstas na legislacao

Uso de alcool

Dispositivo de

Velocidade assgcia_do a Capacete sS;;T;gga reten'géo para
direcao criangas
China X \" X \") X
india X X X X
EUA X X X X X
Indonésia X X X X X
Brasil X \" \"/ \"/ \"
Paquistao X X X X X
Nigéria X X X X X
Bangladesh X X X X X
Ruissia X X \ \Y; Vv
Japao X X v v X

Tabela 20 - Dez paises mais populosos e melhores préticas de legislacdo. Fonte: OMS.

4. Fiscalizacdo ostensiva

Afiscaliza¢do de transito é um dos elementos primordiais a seguranca viaria. No municipio de
Sao Paulo, ela é realizada pelos agentes da policia Militar e da GCM por meio de convénio e
pelos agentes SPTrans e CET, além dos equipamentos de fiscalizacdo eletronicos existentes na
cidade. Conforme se verifica no grafico abaixo, a maioria das autuac¢des é efetuada por
equipamentos de fiscalizagdo eletrdnica.

Autuacdes por Sub Unidade 2018
Janeiro-Agosto

478.691 181.155 28.825
O\ Y

|

Pelas caracteristicas do municipio de Sdo Paulo, a maior metrépole do Brasil e que conta com
mais de 17.000 km de vias e frota de mais de 8 milhdes de veiculos, o exercicio da fiscalizagao
ostensiva é desafiador. Uma pesquisa realizada pela CET em 2015 estimou que apenas 1 a
cada 4.416 infragdes conseguem ser fiscalizadas, o que revela a necessidade de
fortalecimento da capacidade operacional fiscalizatéria, associada a campanhas voltadas a
mudang¢a de comportamento.

= Equipamento 67%
= Multa NIC 12,8%
= CET Operacao 12%

Policia Militar 5,7%

m SPTrans 2,2%

2 GCM 0,3%

Grafico 50 - AutuagBes por subunidade autuadora. Fonte: CET-SP.

Nos ultimos anos, o numero de autuacdes lavradas tém diminuido, tanto aquela realizada por
agentes, quanto a por equipamentos de fiscalizacao.
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Grafico 51 -Evolugdo das autuagoes realizadas por agentes. Fonte: CET-SP
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Grafico 52 - Evolugdo das autuacdes realizadas por equipamentos de fiscalizagdo. Fonte: CET-SP

Muitos sdao os motivos que podem estar reduzindo o nimero de autuagdes, tais como o
acalmamento de trafego que tem sido realizado nos ultimos anos pela Prefeitura, que reduz
os tempos de reac¢do e alteram o comportamento dos condutores, o fortalecimento de
sinalizagao préximo a equipamentos com maiores numeros de autuagdes, o reconhecimento
pelos condutores dos pontos de fiscalizagdo, entre outros.

Além dos mencionados, pode-se destacar como fatores principais o maior rigor nas
penaliza¢bes e aumento do valor das multas previstas no CTB, a partir de 01 novembro de
2016. Entre outras alteracbes, destacam-se:.

« Asmultas gravissimas passaram de R$191,54 para R$293,47 (aumento de 53%);
» Asgraves,deR$127,69 paraR$195,23 (aumento de 52,8%);

« Asmédias,deR$85,13 paraR$130,16 (aumento de 52,8%);

» Asleves, deR$53,20 para R$88,38 (aumento de 66%);

- Estacionar o veiculo nas vagas reservadas as pessoas com deficiéncia ou idosos, sem
credencial que comprove tal condicao, passou de leve para gravissima;

 Dirigiroveiculo segurando ou manuseando o celular passou de média para gravissima.
» Operiododesuspensdo minima passoude 1 para6 meses.

As 20 principais autuag¢des lavradas no municipio de Sdo Paulo em 2017 correspondem a mais
de 90% das aproximadamente 13,5 milhdes de autuacdes. Sdo elas:
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ENQUADRAMENTO MANUAL ELETRONICO TOTAL GERAL
CET GCM PM SPTrans  TOTAL

Transitar em velocidade

superior a maxima permitida - - - - - 4.917.061 4.917.061
em até 20%

Transitar em local/horario

ndo permitido pela 121.569 35 7.647 - 129.251 2.693.161 2.822.412
regulamentacéo - rodizio
Transitar na faixa ou via
exclusiva regulamentadas
para transporte publico,
coletivo/passageiro
Transitar em velocidade
superior a maxima permitida - - - - - 583.721 583.721
em mais de 20% até 50%

Estacionar em desacordo

com a regulamentagdo - 519.128 24 - - 519.152 - 519.152
estacionamento rotativo

Estacionar em local/horario

proibido especificamente 282.070 3.896 136.218 - 422.184 - 422.184
pela sinalizagdo

Transitar em local/horario

ndo permitido pela 12.978 3 208 - 13.189 370.567 383.756
regulamentac¢do - caminhdo

Avangar o sinal vermelho do

134.184 1.000 41.179  273.571 449.934 710.631 1.160.565

semaforo - fiscalizacdo - - - - - 269.752 269.752
eletrénica

Avancar o sinalvermelhodo gz 137 4951 93,021 - 182.279 . 182.279
semaforo

Executar operagao de

conversao a direita em local 13.582 38 12.634 - 26.254 142.107 168.361

proibido pela sinalizacdo
Deixar de conservar o
veiculo na faixa a ele
destinada pela sinalizagdo de
regulamentar

Dirigir veiculo segurando
telefone celular

Deixar o condutor de usar o
cinto de seguranca

Dirigir veiculo manuseando
telefone celular

Dirigir veiculo utilizando-se
de telefone celular

Parar sobre faixa de
pedestres na mudanca de
sinal luminoso (fisc.
Eletronica)

Deixar de indicar com
antecedéncia, med. Gesto de
brago/luz indicadora,
mudanga de direcdo
Estacionar em local/horario
de estacionamento e parada 48.836 653 33.053 - 82.542 - 82.542
proibidos pela sinalizacao

Transitar em local/horério

ndo permitido pela regul. 19.900 20 5.187 - 25.107 52.157 77.264
Estabelecida pela autoridade

Estacionar no

passeio/calcada

1.161 - 42 - 1.203 147.940 149.143

102.117 5.573 30.032 - 137.722 - 137.722
29.018 4.663 94.221 - 127.902 - 127.902
56.930 4.573 62.192 = 123.695 = 123.695

41.935 2.047 71.305 - 115.287 - 115.287

- - 17 - 17 112.041 112.058

43.003 188 45.871 - 89.062 - 89.062

43.631 1.083 30.119 = 74.833 = 74.833
Tabela 21 -Principais autuac¢@es lavradas (2017) no municipio de Sdo Paulo. Fonte: CET-SP

Importante destacar que, em 2017, do total de 8,6 milhdes de veiculos que compdem a frota
de Sdo Paulo, 69,69% nao receberam nenhuma autuag¢do, enquanto que apenas 30,31%
foram autuados. Entre estes, 39,78% receberam uma multa; 21,72%, duas; 12,58%, trés e
25,92% mais de trés.

Aseguir, segue o panorama da fiscalizacdo por autoridade fiscalizatéria.



a. Comando de Policiamento de Transito (CPTran)

O Comando de Policiamento de Transito (CPTran) foi recriado em 27 de abril de 2010, com a
atribuicdo de executar o policiamento de transito urbano e atuagdo complementar e de apoio
as atividades de policia ostensiva e de preservacao da ordem publica na capital e pela fixacao
e difusao de doutrina nas questdes afetas ao transito urbano, bem como, supletivamente, no
territorio estadual.

Ao Comando de Policiamento de Transito (CPTran), subordinam-se as seguintes Unidades de
Policiamento de Transito, sediadas na capital, que atuam em suas respectivas areas
territoriais, a seguir especificadas:

« 1° Batalhdo de Policia de Transito (1° BPTran): Zonas Centro, Sul, Sudoeste e Oeste da
Capital, excetuando-se as Marginais Tieté e Pinheiros; e

« 2°Batalhaode Policiade Transito (2° BPTran): Zonas Norte, Leste e Sudeste da Capital e nas
Marginais Tieté e Pinheiros.

Aatuacdo se da por meio de diferentes operacdes:

Operacao Visibilidade: intensificacao do policiamento ostensivo de transito, por meio do
estacionamento de viaturas nos horarios de "rush", nos principais cruzamentos da cidade
de Sdo Paulo, selecionados estrategicamente com base em indicadores criminais e de
acidentalidade, com o objetivo de coibir atos relacionados com a seguranca publica e
garantir o cumprimento das normas relacionadas a seguranca no transito, a fim de
garantir a livre circulacdo e evitar acidentes, aumentando a sensa¢ao de seguranca dos
usuarios das vias, auxiliando a travessia de pedestres e o controle do tempo semaforico,
guando necessario.

Operacao Direcao Segura (ODS): operacdo de fiscalizacdo desenvolvida por meio de
bloqueios de transito com vistoria seletiva de veiculos, voltada a atividade de fiscalizacao
de transito, com énfase naidentificagdo de condutores suspeitos de dirigir sob a influéncia
de alcool ou substancia psicoativa que determine dependéncia, com uso de equipamento
especifico de teste de ar alveolar "etildbmetro", bem como outras a¢des basicas do
policiamento ostensivo.

Operacao Direcdo Segura Integrada (ODSI): acdo integrada entre diversos Orgaos do
Estado (Policia Militar, Policia Civil, Policia Técnico-cientifica, DETRAN/SP, Secretarias da
Saude, Educacdo e Comunicagao Social) com o objetivo de realizar o ciclo completo de
fiscalizagao a motoristas que dirigem sob influéncia de alcool, visando proporcionar maior
seguranca aos usuarios do sistemaviario e promovendo o cumprimento dalei.

Operacao de Fiscalizacdo de Motocicletas - Cavalo de aco: tem o objetivo de intensificar
afiscalizacdo de motocicletas e dos seus ocupantes nas principais vias da capital, por meio
de bloqueios de transito (direto e indireto) ou cerco e retirada ("pincamento"), de forma a
garantir o cumprimento das normas relacionadas a seguran¢a no transito, prevenir
acidentes e inibir o cometimento de ilicitos penais, aumentando com isso a sensacdo de
seguranca dos usuarios da via e a consequente reducao dos indices criminais, retirando
das vias veiculos irregulares, utilizando, para tanto, da legislacdo especifica e das técnicas
de policiamento de transito. Em 2017, foram efetuadas 3.727 operac¢des, que fiscalizaram
106.672 motocicletas, entre as quais 14.289 foram removidas.

Operacdo de Fiscalizagdo de Veiculos de Transporte de Carga: operacdao que tem o
objetivo de intensificar a fiscalizagdo dos veiculos utilizados no transporte rodoviario de
cargas, a fim de coibir atos relacionados com a seguranca publica, em especial o roubo de
carga, e garantir o cumprimento das normas relacionadas a seguranca no transito e evitar
acidentes.

Operacao de Fiscalizagdo do Transporte Rodoviario de Produtos Perigosos: tem o
objetivo de intensificar a fiscalizagdo dos veiculos utilizados no transporte rodoviario de
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produto perigosos, contemplando tanto as atribuicdes previstas pelo Decreto Federal n°
96.044/88 (Regulamento para o Transporte de Produtos Perigosos), como o preceituado na
legislacao e regulamentacdo municipais, podendo ser realizada de forma conjunta,
planejada e programada com o 6rgdo executivo de transito do municipio.

Operacao de Fiscalizacdo do Transporte Individual e Coletivo de Passageiros: tem por
objetivo auxiliar os fiscais das Empresas de Transportes - EMTU, SPTrans e ANTT - a
fiscalizar a explora¢ao da malha viaria pelos veiculos de transporte individual e coletivo de
passageiros da Grande Sdo Paulo e da capital, coibindo o exercicio clandestino da
atividade. A atuac¢do dos policiais militares nessa operacao limita-se a abordagem dos
veiculos, realizacdo de busca pessoal, vistoria no interior do veiculo, quando houver
fundada suspeita, e verificacdo do cumprimento as normas relacionadas a legislacdo de
transito.

Operacao de Fiscalizagdo do Transporte de Escolares: operacdao que tem o objetivo de
intensificar afiscalizagdo dos veiculos utilizados no transporte de escolares, sobretudo, nos
horarios de entrada e saida de alunos nos estabelecimentos de ensino, por meio de
bloqueios de transito (direto e indireto) ou cerco e retirada ("pincamento"). A fiscalizagdo
consiste na verificacdo da documentacao de porte obrigatério dos veiculos e dos seus
condutores, dos equipamentos obrigatoérios e da verificagdo do estado de conservacdo dos
veiculos, com o objetivo de proporcionar mais seguranga aos alunos que utilizam este
servico.

Operacao Volta as Aulas: tem o objetivo de intensificar o policiamento ostensivo de
transito nas imedia¢des das escolas publicas, ao término do periodo das férias escolares, a
fim de mitigar eventuais impactos a seguranca e fluidez do transito, orientando a travessia
de pedestres, disciplinando o embarque e o desembarque de alunos, garantindo e
facilitando o acesso as escolas, além de coibir a formac¢do de filas duplas e o
estacionamentoirregular.

Operacao Mau Estado de Conservagao e Seguranca (MECS): operacdo desenvolvida por
meio de bloqueios de transito com vistoria seletiva de veiculos, voltada a atividade de
fiscalizacao de transito com o objetivo de retirar de circulacdo aqueles veiculos que sao
flagrados em mau estado de conservacdo, comprometendo a seguranca.

b. DSV/CET

A autoridade executiva de transito no Municipio de Sdo Paulo é o Diretor do DSV. Este
Departamento, a sua vez, por meio da SMT, celebra contrato com a CET, empresa municipal
competente para gerir o transito na cidade, para que esta implemente as acdes necessarias a
operacao, educacdo e fiscalizagdo do transito na capital paulista.

As infracBes de transito sdo constatadas por meio de duas principais formas de fiscalizacdo
realizadas pela CET: por agentes de transito em campo e por equipamentos de fiscaliza¢do
eletronica.

A primeira se da por meio das operacdes da empresa. Ja a segunda ocorre com auxilio de
aproximadamente 890 equipamentos de fiscaliza¢do eletronica instalados na capital.

Afiscalizacao realizada pelos agentes de transito ocorre como atividade adicional ao seu papel
de operacao do transito. Ou seja, 0s agentes municipais de transito sao encarregados de
ordenar os fluxos, ajustando dispositivos semaféricos, orientando travessias, entre outras
atividades, adicionalmente as quais fiscalizam o comportamento dos condutores no transito
e, no caso de cometimento deinfracdes, realizam autuagdes.

Atualmente, a CET conta com aproximadamente 1.600 agentes de transito que trabalham em
4 turnos de 6h40min, sendo que a operagdo é continua (24 horas) e com efetivo reduzido em
horarios de menor trafego. Suas principais acdes de rotina sao:



Rotas operacionais: tem por finalidade o monitoramento do sistema viario
principal, assegurando o melhor desempenho possivel quanto as condi¢des
de fluidez e seguranca das vias operadas, remocdo de interferéncias,
fiscalizacao, interagdo com a populacao e atuagao em situagdes emergenciais.

POI - Ponto Operacional Interativo: tem por finalidade a interagdo com os
usuarios davia, tanto pedestres quanto condutores, para assegurar condi¢cdes
de seguranca e fluidez, fiscalizar e inibir com sua presenca o cometimento de
infracdes de transito, identificar problemas e intervir de imediato para a sua
resolucdo.

POS - Ponto Operacional de Seguranca: plano de fiscalizagcdo com enfoque
voltado para a seguranca dos usuarios. Os locais sdo definidos a partir de
dados estatisticos de acidentes com vitimas fatais decorrentes de colisGes ou
atropelamentos.

Operacao em eventos: tem por finalidade planejar e executar operacao de
transito nas demandas ndo rotineiras, decorrentes de eventos que geram
impacto sobre a via publica, podendo ser um evento programado ou nao
programado.Nesta atividade, estao incluidos tanto eventos de pequeno porte,
que demandam interveng¢des simples, quanto operag¢des que mobilizam todo
0 corpo técnico-operacional.

Fiscalizacdo de obras: executa a fiscalizacdo de ocupag¢des por obras e
servicos na via publica, sejam elas autorizadas através de documento
especifico, emergenciais ou nao autorizadas, visando sempre garantir o
atendimento a seguranca e a mobilidade viaria.

Operacdo em escolas: tem por finalidade o monitoramento do transito nas
areas proximas as escolas nos horarios de entrada e saida de alunos, agindo
sempre de forma proativa para garantir a seguranca dos alunos nas travessias,
bem como o auxilio no embarque/desembarque. Os agentes de transito
atuam também na orientacdo aos pais para ndo estacionarem em fila dupla,
garantindo assim a fluidez dos veiculos.

Operacao em transporte de cargas especiais: tem por finalidade o
planejamento e o acompanhamento dos deslocamentos dos veiculos que
transportam cargas superdimensionadas ou produtos perigosos na Cidade de
Sdo Paulo. A CET possui uma equipe especializada para desenvolver estudos,
analisar viabilidades e, sendo possivel, acompanhar o deslocamento,
tomando todas as providéncias para que nao ocorram danos a via nem ao
mobilidrio urbano.

Operagdo greve nos transportes publicos: tem por finalidade o
planejamento de um conjunto de a¢des para adequar e intensificar as
atividades de operacdo de campo nos principais corredores, cruzamentos,
terminais, estacdes e pontos de embarque em caso de paralisacdo parcial ou
total do sistema publico de transportes (6nibus, metré e/ou trens).

Operacao enchente: tem por finalidade o planejamento e a operacdo do
sistema viario nas areas afetadas por vias alagadas, estabelecendo rotas e
caminhos alternativos para assegurar a mobilidade de bens e pessoas com
seguranca.

Operacao de fiscalizagdo: tem por finalidade assegurar o cumprimento das
normas de transito, de modo rotineiro ou por meio de opera¢des dedicadas.

As 40 principais autuag8es lavradas em 2017 concentram 95% do total - tabela 22:
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Estacionar em desacordo com a regulamentac¢do - estacionamento rotativo 519.128
Estacionar em local/horario proibido especificamente pela sinalizagdo 282.070
Transitar na faixa ou via exclusiva regulam. p/transp.. publ. Coletivo passag. 134.184
Transitar em local/horario ndo permitido pela regulamentagao - rodizio 121.569
Dirigir veiculo segurando telefone celular 102.117
Avangcar o sinal vermelho do semaforo 85.137
Dirigir veiculo manuseando telefone celular 56.930
Em movimento, deixar de manter acesa a luz baixa durante a noite 51.993
Estacionar local/horario de estacionamento e parada proibidos pela sinalizacdo 48.836
Estacionar no passeio/calcada 43.631
Deixar de indicar ¢/ antec. Med. Gesto de brago/luz indicadora, mudanca de dire¢do 43.003
Dirigir veiculo utilizando-se de telefone celular 41.935
Parar afastado da guia da calcada (meio-fio) a mais de 1 m 34.869
Executar operagao de conversao a esquerda em local proibido pela sinalizagao 32.445
Estacionar em desacordo com a regulamentacdo especificada pela sinalizacdo 31.812
Deixar o condutor de usar o cinto de seguranca 29.018
Transitar com o veiculo em marcas de canalizagdo 26.967
Deixar de indicar c/antec. Med. Gesto de braco/luz indicadora, mudanca de faixa 23.614
Transitar em local/horario ndo permitido pela regul. Estabelecida pela autoridade 19.900
Estacionar ao lado de outro veiculo em fila dupla 18.900
Deixar de deslocar c/antecedéncia veic. p/faixa mais a direita qdo. For manobrar 17.367
Transitar pela contramao de direcdo em via c/sinalizagdo de regul. sentido Unico 16.935
Estacionar nas esquinas e a menos de 5m do alinhamento da via transversal 15.798
Dirigir sem aten¢do ou sem os cuidados indispensaveis a seguranca 15.628
Estacionar em guia de calcada rebaixada destinada a entrada/saida de veiculos 15.428
Executar operacgdo de conversao a direita em local proibido pela sinalizagao 13.582
Dirigir o veiculo com o brago do lado de fora 13.467
Transitar em local/horario ndo permitido pela regulamentagao - caminhao 12.978
Estacionar no ponto de embarque/desembarque de passageiros transporte 12.464
coletivo

Estacionar nas vagas reserv. A idosos, s/ credencial 11.936
Estacionar sobre faixa destinada a pedestres 11.509
Deixar de deslocar c/ antecedéncia veic. p/ faixa mais a esquerda quando for 11.157
manobrar

Parar na area de cruzamento de vias 11.134
Deixar de dar preferéncia a pedestre/veic. ndo motorizado na faixa a ele destinada 10.540
Deixar de dar preferéncia a pedestre/veic. ndo motorizado atravessando a via 8.412
transversal

Parar sobre faixa de pedestres na mudanca de sinal luminoso 8.411
Executar operagao de retorno em locais proibidos pela sinalizacdo 6.491
Avangar o sinal de parada obrigatéria 6.317
Parar sobre faixa destinada a pedestres 6.059
Transitar na faixa/pista da direita regul. circulacdo exclusiva derem. Veiculo 6.027

Tabela 22 - Principais autuagdes lavradas por agentes de transito da CET (2017). Fonte: CET-SP

O numero de autuag¢des de cada tipo depende consideravelmente das condi¢Bes de
verificacdo e comprovacdo do cometimento de cada tipo de infragdo. Existem basicamente
duasvariaveis que influenciam naverificacdo e comprovagao do cometimento das infragcdes:

« ascometidas com o veiculoem movimento e
« ascometidas com o veiculo estacionado.

Ao comparar as duas situagdes, percebe-se que as autuacdes feitas em veiculos estacionados
tendem a ter umafiscalizagao mais efetiva, umavez que o Agente de Transito se deparacoma
ausénciado condutor parasanar airregularidade.

Jaemrelagdo asinfracGes em movimento, observa-se comumente duas situag¢des:



« aqueoAgentendo estapresente, e nesse caso nao existe afiscalizagdo; e
¢ aqueoAgenteesta presente einibe o cometimento dainfracdo.

Uma fiscaliza¢do de respeito a travessia de pedestre, por exemplo, que esta relacionada com
muitas infra¢cdes com o veiculo em movimento, é mais dificilmente verificavel, pelas razdes
expostas anteriormente. Diante desses obstaculos, este plano propde como acdo a busca de
tecnologia de fiscalizacdo com prioridade ao pedestre, bem como mecanismo de fiscaliza¢ao
remota.

Ao mesmo tempo, desde 2011 a CET desenvolve projetos e a¢des especificas nas quais o0s
agentes de transito dedicam-se exclusivamente a fiscalizacao de infracdes de usuarios
vulneraveis, voltando-se a promoc¢ado dedicada da seguranca no transito. Um importante
exemplo dessas agdes é o POS (Programa Operacional de Seguranca). O programa redireciona
0s recursos humanos a corredores de transporte com alto volume de atropelamentos,
baseando-se nos dados de acidentes do periodo imediatamente anterior.

O POS trabalha com 23 enquadramentos prioritarios, divididos em enquadramentos
relacionados direta ouindiretamente com a seguranca dos usuarios davia:

GRUPO PRINCIPAL:

« 545-21 Estacionar no passeio/calcada;

« 545-22 Estacionar sobre faixa destinada a pedestre;

« 562-21Pararno passeio/cal¢ada;

« 562-22 Pararsobre faixa destinada a pedestres;

« 521-51Dirigirameacando os pedestres que estejam atravessando avia publica;
« 567-31Pararsobre faixa de pedestre namudanca de sinal luminoso;

« 581-91 Transitar em calcadas, passeios;

« 612-20 Deixar de dar preferéncia a pedestre/veiculo ndo motorizado na faixa a ele
destinada;

« 613-00 Deixar de dar preferéncia a pedestre/veiculo ndo motorizado que haja concluido a
travessia;

+ 616-50 Deixar de dar preferéncia a pedestre/veiculo ndo motorizado atravessando a via
transversal.

SEGUNDO GRUPO:

« 584-33 Deixar de indicar com antecedéncia, mediante gesto de brac¢o/luz indicadora,
mudanca direc¢do;

« 593-20Ultrapassar pela contramdo nas faixas de pedestres;
« 601-75Executar operacdo de retorno passando por cima de faixa de pedestres;
« 605-01 Avancar osinal vermelho do semaforo;

« 614-90 Deixar de dar preferéncia a pedestre portador de deficiéncia fisica/ criancas, idoso e
gestante;

« 615-70 Deixar de dar preferéncia a pedestre/ veiculos ndo motorizados quando iniciada
travessia semsinalizacao;

+ 626-20 Deixar de reduzir a velocidade quando se aproximar de passeata/ aglomeragdo/
desfile, etc;

¢ 639-41 Deixar de reduzir avelocidade nas aproximac¢des de escolas;

« 639-43 Deixar de reduzir a velocidade nas aproximacBes de estacdes
embarque/desembarque;
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¢ 639-44 Deixar dereduzir velocidade onde haja intensa movimentagao de pedestres;
« 736-62 Dirigir veiculo utilizando-se de telefone celular;

« 763-31Dirigir veiculo segurando telefone celular;

« 763-32Dirigir veiculo manuseando telefone celular;

Foi criada por Ato do Presidente da CET a Comissdo Permanente de Fiscalizagdo de Transito,
responsavel pela elaboragdao de Procedimentos de Fiscalizagdo. A comissdo redne técnicos
das areas que realizam fiscaliza¢do, central, treinamento, Chefia de Gabinete da Presidéncia e
Diretoria de Operagdes. Para fortalecimento da prote¢do ao pedestre, a comissdo ja elaborou
procedimentos de fiscalizagdo para os 23 enquadramentos prioritarios.

Outra fiscalizagdo prioritaria € sobre o uso de vagas reservadas para idosos e pessoas com
deficiéncia, decorrente da alteracdo das regras do CTB, que passou aimpor multa gravissima a
veiculos ndo credenciados com o Cartdo Defis e/ou Cartdo Idoso estacionados em vagas
reservadas para pessoas com deficiéncia e idosos em locais privados, mas de uso coletivo,
como shoppings, mercados, igrejas, casas de espetaculos e estabelecimentos comerciais em
geral.

O trabalho de fiscalizacdo por meio de agentes de transito, embora altamente eficiente, ndo é
capaz de ordenar e cobrir toda a demanda existente em uma cidade com mais 17.000km de
vias e mais de 8.000.000 de veiculos circulantes. Por essa razdo, em 2017, apenas
aproximadamente 25% das infra¢des decorreram de autua¢des manuais, enquanto 75%
advieram de mecanismos automatizados de fiscalizacao.

A fiscalizagdo eletrbnica é um dos mais importantes instrumentos da gestao da seguranca
viaria. Entre 1997, quando foram implantados os primeiros equipamentos, e 1998, o nimero
de 6bitos em ocorréncias de transito caiu de 2.042 para 1.558, uma reducdo de 24% em
apenasum ano.

A fiscalizacdo no Municipio de Sdo Paulo por equipamento de fiscalizacdo eletronica é
efetuada atualmente por meio de 890 equipamentos. Esses dispositivos diferem em tipo,
forma e infragbes que estdo aptos a constatar, mas, em geral, sua utilizacdo é destinada a
fiscalizar desrespeitos aos limites de velocidade, o rodizio de veiculos a desobediéncia ao
semaforo vermelho, conversdes proibidas e outras infracdes de circulacdo autorizadas pelo
DENATRAN.

Adicionalmente aos dispositivos instalados em pontos da cidade, a CET possui 7
equipamentos portateis que sdo prioritariamente utilizados para fiscalizacdo de velocidade
de motocicletas emlocais estratégicos relativos a segurancga viaria.

A definicdo dos locais de instalagdo desses equipamentos leva em conta a necessidade de
ordenar o trafego e melhorar a seguranca dos usuarios da via nos pontos criticos da cidade,
por isso, através de estudos detalhados e de acordo com as leis e normas vigentes eles sao
alocados em corredores e cruzamentos importantes da capital. A implantacdo de
equipamentos que fiscalizam a velocidade, por exemplo, devem obedecer aos requisitos
previstos na Resolucao 396/2011 do CONTRAN e seus parametros de confiabilidade devem
estar atestados conforme determina a Portaria 544 do INMETRO.

C. GCM

A competéncia das Guardas Municipais na fiscalizacdo do transito foi estabelecida pela Lei n°
13.022/2014 (estatuto das Guardas Municipais), com atua¢do nas vias e logradouros
municipais, ou de forma concorrente mediante convénio celebrado com 6rgado de transito
estadual ou municipal, respaldado nos termos do artigo 25 do CTB.

Com a celebracdo de convénio entre a Secretaria Municipal de Seguranca Urbana e a
Secretaria de Mobilidade e Transportes, em 27 de outubro de 2014, a GCM passou a exercer as
atividades de fiscalizacdo de transito contidas no artigo 24, incisos VI, VIIl e XVIlI do CTB, de
forma concomitante com os agentes de transito do municipio.



A Divisao de Transito (DITRAN) da GCM, criada pelo Decreto Municipal n® 58.199/2018, em
coordenac¢do com a Autoridade Municipal de Transito, tem as seguintes atribuic&es:

I- Coordenar o exercicio regular de poder de policia de transito pelos membros da
Guarda Civil Metropolitana;

[I-  Monitorar e avaliar as acBes de orientac¢do e fiscalizacao de transito;

lll-  Sistematizar e encaminhar para a autoridade municipal de transito as autuac¢des por
infragdo de transito oficiadas por membros da Guarda Civil Metropolitana.

Dessa forma, a GCM, concomitante a CET e ao CPTran, também é competente para fiscalizar e
realizar autuacBes de transito na capital em concomitancia com suas atribuicdes de
seguranca publica. Em consonancia com o advento da DITRAN, podera ser expandida sua
atuacdo com foco nas areas periféricas, além de celebracdo de parcerias para operacdes no
sistema viario, em grandes eventos, e apoio ao DTP, realizando a fiscaliza¢do de velocidade de
motocicletasjuntamente a CET.

d. DTP/SPTrans

No que se refere a fiscalizacao dos transportes diferenciados - taxis, motofrete, carga a frete,
fretamento e transporte escolar - DTP possui, de acordo com o Decreto n° 57.867/2017, as
atribuic8es legais de gestao, regulamentacao, cadastro, vistoria e fiscalizacdo desses servicos
no municipio de Sdo Paulo. Além disso, é atribuicdo desse departamento a gestdo do contrato
de prestacdo de servicos firmado entre a SMT e a SPTrans. Por meio desse contrato
administrativo, a SMT transfere boa parte da execucdo dessas atribui¢des a SPTrans. Com
isso, a SPTrans é responsavel também pelo planejamento e logistica da fiscalizacdo sobre os
servicos de taxi, transporte escolar, fretamento, motofrete, carga-frete, moto-frete. A
empresa realiza a verificacdo da conformidade dos servicos prestados pelos autorizados,
aplicando as penalidades decorrentes de irregularidades constatadas, bem como
apreendendo os veiculos clandestinos. Com foco na seguranca e qualidade da prestacao do
servico, é fiscalizada uma frota cadastrada total de 73.894 veiculos (maio/2018) e 103.926
condutores ativos. Porém, diferente da fiscalizacdo exercida sobre os 6nibus municipais, as
demais modalidades ndo possuem fiscalizacdo remota e os veiculos ndo sao equipados com
tecnologia AVL.

5. Fiscalizagdo ostensiva: principais pontos de atencao

A expansdo na fiscalizacdo eletrénica na capital, quase dobrando sua cobertura em poucos
anos, foi um fator determinante na redugdo de mortes e lesdes no transito na capital paulista.
Porém, é possivel verificar certo efeito dissuasivo da autuacdo por conta do longo lapso
temporal entre o cometimento da infracdo e o recebimento da notificacdo (que varia entre 12
e 30 dias), assim como a possibilidade de redirecionamento de pontuacdo para outras CNHs,
entre outras falhas no sistema processual.

Esse cenario aponta para a necessidade de reforco e ampliacdo da prevencdo geral e
especifica por meio de fiscalizagdo ativa, por meio de estratégias de alta visibilidade e
abordagem dos infratores. Ele também chama a atencdo para a necessidade de
aprimoramentos no processo sancionatério decorrente das autuacdes, recolhimento de
veiculos, julgamento de recursos, entre outros aspectos que garantam a efetividade da
fiscalizacao.

Entre os pontos de atencdo na atividade fiscalizatéria, diversos deles encontram-se na
efetividade do processo sancionador, tais como a ampliacdo dos espacos para veiculos
apreendidos nos patios publicos, bem como a otimizacao do processo de leildo dos veiculos.
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Esse processo ja foi em muito auxiliado pela inclusdo do 890 ao artigo 328, desvinculando do
veiculo colocado em hasta publica as dividas decorrentes de infra¢gdes, independentemente
de manter ao Poder Publico a possibilidade de cobra-las do infrator pessoalmente. Essa
alteracdo da mais seguranca ao comprador de um veiculo em leil6es publicos, mas ainda ha a
necessidade de maior celeridade narealiza¢cdo desses procedimentos.

Destaca-se ainda o processo sancionador excessivamente moroso. Em virtude do grande
numero de recursos, as instancias decisérias acabam por tomar muito tempo para chegar a
uma decisdo administrativa definitiva sobre disputas sobre autuaces. Nesse caso, a
efetividade dissuasiva é diminuida uma vez que o tempo entre a infracdo e a aplicacao da
sanc¢do € muito longo. Um dos exemplos é a existéncia de inUmeros recursos desnecessarios,
como de veiculos publicos ou privados dispensados do rodizio por razdes de interesse
publico, mas que por falta de implantac¢do de tecnologia adequada, demandam a notificacdo,
o pedido de desconsideracao e s6 entao sua liberacdo da autuacao.

Essa e outras melhorias no fluxo processual da atividade fiscalizatéria podem ser alcancadas
com mecanismos tecnolégicos mais coerentes e eficientes, cujos testes e estudos ja estao em
curso.

Verifica-se também a existéncia de condutores sem CNH e com CNH cassada, o que aponta a
necessidade das praticas fiscalizatérias se adequarem a este cenario. Hd uma crescente
preocupacdo com o numero de motociclistas jovens (menores de 18 anos) trafegando de
motocicleta nos bairros de residéncia, bem como com o risco adicional a que estao sujeitos os
motociclistas com habilitagdo recém-adquirida (menos de dois anos de experiéncia). Os
dados, ao mostrar condutores de motocicleta menores de 18 anos envolvidos em acidentes,
bem como uma significativa concentrag¢do de acidentes envolvendo condutores de até 19
anos, reforcam a preocupacao e trazem desafios a fiscaliza¢cdo ostensiva, bem como as areas
de educacao e comunicacdo.

Outro topico é a existéncia de aplicativos que indicam os locais de fiscalizacdo ostensiva ou
eletrénica, muito embora a tecnologia possa ter propiciado melhorias na gestao de trafego e
na qualidade de transportes nos grandes centros urbanos, ela também tem sido utilizada
como mecanismo difusor de informacdes capazes de reduzir o efeito dissuasivo da
fiscalizacdo. Ao saber o local e hora exatos da fiscalizacdo estatal, o condutor ndo se sente
compelido a se comportaradequadamente atodo momento, mas apenas naqueles pontos de
fiscalizagdo ou mesmo a evitar tais locais.

Essa possibilidade de evadir a fiscalizacdo traz desafios a atividade que visa a prevenir
comportamentos inadequados no transito, gerando maior necessidade de se utilizar
mecanismos inteligentes de altera¢do de locais, fiscalizacdo preditiva, verificacdo de
velocidade de ponto a ponto, além da premente necessidade de refor¢o das atividades de
comunicagdo, conscientizacdo e educacdo no transito.

H3, também, crescente preocupa¢do com a efetividade das a¢bes fiscalizatérias face aos
condutores, especialmente aqueles sujeitos a suspensdo da habilitacdo em virtude de
condugdo sob o efeito do alcool. Acredita-se que, por ser desafiador planejar operagdes que
possam abordar os veiculos aleatoriamente para verificar a regularidade do veiculo e do
condutor (como é eficientemente feito com as motocicletas na operacdo cavalo de aco),
condutores com o direito de dirigir suspenso estejam circulando durante o dia (ja que a noite
estariam mais sujeitos a fiscalizacao policial nas ODS e ODS-l) de forma irregular, reduzindo
drasticamente os efeitos dissuasoérios dasancdo legal.

Um dos muitos aspectos capazes de promover maiores reducdes de mortes e lesdes no
transito esta intimamente ligado a evolugao tecnolégica e ao aprimoramento da seguranca
dos veiculos. Asua efetividade, contudo, depende ndo s6 dos avangos tecnolégicos em si, mas
da capacidade dos entes estatais e da sociedade como um todo imporem que a indUstria
adote os melhores padrdes e solucBes disponiveis para a produgdo de veiculos seguros.



Os parametros de seguranca veicular afetam ndo sé os ocupantes dos veiculos, mas toda a
populagdo de onde esses veiculos trafegam. A seguranca veicular é, geralmente, dividida em
primaria e secundaria. A seguranca veicular primaria diz respeito a reducao da probabilidade
de ocorréncia dos acidentes. S3o exemplos dessa modalidade o controle eletrénico de
estabilidade e os sistemas de freio integrados (CBS) e antitravamento das rodas (ABS). Ja a
seguranca veicular secundaria se relaciona a reducdo da severidade dos acidentes, quando
venham a ocorrer. Nesse caso, os exemplos de solu¢do sao o cinto de seguranca, airbag,
exigéncias de rigidez da estrutura do veiculo, entre outros”’.

Muito embora a regulacdo sobre esses aspectos encontre quase sua totalidade sob
competéncia federal, aos municipios ainda cabe especificar parametros para frota propria e
contratada, mediante concessdo ou outras modalidades contratuais. Para além disso, é
importante destacar os principais marcos regulatérios nacionais e internacionais sobre o
tema e como eles influenciam a prevaléncia e as consequéncias decorrentes dos principais
fatores derisconacidade de Sao Paulo.

6. Regulamentacao e fiscalizacao de tipos especificos
de transporte

a. STCUP

A fiscalizacdo da SPTrans sobre o sistema de 6nibus municipais se da pelo Centro de
Operacdes (COP) e por agentes em campo. A COP monitora a operacdo através Sistema
Integrado de Monitoramento (SIM), que permite o monitoramento remoto dos Onibus, que
possuem GPS e dispositivo que se comunica com a central. Assim, qualquer intercorréncia,
como acidente ou excesso de velocidade, passa a ser de conhecimento da COP, que aciona os
técnicos em campo para exercicio dafiscalizagao.

Os técnicos de transporte da SPTrans fiscalizam os 6nibus em campo, realizando diferentes
tipos de verificacdo, como cumprimento de horario de partida ou trafego de veiculo com
portas abertas. Além disso, estes servidores possuem também competéncia para autuar
infracdes de transito relacionadas aos corredores de 6nibus, como o trafego irregular de
veiculos particulares nas faixas reservadas aos 6nibus.

As principais reclamacdes dos usuarios dos 6nibus municipais relacionam-se a problemas no
embarque e desembarque e a conduta de motoristas, cobradores ou fiscais. Juntas, estas
reclamacdes correspondem aemtorno de umterco do total.

SP 156 - Reclamacgdes selecionadas

Orgdo Servico 2015 2016 2017 Total 2016 2017
SPTRANS  Denuncia de problemas no embarque/desembarque  16.939 16.806 11.641 45.386 1%  31%
SPTRANS  Denuncia de conduta do motorista, cobrador ou 14.004 12.217 11.103 37.324 -13% -9%
fiscal
SPTRANS \Ii):ir;ﬂlr;ma de dire¢do inadequada ou perigosa de 6.254 5.921 3982 16.157 5%  -33%
Reclamagéo de descumprimento de partida no
SPTRANS ponto inicial/final 3.424 2786 2.929 9.139 -19% 5%
SPTRANS  Reclamagéo de demora na partida do 6nibus 255 222 1.016 1.493 -13% 358%
Dentncia de alteragdo de itinerario ou ponto _ _
SPTRANS inicialffinal 1.274  1.140 358 2.772 11% 69%
SPTRANS  Sugestes 1.738 2.189 1.462 5.389 26% -33%
SPTRANS  Elogio ao motorista, cobrador ou fiscal 593 672 749 2.014 13% 11%
SPTRANS Reclamagéo de falta de comunicado nos 6nibus 26 32 65 123 23% 103%
SPTRANS  Elogio a empresa de 6nibus 50 62 58 239 29% -43%
SPTRANS Reclamagéao de conduta de motorista do ATENDE 79 102 58 239 29% -43%
SPTRANS Fiscalizagéo de infragao de veiculo em movimento 0 0 6 6
SPTRANS  Outros (néo listados) 30.745 32.986 28.136 91.867 7% -15%
Todos 75.381 75.135 61.563 212.079 0% 18%

Fonte: Portal de dados abertos, dados SP156 (2015-2017)

Tabela 23: Principais Reclamages 156 relacionadas a SPTrans. Fonte: Portal de Dados Abertos, Dados SP156
(2015-2017).
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Quanto aos principais fatores de risco relativos aos 6nibus municipais, a SPTrans vem
buscando fortalecer cadavez mais a fiscalizagdo sobre as operadoras.

Multas Resam - Risco Pedestres e Ciclistas

Resam Descri¢cao (Resam) 2015 2016 2017 Total

M48 Motorista fazendo uso em transito celular 7.166 5.198 9.097 21.561
GR37 Conduzir o veiculo comprometendo a seguranca de usuarios ou terceiros 3694 3.797 5.464 12.955
GR46 Trafegar acima do limite de velocidade permitido 298 200 2.946 3.444
G51 Parar afastado do meio fio, obrigando desembarque na pista 765 842 1.636 3.243
G21 N&o trafegar por faixas/corredores exclusivos 1.393 1.337 1.540 4.270
G56 Tacografo inoperante ou inexistent e 40 37 804 881

M45 Velocidade incompativel com a seguranca em locais com grande fluxo de 220 222 212 654

pessoas
Fonte: Dados Resam 2011-2017, SPTrans

Tabela 24: Principais multas Resam SPTrans relacionadas a risco para pedestres e ciclistas. Fonte: Dados Resam
SPTrans.

b. Programa de Reducdo de Acidentes em Transportes (PRAT)

O PRAT é o principal programa empreendido pela SPTrans relacionado a seguranca viaria.
Suas atividades se iniciam quando o COP é notificado de um acidente com vitima envolvendo
6nibus do STCUP e aciona a equipe técnica de campo, que se dirige até o local da ocorréncia
para levantamento de informacfes que permitam compreender a dinamica do acidente
(condic¢Bes da via, fotos do local e veiculo(s) envolvido(s), marcas de frenagem, numero do
Boletim de Ocorréncia, se houver, relato de testemunhas, etc.). E, entdo, elaborado o Relatério
Preliminar de Acidente (RPA), o qual contém, além dos dados coletados, um diagrama de cena
(croqui). Posteriormente, a area administrativa do COP reline esse material para que o Grupo
Executivo do PRAT possa proceder a analise.

Quando apontada responsabilidade do condutor, ele é bloqueado no sistema, devendo ser
afastado de suas atividades e passar por um processo de reciclagem, com o objetivo de
aperfeicoar seu desempenho e melhorar sua forma de atuacao. O operador somente é
desbloqueado apds a apresentacdo de documentos que comprovem que ele esta apto a
retornar as suas atividades, a saber: atestado de sanidade fisica e mental, exame psicotécnico
e certificado do curso de direcao defensiva, com data posterior ao ocorrido. Todos os
referidos documentos sdo analisados quanto a sua autenticidade e se os profissionais
emitentes sdo cadastrados junto aos 6rgdaos competentes (DETRAN e Conselhos Regionais).

O numero de acidentes com responsabilidade do condutor é considerado na avaliacdo de
desempenho dos servicos prestados pelas operadoras, sendo um dos parametros do indice
de Qualidade de Transporte (IQT), e por isso, constitui-se em fator de atenc¢do para as
empresas.

Conforme evidenciado na parte inicial do diagnéstico do plano, em 2017, os 6nibus (ndo
apenas 0s municipais) estiveram envolvidos em 13% dos acidentes fatais e em 20% dos
acidentes fatais e ndo fatais. Atualmente, ainda ndo é possivel saber com precisdao a
participacao percentual de cada tipo de énibus - municipais, estaduais e privados, melhoria
previstano plano deacao.

Em acordo com os numeros da SPTrans, verifica-se que o nuimero de acidentes cuja
responsabilidade foi atribuida pelo PRAT ao motorista tem diminuido nos ultimos anos, o que
indica eficacia nas acdes feitas pela SPTrans sobre os operadores. Entre 2012 e 2017, houve
reducao de 23% no numero de acidentes apurados pelo PRAT e de 46% dos afastamentos de
motoristas. Quanto as reincidéncias, estas sao baixas. Em 2017, dos 397 afastamentos, 6
(1,5%) foram de motoristas reincidentes.
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Grafico 53 - Total de ocorréncias com responsabilidade do operador apurada pelo PRAT. Fonte: SPTrans
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Grafico 54 - Operadores analisados afastados, isentos e pelo PRAT. Fonte: SPTrans

Por fim, inclui-se também nos objetivos do PRAT analisar os locais com maior incidéncia de
ocorréncias e os fatores de risco, propondo planos de a¢do que auxiliem na prevencdo, tais
como: altera¢Bes no viario, utilizacdo de grades de protecdo e isolamento, implantacdo de
sinalizacdo, palestras com os operadores afastados, etc. Para tanto, é preciso contar com uma
equipe especializada, investindo sempre no aprimoramento e capacita¢cdo dos técnicos.

(o Transporte Escolar

O servigo de transporte escolar no municipio de Sdo Paulo é regido pela Lei Municipal
10.154/1986 e regulamentado pela portaria 226/DTP-GAB/2012. O servi¢o conta com frota de
aproximadamente 18.000 veiculos e 13.800 condutores, atendendo a aproximadamente
10.000 escolas.

Em que se pese a inexisténcia de dados sistematizados sobre fatalidades e acidentes de
transito especificas sobre esse modo de transporte, pode-se inferir que ocorréncias
envolvendo esse tipo de veiculo ndo sdo comuns.

Um dos pontos fortes do transporte escolar é o exercicio fiscalizatorio sobre a prestacdo dos
servicos pelos préprios clientes-usuarios, os pais das criancas transportadas. Pela prépria
natureza do servico, o controle da qualidade tende a ser mais rigido que em relacdo a outros
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modos de transporte, uma vez que pais e escolas tém alto interesse na prestacdo de
transporte escolar rigidamente seguro aos seus filhos e alunos. De modo a fortalecer a
capacidade de fiscalizacao dos usuarios, o DTP tem trabalhado na orientagdo as escolas,
promovendo a divulgacdo dos canais de reclamacdo e reforcando a importancia de se
contratar apenas servicos autorizados pelo 6rgao.

Todo transportador escolar passa por curso no DETRAN, sem o qual ndo é possivel a obtencdo
da autorizacdo para exercicio da atividade. Os transportadores passam também por curso
obrigatério a cada 5 anos sobre o transporte de pessoas com deficiéncia, obrigacdo prevista e
Cujos cursos sao objeto de analise e autorizacdo do DTP.

Sdo trés os tipos de veiculos permitidos a prestar o servico de transporte escolar: as kombis e
assemelhados, cuja idade maxima permitida é 10 anos; as vans e micro-6nibus, cuja idade
maxima permitida é 15 anos; e os 6nibus, cuja idade maxima permitida é 25 anos. Sobre o
tema, compete explicitar a existéncia de vans, cujos certificado de registro e licenciamento de
veiculo constam como Onibus, mas que ndo possuem 0s parametros impostos pelas
resolu¢des 316,416 e 445 do CONTRAN para se enquadrarem como tal.

Todos os veiculos do transporte escolar passam por 3 inspecdes veiculares anuais, entre as
estaduais e municipais. Uma das exigéncias mais recentes, imposta pela resolucdo CONTRAN
154, é ade que todos veiculos tenham camera frontal e traseira, bem como monitorinterno.

Em 2017, o DTP realizou 4.367 vistorias, tendo sido geradas 1.048 reprovacdes (24%), indice
relativamente alto. Foram constatadas, no total, 5.299 irregularidades, dentre as quais 1.719
(32,4%) referiram-se a itens relacionados a seguranca (por exemplo: pneus, freio e cambio). A
idade média atual da frota de kombis e assemelhados € 7,5 anos, a de vans e micro-6nibus, 7,2
eadebnibus, 10,4.

Em 2017, o servico recebeu poucas reclamacbes frente ao tamanho da frota, apenas 538
(indice de 0,03 reclamacdo por veiculo). 81,22% das reclamagdes concentraram-se em 6 tipos,
conforme tabela abaixo. Merecem destaque as denuncias relativas a veiculos clandestinos,
direcdo perigosa e superlotacdo (juntas, sdo 43% do total de reclamac®es), as quais requerem
constante fiscalizacdo e punicdo por parte do poder publico.

Efetuar transporte em modalidade nao autorizada 127 23,60%
Veiculo clandestino / carro frio 99 18,40%
Direcdo perigosa 75  13,90%
Superlotagdo pingentes 57 10,60%
Atitude desrespeitosa 47  8,70%
Radio alto volume / buzina sonora 32 5,90%
Demais 101 18,77%
Total 538

Tabela 25 - Reclamagbes recebidas pelo DTP (2017) na modalidade Transporte Escolar. Fonte: DTP

Por fim, compete mencionar a necessidade de fortalecimento do uso do cinto de seguranca
obrigatério pelas criancas, tendo em vista o alto risco decorrente da nao utilizagdo do
dispositivo.

d. Transporte Coletivo Privado de Passageiros (Fretamento)

O transporte coletivo privado de passageiros na modalidade fretamento no municipio de Sdo
Paulo é regido pela Lei Municipal n®16.311/2015 e conta com uma frota de aproximadamente
14.500 veiculos e 3.700 condutores. A modalidade somente pode ser desempenhada no
municipio por pessoas juridicas e que possuam Termo de Autoriza¢ao expedido pela SMT.

Para cada veiculo que for desempenhar a atividade, as operadoras devem requerer o
Certificado de Vinculo ao Servico (CVS), obtido a partir de entrega de documentos e vistoria no
DTP para comprovar as caracteristicas exigidas na legislacdo. Os veiculos devem estar
adequados asregras de acessibilidade.



Apesar de a idade maxima dos veiculos ser de 10 (dez) anos, para veiculos mistos e micro-
Onibus, e de 15 (quinze) anos para 6nibus, a idade média da frota de fretados cadastrados no
municipio € de pouco mais de 5 anos e o total de reclamacgdes referentes ao servigo é
extremamente baixa, apenas 37 em 2017. Quatro tipos de reclamag¢do concentram 70% do
total: 9 reclamacd@es para veiculo clandestino/ carro frio (24,3%); 7 por efetuar transporte em
modalidade ndo autorizada (18,9%); 5 parainobservanciaao ponto de parada(13,5%); e 5 para
direcdo perigosa (13,5%). Destacam-se a predominancia de denuncias relativas ao transporte
clandestino e a direcdo perigosa.

Do total de 3.103 vistorias realizadas pelo DTP em 2017, 717 (23,1%) geraram reprovacoes,
indice relativamente alto. Foram constatadas 1.257 irregularidades, dentre as quais 384
(30,5%) referentes aitens de seguranca (por exemplo, pneus, freio e cambio).

O municipio ndo possui, de modo sistematizado, dados relativos a acidentes envolvendo
onibus de fretamento.

O Municipio apresenta uma area de restricdo denominada Zona de Maxima Restricao de
Fretamento (ZMRF). O veiculo na atividade de fretamento que necessitar acessar a ZMRF deve
solicitar Autoriza¢do Especial de Transito no site da PMSP e comprovar a necessidade de
acesso.

O "Plano de Operagao" é um documento que contém informacdes prestadas pelas
operadoras no sistema de cadastramento e de solicitacdo de Autoriza¢do Especial referentes
aos horarios, itinerarios, considerando o inicio e o término do percurso, locais de
embarque/desembarque intermedidrios com a caracterizacao da prestacdo do servigo pelos
veiculos que necessitem utilizar vias em areas restritas.

Pode ser realizado o embarque/desembarque do veiculo de fretamento devidamente
autorizado e cadastrado junto a Prefeitura, nos locais previstos no Plano de Operacdo e
respeitando a sinalizacdo existente navia.

Fora da area ZMRF, o embarque e desembarque ndo podem ser realizados em pontos de
parada, estacdes de transferéncia ou terminais do servico de transporte coletivo publico de
passageiros.

Ademais, todos os condutores necessitam ser autorizados como motorista profissional pelo
DETRAN, constando em sua Carteira Nacional de Habilitagdo a inscricdo EAR indicando que
"Exerce Atividade Remunerada".

Esta atividade tem sido regulamentada no Municipio a partir de debates na Comissdo de
Acompanhamento da Regulamenta¢do do Fretamento (CAREF), que foi criada em 2009 e
mantida como canal entre o Poder Publico e as entidades representativas vinculadas a
atividade de fretamento e populacao usudria deste modo de transporte. Atualmente, a
Comissao esta regulamentada pela Lei n® 16.311/15 e Decreto n° 56.963/16. Possui carater
consultivo, esta vinculada a SMT e tem atribuicdo de acompanhar o desenvolvimento da
atividade de fretamento, apreciar e emitir parecer sobre solicitacdes de entidades e usuarios
vinculados ao servi¢co, bem como exercer outras atribuicdes correlatas, de forma a garantir a
seguranca dos usuarios de seu sistema e dos usuarios davia.

e. Transporte Individual Remunerado de Passageiros

i. Taxi

O servico de taxi no municipio de Sdo Paulo, regido pela Lei Municipal n®7.329/1969, alterada
pela Lei Municipal n°® 10.308/1987, possui frota de quase 38.000 veiculos, aproximadamente
75.000 condutores e 2.500 pontos. Do mesmo modo que o transporte escolar e fretamento, o
municipio ndo possui dados sistematizados a respeito do envolvimento de acidentes de

transito por taxis, porém é possivel inferir que a participacdo dessa modalidade na
acidentalidade de Sdo Paulo ndo é expressiva.
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O servi¢co conta com uma frota nova, com idade média de pouco mais de 3 anos. O total de
reclamacdes recebidas pelo DTP referente ao servico foi 2.198 em 2017, valor pouco
expressivo frente ao tamanho da frota (0,1 reclamacdo por veiculo). 80% das reclamagdes
estdo concentradas em 8 tipos, entre as quais destaca-se a direcdo perigosa, com 184
reclamacdes (8,4%).

Atitude desrespeitosa 434  19,7%
Desrespeitar regulamento do ponto 316 14,4%
Ndo disponibilizar meio de pagamento eletronico 242 11%
Angariar usuarios a menos de 100 metros do ponto 203 9,2%
Dire¢do Perigosa 184 8,4%
Recusa de passageiro 154 7%
Cobrancga indevida 153 7%
Desrespeito ao publico (agressdo verbal) 85 3,9%
Demais 101 18,77%
TOTAL 2.198

Tabela 26 - Reclamagbes recebidas pelo DTP (2017) na modalidade Taxi. Fonte: DTP

O indice de reprovagdo dos veiculos vistoriados pelo DTP também foi baixo, 8,5%. Do total de
14.869 vistorias realizadas, 1.270 foram reprovadas, e do total de 8.313 irregularidades
constatadas, 1.775 (21,3%) referiram-se a itens que afetam a seguranca (por exemplo, pneus,
freio e cambio).

ii.. Gestaodousodoviario

A regulamentac¢do sobre a exploracdo econdémica do vidrio merece destaque por ser a
ferramenta governamental de direcionamento sobre novos modos de prestacao de servigos
detransporte, que tém afetado as op¢des e escolhas da populacao.

O Decreto Municipal 56.981/2016, e alterag¢des, é a principal norma regulamentadora do tema,
tendo criado o Comité Municipal de Uso do Viario (CMUV) e instituido as regras para os servigos
de:

(i) transporteindividual remunerado de passageiros de utilidade publica;
(ii) caronasolidariae
(iii) compartilhamento de veiculos sem condutor.

Destaca-se no cenario atual, pelo volume de passageiros, o primeiro, prestado pelas
operadoras de tecnologia de transporte individual de passageiros (OTTCs).

Compete inicialmente destacar a relevancia da prépria criagdo do CMUYV, instancia capaz de
dinamicamente instituir e alterar as politicas publicas regulatérias de criacdo de incentivos e
desincentivos dos referidos servicos. Além disso, dentre os dispositivos ja implementados,
destacam-se:

(i) a politica de cobranca de preco publico variavel sobre as OTTCs, a depender do
horario, dia, regiao geografica, nivel de poluicdo gerada pelo veiculo, quantidade de
quilémetros e quantidade de pessoas simultaneamente transportadas;

(i) definicdo de critérios minimos de credenciamento dos condutores, incluindo
obrigatoriedade de capacitagdoe

(iii) adefinicdo detempo maximo de fabricacdo dos veiculos.
Taisnormas cumprem o papel de dar maior seguranca aos usuarios.

Ainda no que se refere ao transporte individual prestado pelas OTTCs, sdo necessarios estudos
para se entender com maior profundidade quais sdo as consequéncias da entrada e expansao
deste servico ao sistema viario e quais devem ser os direcionamentos futuros. Neste sentido, o
CMUV exige das prestadoras uma série de dados operacionais, de modo que seja possivel fazer
a analise dos dados e o melhor planejamento dos novos dispositivos regulamentadores. Os
dados sdo utilizados para fins de tributagdo e devem ser mais bem explorados para fins de
gestao.



O CMUV é responsavel também pelo sistema de compartilhamento de bicicletas em vias e
logradouros do municipio, regido pelo Decreto Municipal n°® 57.889/2017. Este servico
consiste na disponibilizacao de bicicletas para locacdo por operadoras de tecnologia de
bicicletas compartilhadas, seja por meio de esta¢Ses em locais fisicos definidos; seja sem
estacBes, com sistema de autotravamento e georreferenciamento das bicicletas.

O sistema ainda estd sendo prestado de modo incipiente pelas operadoras, mas tem o
potencial de ser uma das mais relevantes politicas publicas municipais de incentivo a
mobilidade ativa. O decreto regulamentador, complementado pela resolucdo
CMUV/17/2017, cumpre importante fun¢do de instituir as regras basicas de presta¢do do
servico, trazendo a seguranca juridica necessaria as operadoras de bicicletas compartilhadas.
Ademais, as normas buscam incentivar a massiva expansao do servico, especialmente por
meio da desoneracgdo progressiva sobre a OTTC, a medida que esta aumente a quantidade de
bicicletas disponibilizadas. As regras buscam também o incentivo a integracdo com os
transportes publicos, incluindo a previsdo de utilizacdo do Bilhete Unico para destravamento
dosveiculos.

Por fim, compete mencionar que Sdo Paulo ainda ndo possui regulamentagdo vigente para
utilizagdo do espaco publico na implantagdo de sistemas de compartilhamento de patinetes
na cidade de S3o Paulo. A SMT acompanha e analisa o cenario mundial de utilizacdo de
patinetes elétricos e iniciou um processo de discussdo com as empresas interessadas, para
analisar as possibilidades relativas a esse modelo. Para a possibilidade de uma futura
regulamentacdo, é preciso primeiro conhecer as caracteristicas do modelo proposto pelas
operadoras. Neste momento, as empresas, em eventuais testes, devem disponibilizar esses
patinetes em espacos privados, para entender o funcionamento da operagdo e fazer possiveis
ajustes para dotar os equipamentos de todos os itens previstos na resolucdo 465/2013 do
Contran.

f. Transporte de Cargas

Os principais tipos de acidentes fatais com envolvimento de caminhdo entre 2015 e 2017
foram as colis@es e atropelamentos, sendo que, entre as colisdes, mais da metade foram com
motociclista.

Tipologia das Ocorréncias Fatais Envolvendo Caminhdes

12
& = Atropelamento

= Colisao

= Choque

Outros

Grafico 55 - Tipologia das ocorréncias fatais envolvendo caminhes (2017). Fonte: CET-SP

A relacdo entre caminhdo e motociclista é especialmente arriscada pela existéncia de ponto
cego do motorista de caminhdo. A Resolu¢do 323 do CONTRAN obriga que todos os
caminhdes fabricados a partir de 2011 tenham protecdo lateral com o objetivo de impedir
que, quando do acidente, o motociclista nao deslize por baixo do caminhdo. Porém, como a
exigéncia trata apenas dos modelos pés 2011, ainda hd muitos caminhdes sem esse
dispositivo.
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Para além dessa protecdo, é necessario que a legislacdo avance na imposicdo gradativa da
renovacao da frota com a inclusdo de outros dispositivos de seguranca, tais como o bloqueio
de aceleracdo ou o controle de estabilidade. Em Nova lorque, por exemplo, ja existem
instalados espelhos retrovisores adicionais no para-lama e para-choque do caminhdo, de
modo a eliminar o ponto cego.

E possivel dividir o fluxo do transporte de cargas em S3o Paulo em trés tipos, 0 que promove o
abastecimento e escoamento da producao, o da distribuicdo urbana e o de passagem que
apenas atravessa seu territorio. Um dos pontos criticos atuais é a auséncia de inteligéncia
tecnoloégica que permita mapeamento preciso dos volumes e percentuais de cada tipo que
subsidie o planejamento sobre o transporte de cargas, inclusive no que tange a seguranca
viaria. Uma das possibilidades é a utilizacdo dos dados gerados pelos equipamentos de
fiscalizacao eletrénica da SMT/CET, o que ndo érealizado.

Entre ostipos de carga, destaca-se o transporte de carga excedente. Trata-se de espécie a qual
requer autorizacao especial de transito (AET) e cujos veiculos possuem uma caracteristica
especifica e sdo controlados através da AET. Os parametros para que um caminhdo seja
enquadrado como excedente estdo previstos na Resolu¢ao 210/08 do CONTRAN. O principal
ponto de risco em relagdo a esses parametros é a altura dos caminhdes, em comparacao a
altura das obrasde arte. Atualmente, o CONTRAN estabelece as dimens6es maximas para que
caminhdes de 4,6 metros de altura circulem sem autorizacdo especial, porém muitas das
obras de arte tém 4,4 metros, 0 que aumenta o risco de choques de caminhdes em pontes e
viadutos. Em 2016, foram registrados 264 incidentes com caminhdes com altura excedente e
em 2017 foram 327, indicando a necessidade de medidas preventivas para coibir essas
ocorréncias e seusimpactos na mobilidade.

Quanto aos horarios dos acidentes com envolvimento de caminhdes, ha quatro faixas
horarias com maior niUmero de acidentes fatais: entre meia noite e 1 hora; entre 8e 11 horas,
entre 12 e 17 horas e entre 18 e 19 horas, com destaque ao periodo da tarde, entre 14 e 17
horas (tabela 27 - pagina seguinte).

O alto indice de acidentes entre meia noite e uma hora possivelmente se deve ao aumento da
velocidade imprimida pelos condutores, cujo motivo principal pode ser questao de seguranca
publica, estar proximo ao horario de encerramento do recebimento da carga, o cansago do
condutor, entre outros.

As regulamentag¢des municipais existentes tém como um dos principais objetivos minimizar
os conflitos entre os caminh&es e os demais modos de transporte. Isto é feito especialmente
por meio de restricbes ao transito de caminh8es entre 5 e 21 horas na Zona de Maxima
Restricao de Circulacao (ZMRC) e algumas outras vias estruturais, bem como pela restricao do
transito de caminh&es na Marginal Tieté e vias adjacentes nos horarios de pico, entre5e9e
entre 17 e 21 horas. Apesar de serem restricdes gerais, existem algumas flexibilizacdes
especificas a depender do veiculo e dafinalidade, com horarios de liberagdo diferenciados, de
acordo com as caracteristicas de cada atividade. Algumas dessas condi¢des podem estar
associadas aos picos de acidentes em alguns horarios. Por exemplo, muitas das
excepcionalidades sao liberadas até as 16h e a proximidade do inicio do horario da restricao
pode gerar no condutor um comportamento de preocupacdo ou de ansiedade implicando
aumento davelocidade.

Dentre outras faixas horarias com maior nimero de acidentes fatais, estdo os horarios de
pico, que sao os que apresentam maior conflito com outros veiculos.

Ha ainda o transporte irregular de carga, em especial por veiculos cujas restricbes sao
menores, 0s quais sao utilizados para transportar cargas diferentes daquelas para as quais
estdo autorizados. Por exemplo, veiculos com equipamento de socorro mecanico de
emergéncia, os guinchos, que sao liberados por periodo integral e se tornam irregulares ao
transportar maquinas, equipamentos ou veiculos que ndo estdo em situacdo de emergéncia.



Faixa horaria Numero de acidentes fatais entre 2015 Percentual em relagao ao total de

e 2017 acidentes fatais

Oh-1h

1h-2h

2h-3h

3h-4h

4h-5h

5h-6h

6h-7h

7h-8h

8h-9h

9h-10h

10h-11h

11h-12h

12h-13h

13h-14h

14h-15h

15h-16h

16h-17h

17h-18h

18h-19h

19h-20h

20h-21h

21h-22h

22h-23h

23h-0h

Tabela 27 - Ocorréncias fatais com envolvimento de caminhd&es por faixa horaria (2015-2017). Fonte: CET-SP

Outro tépico relevante sdo as idades maximas dos caminhdes. A legislacdo atual imp&e como
idade méaxima para cadastramento e efetivagdo da autorizagdo de acesso aos locais restritos
para caminhdes do tipo VUC™ e de concretagem-bomba, de 15 anos, e para os caminhdes de
concretagem, 10 anos.
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Quanto aos volumes maximos de carga permitidos, destaca-se a nova regulamentacdo de
"caminhdes basculantes terra-entulho", que limita a 12 metros cubicos o volume de carga a
ser transportado. Ha caminh&es que trafegam acima do limite, gerando maior risco, pois
interfere na capacidade de frenagem, motivo pelo qual esses caminhdes sdo objeto de
fiscalizagdo intensiva pela CET.

Outro tipo de transporte de carga é o transporte de produtos perigosos, em especial os de
produtos quimicos. Em 2017, ocorreram apenas 5 acidentes envolvendo esse tipo de
transporte. Apesar do nimero baixo, no mesmo ano, foram constatadas, nas frequentes
fiscalizacBes, 70% de irregularidades nos veiculos que transportam produtos perigosos,
motivo pelo qual tem se intensificado a fiscalizagdo. A legislacdo municipal exige que, para
receber autorizacdo da administracdo publica, as transportadoras de produtos perigosos
tenham aprovado o Plano de Atendimento a Emergéncias junto a Secretaria Municipal do
Verde e Meio Ambiente, o que diminui o tempo de atendimento e o risco de consequéncias
mais graves, tais como rea¢des quimicas que gerem explosdes ou emissao de gases, quando
da ocorréncia de um acidente. Porém, assim como para os demais tipos de transporte de
carga, a cidade carece de inteligéncia tecnolégica que faca o0 mapeamento e permita a
definicao de rotas especificas para os produtos perigosos, de modo a aumentar a
previsibilidade dalocalizagdo dos caminhdes e diminui¢ao derisco.

7. Tecnologiadeveiculos

a. ASeguranca Veicular naDécada de A¢do para Seguranca no Transitoda ONU

A resolucao 64/255, de 2 de marg¢o de 2010, da Assembleia Geral da ONU, que formaliza a
adocdo da "Década de Acdo para Seguranca Global no Transito", estabeleceu cinco grandes
pilares de atuacdo para prevenir mortes e lesdes no transito. Estes sdo: a gestdo da seguranga
viaria, infraestrutura segura, seguranca veicular, usuarios seguros e atendimento pos-
trauma®.

Dessaforma, a relevancia da seguranca veicular foi trazida como uma das bases da promoc¢do
de sistemas seguros pela Organizacdo das Nag¢des Unidas. As ac¢des relativas a esse
importante pilar foram especificadas no "Plano Global de A¢bes para a Década de Seguranca
no Transito", conforme descrito a seguir:

"Pilar 3: Veiculos Seguros

Incentivar adogéo universal de tecnologias veiculares aprimoradas para promog¢do de seguranca ativa
e passiva por meio da combina¢do da harmonizagdio dos principais pardmetros globais, mecanismos
de informagdo do consumidor e incentivos a adogéo acelerada de novas tecnologias.

Atividade 1: Incentivar os paises membros a promulgar e implementar regula¢bes de seguranca
veicular conforme padrdes desenvolvidos pelo Forum de Harmonizagéo de Regulagbes Veiculares das
Nacbes Unidas (Wp29).

Atividade 2: Incentivar a implementacdo de testes de seguranca veicular em novos veiculos
automotores em todas as regiées do mundo de modo a aumentar a disponibilidade de informacées ao
consumidor sobre a performance de seguranca dos veiculos automotores.

Atividade 3: Incentivar acordos que assegurem que todos novos veiculos estejam equipados com cintos
de seguranca e mecanismos de ancoragem que obedecam aos padrdes regulatdrios e que sejam
aprovados em testes de colisdo padronizados (como mecanismo minimo de seguranca).

Atividade 4: Incentivar a ado¢do universal de tecnologias de prevengéo de acidentes com efetividade
comprovada, tais como sistemas de controle de estabilidade e sistemas de antitravamento das rodas
em motocicletas.

Atividade 5: Incentivar o uso de incentivos fiscais ou extrafiscais para veiculos automotores que
promoverem altos niveis de prote¢do dos usudrios da via e desincentivar a importacéo e a exportag@o
deveiculos novos ou usados que detenham baixos padrdes de seguranca.



Atividade 6: Incentivar a implementacéo de regulacbes de protecdo aos pedestres e o aumento de
pesquisas em tecnologias destinadas a reduzir o risco a que estéo submetidos os usudrios vulnerdveis
davia.

Atividade 7: Incentivar os gestores governamentais e as frotas privadas de veiculos a comprar, operar e
manter veiculos que oferecam tecnologias de seguranca avangadas e altos niveis de protegéo de seus
ocupantes®.

Em resumo, ao se consultar a regulacdo indicada (WP29) e os mecanismos tecnologicos de
seguranca explicitamente citados, o plano de a¢des recomenda que 0s paises membros
adotem e testem (a importancia dos testes padronizados sera explorada adiante) como
parametros de seguranga:

+ cintodesegurancae mecanismos de ancoragem;

- airbags e demais formas de protecao face a colisdes frontais e laterais (Resolu¢des 94 e 95
UNECE);

« sistemasde controle de estabilidade (GTR 8);
« mecanismos de protecdo aos pedestres (GTR9); e
- sistemasdefrenagem antitravamento (especialmente direcionado as motocicletas).

Ap6s o decurso de 5 anos do lancamento da referida Década, realizou-se, como ja
mencionado, a 2% Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranca no Transito. Nessa
oportunidade, os paises participantes assinaram a Declaracdo de Brasilia, que detalhou o
compromisso com as recomendaces para veiculos mais seguros:

Acbes recomendadas para desenvolver e promover o uso de veiculos mais seguros:

OP20. Promover a adog@o de politicas e medidas para implementar as regulamentagées de
seguranca veicular das Nagdes Unidas ou padrées equivalentes de Gmbito nacional, de modo a
garantir que todos os novos veiculos motorizados cumpram as regulamentacdes minimas para
ocupantes e para a protec@o de outros usudrios do transito, tendo como equipamento padrdo
cintos de seguranca, "airbags" e sistemas de seguranca ativa, como freio ABS e sistemas de controle
eletronico de estabilidade (ESC);

OP21. Estimular a agéo nacional e a cooperacéo internacional para assegurar que questdes de
seguran¢a no transito, qualidade do ar e descarte de veiculos, tanto de transporte individual
quanto publico, sejam consideradas em rela¢do a veiculos usados;

Nesse sentido, o Brasil, enquanto pais membro da Década de A¢do da ONU e pais sede da 2°
Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranca no Transito, comprometeu-se a
regulamentar os cinco grupos de tecnologias de seguranca veicular apresentados acima.

b. O panoramaregulatorio brasileiro

No momento da assinatura da Declaracao de Brasilia, O Brasil ja tinha em vigor legislacdo e
regulamentacdes infralegais determinando a obrigatoriedade de producdo (ainda que
diferida no tempo, em alguns casos) para a maioria dos itens essenciais indicados pelos
documentos internacionais, conforme descrito abaixo:

i. Cinto de seguranca e mecanismos de ancoragem

A legislacao nacional prevé, no artigo 65 do CTB, a obrigatoriedade da existéncia de cinto de
seguranca e mecanismos de ancoragem em quase a totalidade dos veiculos circulantes em
territorio nacional. Esse artigo foi regulamentado pelas Resolu¢bes 48 e 518 do CONTRAN,
trazendo os parametros técnicos em consonancia com as melhores praticas e
regulamentac8es internacionais da matéria.

ii. Airbags e demais formas de protecao face a colis6es frontais e laterais

No que diz respeito a prote¢ao de colisdes frontais e laterais, o Brasil atende parcialmente aos
requisitos internacionais de melhores praticas, uma vez que a Resolucao 311 de 2009 do
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CONTRAN, ao estabelecer a obrigatoriedade de todos veiculos produzidos em territério
nacional e importados terem airbags frontais (apenas) a partir de 1 de janeiro de 2014. A
regulamentacdo passou gerar obrigaces de producdo veicular com airbag frontal a partir de
2010, mas adotou uma estratégia de aumentar o percentual de veiculos produzidos a terem
que atender aoreferido parametro.

Para além da manutenc¢do desses veiculos em circulagdo por algumas décadas, a
regulamentacdo nacional ainda pecou ao ndo trazer também as obrigacdes relativas as
colisbes laterais.

iii. Sistemas de controle de estabilidade

A existéncia de sistemas de controle de estabilidade surge, para a industria automotiva
brasileira e para os veiculos importados a trafegarem em territério nacional, a partir da
Resolucdo 641 de 2016 do CONTRAN. No entanto, sua aplicacdo se dara apenas aos novos
projetos de veiculos a partir de 1 de janeiro de 2022 e aos novos veiculos produzidos a partir de
1 de janeiro de 2024, permitindo a perpetuac¢do de condi¢des adversas a seguranca viaria,
uma vez que esse mecanismo é de suma importancia na reducao de probabilidade de
ocorrénciade acidentes.

iv. Mecanismos de protecao aos pedestres

No que diz respeito aos mecanismos de protecdo aos pedestres, especificados
internacionalmente no "Global Technical Regulation 9", da Comissao Econdmica Européia das
Nac¢des Unidas®, a legislacdo brasileira ainda é inexistente. Trata-se de tecnologia destinada a
reduzir a gravidade das lesbes de pedestres atingidos por veiculos e, por se tratarem do
segundo maior grupo de vitimas no transito nacional e primeiro na cidade de Sao Paulo,
merecem maior aten¢do daregulacdo estatal e daindustria nacional.

V. Sistemas de frenagem antitravamento e combinada

Por fim, quanto aos sistemas de frenagem antitravamento e combinada, a questdo foi
regulamentada pela Resolu¢do 509 de 2014 do CONTRAN. Essa normativa estabeleceu a
obrigatoriedade de instalacdo de sistemas antitravamento (ABS) ou de frenagem combinada
(CBS) para motocicletas, motonetas, triciclos e quadriciclos.

Somente os veiculos acima de 300cc ou acima de 22 kW (caso elétricos) devem ter ambos os
sistemas. Portanto, ao estabelecer a obrigatoriedade de sistemas mais seguros de frenagem,
a regulamentacdo federal deixou a cargo da indUstria optar por um aspecto ou ambos,
abrindo margem para que ndo haja observancia dos melhores padrées de seguranca veicular
preconizados internacionalmente. Isso se torna ainda mais preocupante ao se avaliar a
realidade nacionalem que aimensa maioria é de baixa cilindrada (abaixo de 250cc).

Para além da questdo da aplicabilidade do sistema ABS aos veiculos de menor cilindrada, a
Resolucdo adotou (assim como no caso de sistemas de controle de estabilidade) um
mecanismo crescente de percentual da produc¢do nacional ou importa¢gdo se adequarem
totalmente as obrigacBes por ela impostas, iniciando com a necessidade de 10% dos novos
veiculos em 1 de janeiro de 2016 obedecerem a essas condi¢8es, alcancando 100% somente
em 1 dejaneirode 2019.

c. Adocdo de parametros de teste veicular

A adocdo de determinados parametros de tecnologia veicular é essencial. No entanto, sua
efetividade depende da realizacdo de testes e da celebra¢do de tratados internacionais e sua
incorporacdo a legislacdo nacional. Esses elementos, como ressaltado nas atividades
previstas pelo Plano Global de A¢des para a Década da ONU, sdo elementos relevantes na
promocdo de seguranca viaria e prevencao de mortes e lesdes, por promoverem tecnologias



mais seguras e consumidores mais bem informados.

Muito embora a legislacao brasileira tenha recentemente incorporado diversos requisitos de
seguranca veicular, conforme descrito no item anterior, os testes para averiguar sua
confiabilidade ainda carecem de alcancar os melhores padrdes internacionais. Uma maneira
de se comprometer com um maior numero de dispositivos de seguranca e de se adequar aos
protocolosinternacionais de testes de confiabilidade desses dispositivos é aadesdo ao Férum
Mundial de Harmonizacdo de Regulacdo de Veiculos e se submeter a WP 29 desse Forum, em
especial asregulacdes 14,16,94 e 95.

De acordo com um estudo do centro de pesquisa Transport Research Laboratory®,
encomendado pela NCap, organizacao sem fins lucrativos dedicada a seguranca veicular,
estima-se que se o Brasil adotasse tais regula¢des e, consequentemente, passasse a exigir
testes de confiabilidade dos dispositivos de seguranca conforme os padrées internacionais,
entre os anos de 2015 e 2030 se evitariam 34.000 mortes e 350.000 pessoas deixariam de ser
gravemente feridas no transito brasileiro.

d. Tecnologia da Frotado STCUP

No que se refere a tecnologia dos énibus que compdem a frota do STCUP, 100% estdo de
acordo com a Norma ABNT NBR 15.570, principal regramento a respeito da fabricacdo de
6nibus no Brasil, bem como com a ABNT NBR 14.022, que rege a acessibilidade dos veiculos.

Para além do estipulado nestas normas, a SPTrans impd&e as empresas operadoras do sistema
algumas outras exigéncias. Todos os 6nibus devem possuir dispositivo limitador de
velocidade (mecanismo que faz com que a aceleracao do veiculo seja bloqueada a partir de
50km/h) e sistema bloqueio de porta, que impede que os veiculos trafeguem com portas
abertas.

Sobre este sistema, ha a possibilidade de ativacdo manual da abertura das portas com o
veiculo em movimento, o que exige fiscalizacdo por parte do poder publico. No ano de 2017,
de 61.603 inspecdes realizadas pela SPTrans, foram detectados 152 6nibus cujo sistema de
bloqueio de porta estava inoperante. Nestes casos, a operadora é autuada e o veiculo é
retirado de circulacdo até que o problema seja resolvido.

Por fim, desde 2016 todos os novos Onibus maiores que 23 metros (chamados
superarticulados) passaram aincluir suporte paratravamento de bicicletas (1 por veiculo).

PLANO DE SEGURANCA VIARIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO



Eixo IV
Gestao das

Velocidades

1. Introdugdo

Melhorar a seguranca demanda reduzir a velocidade dos veiculos e reduzir conflitos.
Velocidades veiculares baixas reduzem drasticamente o risco de morte”. 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 a 30 km/h®,

O excesso de velocidade é uma das principais causas de acidentes e mortes no transito, sendo
um problema de abrangéncia mundial. Pesquisa realizada em 2008 pela Autostrade per
I'llalia, concessionaria responsavel pela administracdo de maior parte das rodovias italianas,
mostrou que mais de 60% das mortes nas estradas da Italia ocorrem devido ao excesso de
velocidade.

Em rela¢do a atropelamentos, de acordo com a WRI Brasil, uma reducao de 5% na velocidade
média pode resultar em 30% menos ocorréncias fatais®.

Pedestre é atropelado, com alto risco de morte

I
30m

|
®)

Q)
¢

@ Pedestre é atropelado, com ferimentos e chances de sobrevivéncia

o

1
30m

Veiculo consegue parar a tempo de evitar o atropelamento
— oy &
L 1
b 30m '
V Uma reducao de 5% na velocidade média

, 5%100 pode resultar em 300/0.

menos acidentes fatais

Pequenas redugdes de velocidade diminuem de
forma significativa as mortes no transito.

Figura 30 - Risco de atropelamento a 60, 50, 40 e 30km/h. Fonte: WRI Brasil.



Arelacdo entre o niumero e a gravidade dos atropelamentos com a velocidade se evidencia na
medida em que o aumento da velocidade proporciona maior dificuldade para controlar o
veiculo, demanda mais espaco disponivel e menor tempo de reacdo para realizar manobras de
desvio ou de frenagem do carro. Além disso, quanto mais rapido se dirige, menor o campo de
visdo, o que diminuia percep¢do espacial e dificulta a avaliagdo do risco e atomada de decisao.
Caso o acidente seja inevitavel, seu impacto € maior, agravando as suas consequéncias. Assim,
o monitoramento da velocidade é fundamental para manté-la em patamares compativeis com
as condicSes doambiente e do trafego, e reduzir os riscos.

2. Afuncdo do desenho viario no exercicio da
velocidade

Para além de limites de velocidade regulamentados pela sinaliza¢do, a velocidade praticada na
via é influenciada por diferentes variaveis, como o uso do solo, presenca de estacionamento,
condicBes de trafego e caracteristicas da via. O ambiente construido é determinante na
escolha do motorista desenvolver maior ou menor velocidade.

As imagens abaixo sdo de um trecho no bairro de Sdo Miguel Paulista, em que é possivel
comparar duas situacdes de um mesmo local e o como o desenho pode induzir os motoristas a
trafegarem em velocidades compativeis.

Figura 31 - Praca Getulio
Vargas no Bairro de Sdo
Miguel Paulista. Fonte: BIGRS.

Figura 32 - Praca Getulio
Vargas em Sao Miguel
Paulista. Reordenagdo do
espago com vistas a
seguranga viaria. Fonte:
BIGRS.
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Esse conceito de que o desenho influencia a velocidade desenvolvida é tratada de modo
aprofundado no Eixo Il - Mobilidade Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia. Amedida que os
temas se interseccionam e com o intuito de ndo repetir ideias e textos, a situacao atual do
desenhourbano dacidade é analisada naquele eixo.

3. Velocidades maximas no municipio de Sao Paulo

O CTB sugere valores de velocidade maxima permitida conforme o tipo de via. Porém, esta
sugestao baseia-se na grande diversidade de situa¢des existentes no pais; assim, o CTB
permite que o 6rgdo com jurisdicdo sobre avia adote valores de velocidade maxima permitida
diferentes dos sugeridos no Artigo 61, § 2°:
Art. 61. Avelocidade mdxima permitida para a via serd indicada por meio de sinalizagéo, obedecidas suas
caracteristicas técnicas e as condi¢bes de transito.
§ 7°Onde ndo existir sinalizacdo regulamentadora, a velocidade mdxima serd de:
I-nasvias urbanas:
a) oitenta quilémetros por hora, nas vias de transito rdpido:
b) sessenta quilémetros por hora, nas vias arteriais;
¢) quarenta quilémetros por hora, nas vias coletoras;
d) trinta quilbmetros por hora, nas vias locais;
II-nasvias rurais:
a) nas rodovias:
1) cento e dez quilbmetros por hora para automdveis e camionetas;
2) noventa quilémetros por hora, para énibus e microbnibus;
3) oitenta quilémetros por hora, para os demais veiculos;
b) nas estradas, sessenta quilémetros por hora.

§ 2°0 drgdio ou entidade de transito ou rodovidrio com circunscri¢éio sobre a via poderd
regulamentar, por meio de sinalizacéo, velocidades superiores ou inferiores aquelas
estabelecidas no pardgrafo anterior.

A determina¢do da velocidade maxima permitida em uma via leva em consideracdo a
geometria viaria, ligacbes estabelecidas e o uso e ocupag¢ao do solo, o que determina a sua
classificacdo viaria. Em Sdo Paulo, a classificacdo era definida na Portaria DSV 021/02, na qual
as vias do municipio eram classificadas em: (i) vias de transito rapido; (ii) vias arteriais I, Il e llI;
(iii)vias coletoras l e ll; e (iv) vias locais.

Os valores tipicos de velocidade maxima permitida, estabelecidos em 2002 priorizando a
fluidez dos veiculos, apresentavam variacdes e restricdes pontuais para valores menores
perante a existéncia de areas escolares, curvas acentuadas, concentracdo de comeércio e
servicos, etc.

Apartir de 2010, em consonancia com os limites de velocidades propostos pela OMS, passou-
se a proceder a reducdo da velocidade maxima permitida nas vias arteriais para o valor de 50
km/h, visando a reducdo significativa dos conflitos de deslocamento dos veiculos, cuja
seguranca esta relacionada diretamente com os tempos de percepcdo e rea¢do dos
motoristas, tempos estes relacionados a frenagem e a aceleracdo dos veiculos.

A diminuicao da velocidade proporciona tempos melhores de percepcao e reacdo, e exige
distancias menores para essas manobras, o que diminui a probabilidade de impacto, a
formacao de "ondas" no trafego e aintensidade e a frequéncia dos conflitos de troca de faixas
e de acessos, provocando a harmonizando do trafego, inclusive nas liga¢des entre vias.

O sistema arterial possui hoje um valor padronizado em 50 km/h. Valores superiores sao
encontrados somente emvias de transito rapido, e valores menores emvias coletoras e locais.
Desta forma, reduz-se a frequéncia e intensidade dos conflitos veiculares de deslocamento,
proporcionando uma melhor correlacdo entre a funcdo davia e o uso e ocupacdo do solo.



Ademais, conforme ja explicitado no Eixo Il, destacam-se as areas de velocidade reduzida
implantadas na cidade, compostas por um conjunto viario sinalizado de maneira a deixar
clara e destacada a regulamentacdo da velocidade em no maximo 40 km/h ou 30 km/h
conforme o caso.

Apo6s 16 anos a classificacdo viaria foi revisada e foi publicada a Portaria DSV G 18/19 em
substitui¢do a Portaria DSV G 021/02. Esta atualizagao foi importante porque novos viarios
foram construidos, outras vias tiveram a sua nomenclatura alterada, além de altera¢do na
funcdo de certasvias, devido ao alargamento destas, de mudancas na circulacdo de 6nibus, da
implantacdo de binarios de circulacao, etc.

As vias de pedestres passaram a adquirir importancia e estdo sendo computadas ao sistema
viario.Em 2002 a classificagao contava com 17.000km de vias e hoje 20.000km.

A atualizacao da classificacdo viaria considerou um novo conceito de pensar a cidade em
consonancia com as politicas de seguranca viaria. Com esta nova perspectiva de entender os
deslocamentos na cidade as velocidades regulamentadas nas vias devem considerar
prioritariamente a seguranca dos pedestres.
APortaria DSV G 18/19, usando a mesma nomenclatura do CTB, classifica as vias do municipio
em:

Art. 1°. As vias terrestres urbanas, abertas a circulagdo, do Municipio de Sao Paulo serdo

classificadas de acordo com o disposto no art. 60 do Codigo de Transito Brasileiro - CTB e

Anexo | a esta Portaria, em:

|-Viade Transito Rapido- VTR,

[I-Via Arterial;

[l-Via Coletora;

IV-Via de Pedestres;

V-Vialocal;
E as define conforme o Anexo | da mesma Portaria:
Caracteristica Funcional

Classe das Definicao CTB

Vias (Fisica/Operacional)

VTR - Vias Sem interse¢des em nivel, sem Vias mais apropriadas para fluidez e

de Transito acessibilidade direta aos lotes conexdes de longa distancia,

Répido lindeiros e sem travessia de conexdo entre Rodovias, e as
pedestres em nivel Regides Norte, Sul, Leste e Oeste,

sem interrupgdo em nivel e sem
acesso lindeiro

Via Arterial Com interse¢des em nivel, Predominancia de transito de
geralmente controlada por passagem, onde estdo localizados os
semaforo, com acessibilidad e aos corredores estruturais de transporte
lotes lindeiros e as vias secundarias coletivo
e locais, possibilitando o transito
entre as regides da cidade

Via Coletora Coleta e distribui o transito que Permite simultaneamente transito
tenha a necessidade de entrar ou de passagem e acessibilidade aos
sair das vias de transito rapido ou lotes lindeiros, conecta os bairros e
arteriais, possibilitando o transito vilas a o viario principal da Cidade
dentro das regides da cidade

Via Local Com Interse¢des em nivel ndo Sem transito de passagem
semaforizadas, destinada apenas ao (preferencialmente residenciais)
acesso local ou areas restritas

Via de Vias ou conjunto de vias destinadas Caracteristica Fisica ou de

Pedestres a circul acdo prioritaria de pedestres Sinalizagdo restringindo ou

priorizando os fluxos, destinando
essas areas aos pedestres

Tabela 28: Quadro de classificagdo viaria por tipo de via. Fonte: CET-SP
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4. Fiscalizacdo davelocidade pelamédiadotrecho

a. Contextualizacao

O método adotado atualmente no Brasil para fiscalizacao de velocidade utiliza a monitoragdo
da velocidade instanténea praticada no ponto da via onde o equipamento esta instalado. Aos
motoristas observadores da lei e normas de transito, este método possui efeito educativo e
de reforco de atitudes saudaveis e seguras no transito. Mas, por outro lado, os infratores
contumazes apenas diminuem a velocidade na aproximacdo do local fiscalizado e, ao
ultrapassa-lo, voltam a desenvolver altas velocidades navia.

Este tipo de reacdo pode provocar situacdes inseguras proximas ao ponto de fiscalizac¢do.
Estas constatacBes levaram a criacdo de outro método de fiscalizagao eletrénica de
velocidade: o monitoramento da velocidade dos veiculos pela média desenvolvida em um
trecho. Esta técnica forca os motoristas mais apressados a manterem uma velocidade abaixo
ou dentro dos limites maximos estabelecidos.

Na Unido Europeia, por exemplo, o método adotado por todos os paises membros em 2018
consta de dois ou mais pontos com leitores de OCR (Optical Character Recognition) ou LAP
(Leitor Automatico de Placas, que reconhece os caracteres das placas) posicionados no trecho
fiscalizado, conforme mostra a figura abaixo:

Foto A Foto B Veiculo selecionado
10:00:00 10:11:30

. ABC-1234 ‘

Distancia: 32 KM
D e M B e M T: 11 min 30 seg

Velocidade: 166,9 KM/h

Figura 33 - Exemplo de autuacgdo efetuada por velocidade média (Sistema Safety Tutor /
Autostrade per ['ltalia).

O funcionamento do sistema é bastante simples, pois basta que seja efetuada a leitura da
placa do veiculo em dois pontos distintos, dos quais se conhece a distancia exata entre eles. O
equipamento mede o tempo de percurso do referido veiculo no trecho em questdo e compara
com o tempo previsto, se o veiculo mantivesse, no maximo, a velocidade regulamentada do
trecho. Caso o tempo medido seja menor que o tempo previsto, constata-se o cometimento
da infragcdo no trecho fiscalizado, o que acarreta o consequente registro de sua imagem para
fins de penalizacao.

Este método de fiscalizacdo pela média também pode coexistir com pontos de fiscalizacdo
por velocidade instantanea, fixos, estaticos ou moveis; aprimorando a eficiéncia do sistema e
tornando-o uma ferramenta adicional de fiscalizacao.

Portugal regulamentou a fiscaliza¢do de velocidade pela média de forma clara e objetiva, no
Artigo 27° - Limites Gerais de Velocidade, 4° paragrafo, do Codigo da Estrada:



"4°- Para os efeitos do disposto nos niimeros anteriores, considera-se qu‘e viola os limites mdximos de
velocidade instanténea o condutor que percorrer uma determinada distéhcia a uma velocidade média
incompativel com a observancia daqueles limites, entendendo-se que a cpntra-ordenacdo € praticada
no local em que terminar o percurso controlado.®" |

Os critérios portugueses para a escolha dos trechos fiscalizados peIcP sistema, pela ordem de
importancia, sdo: (i) indice de sinistralidade; (ii) tipos de sinistralidade e distribuicdo de
velocidades e (iii) potencial de gravidade dos acidentes. |

No Brasil, a implantacao da fiscalizacdo pela velocidade média por‘trecho exige ainda uma
regulamentacdo especifica, visto que o motorista serd autuado ndo pelo excesso pontual
(local), mas pelo ocorrido em um ou mais segmentos da via ndo identificados diretamente
pelos equipamentos. \

E importante ressaltar que a fiscalizacio por velocidade média em um trecho n&do implica em
anular a fiscalizagdo pontual. Pelo contrario: a utilizacdo conjunta reforca ao condutor a
necessidade de seguir a lei. Sua utilizacdo também ndo retira a necessidade da fiscalizacao
pontual antes de elementos perigosos na via como, por exemplo, curvas acentuadas,
travessias de pedestres, cruzamentos em nivel, etc. |

O exemplodeViena

Um exemplo bastante elucidativo sobre o salto de eficiéncia da fiscalizacao e redugdo de
acidentes proporcionado pelo sistema é o que ocorreu no tunel Kaisermuhlen, em Viena,
Austria. O tinel é uma ligaco urbana com secées separadas para cada direcdo de trafego,
com 3 a 4 faixas de rolamento em cada sentido, e rampas de acesso e saida dentro dos
tuneis.

O tunel possui limites de velocidades distintos: 80 km/h para veiculos de passeio e leves,
motocicletas e Onibus, e 60 km/h para veiculos pesados (acima de 7,5 toneladas). No
primeiro ano de operacao foi registrada uma reducao na velocidade média em mais de 10
km/h. A mobilidade tradicional e a vigilancia de velocidade estatica (em uso antes da
operag¢ao do controle de trecho) mostraram avelocidade média de todos os veiculos em 85
km/h; este valor diminuiu para 70 km/h rapidamente ap6s a introducdo do sistema. Nova
medi¢do apds um periodo de 6 meses revelou que a velocidade média nesta se¢do da
rodovia tem se estabilizado em 75 km/h para os veiculos leves, e 55 km/h para os pesados
(HGV).

90 km/h

o ‘\ Start of
Section Coftrol
Pl /
80 km/h
/

Installation of the /
Section Control system
and Public Relations v—

70 km/h

60 km/h

2002 Jan-June Jul-Dec
2003 2003

Grafico 56 - Efeito do Sistema de Controle de Trecho na velocidade média dos veiculos no tdnel
Kaisermuhlen. (Fonte: Vienna Municipal Department)

Ja nos primeiros 2 anos de operagdo o impacto positivo do Controle de Trecho
relativo aos acidentes foi observado. Os impactos na reducdo de acidentes, segundo
o Vienna Municipal Department, foram de -33,3% para acidentes com vitimas; -48,8%
nos com vitimas graves e fatais e -32,2% para os com vitimas leves.

\
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b. Afiscalizacdo pelavelocidade médiaem Sao Paulo

Os contratos de fiscalizacdo eletrénica efetuados pela CET desde 2014 ja contemplam a
modalidade de fiscalizacdo de velocidade pela média no trecho. Todos os equipamentos
implantados estao habilitados para esta modalidade, visto que possuem Leitor Automatico
de Placas (LAP), e enviam os dados on-line para as centrais de controle. O sistema de controle
e gerenciamento dos dados possui as fun¢des necessarias em sua programacao, bastando
se determinar os parametros basicos para iniciar esta fiscalizacdo: equipamentos envolvidos,
distancias exatas, sincronismo de relégios apurado, etc.

Como a fiscalizacao de velocidade média por trecho ainda ndo estd regulamentada na
legislacdo de transito em vigor, em 1° de novembro de 2017, a CET iniciou a fiscaliza¢do pela
velocidade média de carater educativo em quatro trechos de vias. Na primeira semana de
operacdo, o sistema flagrou mais de 53 mil motoristas (média de 9 mil por dia) que excederam
a velocidade média nos trechos monitorados, sem exceder a velocidade pontual nos pontos
de fiscalizacdo. Levantamento realizado na Av. Jacu Péssego revelou que, nesta avenida, em
torno de 8,6% dos motoristas trafegaram acima da velocidade maxima permitida, pelo
calculo da velocidade média. Quanto ao horario de maior desrespeito, outro levantamento
realizado na Av. dos Bandeirantes revelou que, do total de veiculos que foram flagrados acima
da velocidade média, 87% foram entre 23 horas e 05 da manha. Essa operacdo permaneceu
atéabrilde 2018.

5. O controle das velocidades dos 6nibus municipais
pela SPTrans

Quanto a gestao das velocidades dos 6nibus municipais, trés ac6es merecem destaque:
« Limitacdo maxima de 50 km/h paratrafego dos dnibus;

« Implantac¢do de dispositivo eletrénico que corta a aceleracdo do veiculo quando o mesmo
atinge essavelocidade; e

« Controle sobre as velocidades praticadas pelos 6nibus, por meio do Sistema Integrado de
Monitoramento - SIM, que acompanha o geodeslocamento do veiculo.

Sempre que algum Onibus atingir velocidade superior a determinada, 50 km/h, o SIM gera um
alerta para que posteriormente seja solicitado o registro do cronotacégrafo do veiculo para
exame das velocidades exercidas.

Comrelacdo ao Cronotacografo, cabe também destacar a determinac¢do da SPTrans para que
narenovacdo de frota (na entrada de novos veiculos no sistema), eles venham equipados com
modelo digital, mais preciso, confiavel e ecolégico, eliminando a produgdo e posterior guarda
de milhares de discos de papel por varios anos.

Entre maio e setembro de 2018, a SPTrans lavrou em média 95 autuacdes por excesso de
velocidade, predominantemente entre 23:00 e meia noite e entre 04:00 e 06:00 da manha.

Evolugcéo Mensal/2018 - GR 46 (Excesso de Velocidade)

138
98 87
: : I I
maio junho julho agosto setembro

Grafico 57 - Evolugdo mensal das autuacOes lavradas pela SPTrans por excesso de
velocidade. Fonte: SPTrans
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Grafico 58 - AutuacBes lavradas pela SPTrans por excesso de velocidade de acordo com a faixa hordria. Fonte: SPTrans
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1. SAMU:introducdo

No ambito do poder publico municipal, o érgdo responsavel por realizar o atendimento de
urgéncia pré-hospitalar quando de uma ocorréncia com vitima é o Servico de Atendimento
Moével de Urgéncias (SAMU), vinculado a Secretaria Municipal da Saude (SMS).

A instituicdo do servico segue uma série de legislacdes federais, que define como nivel pré-
hospitalar mével na area de urgéncia o atendimento que procura chegar precocemente a
vitima, apds ter ocorrido um agravo a sua saude. A lei obriga que todos os entes federativos
implantem um servico de atendimento mével de urgéncia. Para o adequado atendimento, a
legislacdo vincula o servico a uma Central de Regulacdo de Urgéncias e Emergéncias, por via
telefénica, em sistema gratuito, tendo o numero 192 como numero nacional de urgéncias
médicas.

2. Fluxo de procedimentos do atendimento pds-
acidente

O atendimento de emergéncia se inicia quando a central 192 recebe uma ligacdo. A primeira
acao do técnico de auxilio a regulacdo médica (TARM), que recebe o chamado, é a aplicacao de
um questionario de triagem. Enquanto dialoga com o cidaddo, o TARM manipula o médulo de
atendimento de um sistema informatizado, que utiliza o método de algoritmo de perguntas e
respostas chamado Medical Priority Dispatch System, que classifica o chamado de acordo
com agravidade apresentada nas informacd8es recebidas.

Na abertura da ocorréncia, o TARM localiza o endere¢co da chamada, apontando-o
manualmente no mapa, preenche os dados do chamador (nome e outras informacdes),
tipifica a ocorréncia, define a prioridade e realiza 0 encaminhamento para avaliacdo da equipe
de Regulacdo Médica. Apds a abertura do chamado, o sistema define automaticamente a
regido e o grupo de regulacdo médica responsavel através da localizacdo geografica, bem
como identifica ocorréncias proximas de modo a apontar a possibilidade de duplicidade. O
modulo de atendimento possui ainda mecanismo de identificacdo automatica dos numeros
chamadores, bem como mecanismo que busca classificar chamadas como trotes, enganos ou
provenientes de outros municipios.



O tempo médio de realizacao da triagem inicial é de 90 segundos. Porém, alguns desafios
ainda precisam ser enfrentados, tais como a dificuldade de identificacdo do local pelo
usuario, inconsisténcia do endereco fornecido, numera¢fes de rua incongruentes,
desconhecimento do entorno e o desconhecimento da importéncia do questionario de
triagem inicial por parte dos cidadaos. Além disso, tendo em vista o avanco das novas
tecnologias, com a existéncia de novos aplicativos voltados a atendimentos de emergéncia,
existe espaco para modernizacdo do processo.

A utiliza¢cdo de uma classificacdo justa e que defina a prioridade do atendimento é um dos
maiores desafios dos SAMUs em todo mundo, dada a subjetividade da informacao recebida,
via telefone, na sua maioria provinda de leigos. No Brasil, a classificacdo de risco das
ocorréncias segue logica final definida pelo Ministério da Saude, no Manual Regulacao
Médica das Urgéncias - Série A. Normas e Manuais Técnicos.

Asurgéncias sao classificadas em quatro niveis, quais sejam:

nivel 1: emergéncia ou urgéncia de prioridade absoluta, casos em que haja risco imediato
de vida e/ou a existéncia de risco de perda funcional grave, imediato ou
secundario;

nivel 2: urgéncia de prioridade moderada, que compreende 0os casos em que ha
necessidade de atendimento médico, ndo necessariamente de imediato, mas
dentrode poucas horas;

nivel 3: urgéncia de prioridade baixa, casos em que ha necessidade de uma avaliacdo
médica, mas ndo ha risco de vida ou de perda de funcdes, podendo aguardar
varias horas;

nivel4: urgéncia de prioridade minima, que compreende as situa¢cBes em que o médico
regulador pode proceder a conselhos por telefone, orientar sobre o uso de
medicamentos, cuidados gerais e outros encaminhamentos.

O Medical Priority Dispatch System, comparativamente a classificacdo do Ministério da
Saude, classifica as gravidades como segue:

nivel 1: urgénciade prioridade absoluta;
nivel 2: urgénciade prioridade alta;
nivel 3: urgénciade prioridade moderada;

nivel 4 "bravo": urgéncia de prioridade baixa; nivel 4 "alpha": urgéncia de prioridade
minimae

nivel 5: ndo constituiurgéncia/emergéncia.

Uma vez realizada a triagem inicial, o chamado é encaminhado ao médico regulador, que,
operando o médulo de despacho, analisa a ocorréncia e efetua os encaminhamentos das
equipes de campo. Nesse momento, o médico regulador pode alterar a priorizacao da
ocorréncia, cancela-la ou autorizar o despacho da viatura.

Para realizar o encaminhamento, o médico regulador pode acessar alguns recursos, tais
como: posicionamento das ambulancias e equipes em tempo real, e através de ferramenta de
status de viatura, acompanhar o deslocamento e posicionamento das viaturas empenhadas
(100% das viaturas possuem sistema AVL); mapa com a localiza¢do das unidades de saude
mais proximas da ocorréncia e ferramenta para consulta de endereco e telefone de hospitais
e unidades de saude. O sistema permite ainda o gerenciamento e o acompanhamento do
deslocamento das unidades em tempo real no mapa. Um dos gargalos do servico referentes a
este momento do processo é a falta de disponibilidade de hospitais para encaminhamento
dasvitimas.
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Em maio de 2018, o SAMU conta com diarias de 24 horas com 18 médicos reguladores; 14
enfermeiros; 26 despachadores de radio e 120 TARMs.

Quanto aos niveis de Atendimento, O SAMU de Sdo Paulo se utiliza de quatro tipos:

O Suporte Avancado de Vida (SAV): unidade tripulada por trés profissionais: um médico, um
enfermeiro e um condutor de veiculo de urgéncia.

O Suporte Intermediario de Vida (SIV): unidade composta por um enfermeiro, um auxiliar de
enfermagem e um condutor de veiculo de emergéncia, que atuam sob a regulacdo médica,
protocolos e com apoio de telemedicina. Com a presenca de um enfermeiro nessa
modalidade, alcan¢a-se maior e melhor capacidade de avaliacdo do paciente com pouca
incorporacdo tecnoldgica, realizacdo segura de procedimentos e administracdo de
medicamentos em situa¢des restritas por protocolos.

Suporte Basico de Vida (SBV), unidade tripulada por dois profissionais: um auxiliar de
enfermagem e um condutor de veiculo de emergéncia.

Unidade Rapida com Motocicletas (URAM), constituida por profissional de enfermagem,
médicos ou socorrista.

As URAMSs sdo hoje um ponto positivo da prestacdo do servico, por conseguirem chegar ao
local em menos tempo. Enquanto o tempo médio de chegada das ambulancias para os casos
de alta prioridade é de 16 minutos, o das motocicletas é 10 minutos. Além disso, 0 SAMU tem
firmado junto ao Corpo de Bombeiros um convénio, para que estes efetuem a direcao das
motocicletas.

Ademais, tem sido empreendida uma operacdo especifica nas marginais Tieté e Pinheiros, nas
quais motocicletas fazem constante ronda, diminuindo ainda mais o tempo de chegada ao
local do acidente.

No que se refere ao trafego das ambulancias e sua chegada ao local, constatam-se as
seguintes dificuldades: perda de sinal nas periferias (tanto o sinal de radio-comunicacao,
quanto o de telefonia moével), dificultando a comunicacao das equipes com a central; auséncia
de numerag¢do de ruas ou numeracao nao sequencial; necessidade de atualizacdo sistematica
dos mapas utilizados; existéncia de regides cujo leito carrocavel ndo comporta a ambulancia;
poucos semaforos inteligentes que se comunicam com as ambulancias e ndo previsdo legal de
asambulancias trafegarem nos corredores de 6nibus.

Ademais, as ambulancias enfrentam o problema do ndo oferecimento de passagem por parte
dos cidaddos, as vezes devido ao receio receber multas de transito, as vezes pelo excesso de
veiculos, queimpossibilita a abertura de espaco para passagem.

Outro ponto de atencdo diz respeito a necessidade de maior conhecimento dos condutores
emrela¢do ao territério. Ainda que o SAMU procure regionalizar o funcionario em uma drea de
dominio, a necessidade de remanejamento para cobertura do servico em regides distintas
provoca dificuldades aqueles que ndo dominam a nova regido.

Uma vez que a equipe chegue ao local, o atendimento segue uma série de protocolos, para
gue entao o paciente seja encaminhado ao hospital ou outra unidade de saude. Nesta ultima
fase do atendimento pré-hospitalar, para além de fragilidades de infraestrutura de parte dos
hospitais para realizar o acolhimento da vitima, verifica-se disparidade de receptividade entre
as equipes de diferentes hospitais as ambuléncias, muitos os quais ndo tém a cultura de
realizar o acolhimento adequado.
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Comunicacao,

educacao e
capacitacao

1. Abordagem sobre as a¢des educacionais e de
comunicacao de acordo Visao Zero e
Sistemas Seguros

Apesar de a educacdo sobre seguranca vidria ser importante a seguranca viaria, sdo
necessarios alguns cuidados ao abordar o tema, especialmente no que se refere ao
pensamento de que o comportamento dos individuos no transito é fruto exclusivo da
educacdo pessoal. A educacao tem um importante potencial de transformacdo da cultura no
longo prazo e a sociedade reconhece isso. No entanto, a abordagem baseada no foco
excessivo sobre o individuo, ignorando que o modo de agir das pessoas no transito é fruto de
um conjunto de determinantes que criam estimulos e desestimulos aos comportamentos
pode levar a acdes educacionais infrutiferas e ndo condizentes com os principios de Visao
Zero e Sistemas Seguros.

2. Comunicacao

a. Campanhas de massa

Campanhas de midia de massa®” podem desempenhar um papel importante nos programas
de seguranca no transito quando efetivamente combinadas com a legislacdo especifica e
fiscalizacao. Melhorar o comportamento dos usuarios nas vias é fundamental para reduzir o
ndmero de mortos e feridos no transito e &, inclusive, um dos pilares do plano global para a
Década de Acdo pela Segurancano Transito 2011-2020 da ONU.

Os casos de sucesso internacionais sugerem um ciclo de desenvolvimento para as
campanhas organizado em quatro fases: desenho do projeto e pesquisa, producdo,
disseminacao e avaliacdo. De acordo com a propria recomendacao da ONU, as campanhas
sozinhas ndo mudam comportamentos se forem produzidas isoladamente ou disseminadas
de forma descontinua. Portanto, é importante desenvolvé-las em associagdo com outras
medidas de prevenc¢do e monitoramento rigoroso. Tal metodologia ainda ndo foi aplicada
pelacidade de Sdo Paulo.

b. Ressignificacdo do termo ‘acidente’

As acBes de comunicagdo relacionadas a seguranca viaria passam pela propria discussao do
termo "acidente de transito" e o que o caracteriza. De acordo com a NBR 10697 de 06/1989%,
um acidente de transito, por definicdo, configura-se como "todo evento ndo premeditado de
que resulte dano em veiculo ou na sua carga e/ou lesdes em pessoas e/ou animais, em que



pelo menos uma das partes esta em movimento nas vias terrestres ou areas abertas ao
publico". No ambito internacional, a OMS® e seus parceiros passaram a promover o conceito
de que a palavra "acidente" ndo se aplica quando se refere ao transito, pois parte do principio
de que se trata de algo que aconteceu devido a um infortunio, quando em realidade poderia
ter sido evitado. Por isso, o termo road crash tem sido adotado em inglés. No Brasil, o debate
em torno do tema ainda é pouco explorado, requerendo ainda a defini¢cdo e divulgacdo de um
novo termo.

c. Posicionamento das Empresas Publicas de Mobilidade

Os agentes responsaveis pela operacao das empresas publicas de mobilidade cumprem um
papel essencial de protecdo a vida e manuten¢do da mobilidade das pessoas. Eles sao
responsaveis pela fiscalizagdo, imposi¢do das regras e leis que regem o transito, gerenciam as
vias e, em muitos casos, geram inibicdo ao comportamento inadequado das pessoas, que em
sua presenca tendem aseguir as regras.

Porém, apesar da importante funcdo, muitas vezes eles sdo vistos de forma negativa pela
populacdo em geral por realizarem autua¢Bes quando necessario. Exemplo claro deste
quadro € a utilizacao cotidiana de termos pejorativos aos agentes da CET ou a ocorréncia de
agressdes a estes agentes publicos. Tais situa¢Bes apontam para a necessidade de difusdo da
importancia da fiscalizacdo para a seguranca viaria e para a reducao do niumero de mortes.

Dentro desta perspectiva, verifica-se a importancia de os 6rgdos de fiscalizacdo de transito
analisarem e ressignificarem sua atuac¢do, revendo suas marcas enquanto empresa e
fortalecendo o foco de sua atuacao. No mesmo sentido, é necessario esclarecer junto a
popula¢do o papel da autuacdo das infra¢cBes de transito por meio dos equipamentos
eletrénicos de fiscalizagdo, comumente associados a uma "indUstria da multa" utilizada pelas
administra¢des publicas para arrecadacdo junto ao contribuinte.

O posicionamento das empresas publicas de mobilidade incide diretamente na credibilidade
das mesmas frente a populacdo e, consequentemente, na eficacia e sucesso das a¢des de
educacao.

d. Culturado alcool

O consumo de bebidas alcodlicas na cultura ocidental é constantemente glamourizado,
alimentado principalmente pela prépria industria. Segundo a OMS™, o nivel mundial de
consumo em 2016 foi 6,4 litros de alcool puro por pessoa com 15 anos ou mais. No Brasil, a
estimativa per capita foi de 8,9 litros no mesmo periodo. Os dados disponiveis indicam que a
cobertura de tratamento para o dlcool e transtornos por uso de drogas é inadequada, embora
mais trabalho seja necessario para melhorar a medi¢do dessa cobertura. Ainda assim, é clara
a associacao feita entre o ato de beber e dirigir e as consequéncias negativas que esse tipo de
comportamento traz paraasaude publica.

E importante frisar que ndo existem niveis seguros para o consumo de alcool quando
associado a direcao no transito. Estudos comprovam que conduzir sob o efeito de alcool
aumenta a probabilidade de uma colisdo no transito, com possiveis mortes ou ferimentos
graves. Por exemplo, alguém que esta com uma concentra¢do de alcool no sangue de 0,10
g/100 ml tem cinco vezes mais chances de sofrer uma colisdo no transito do que uma pessoa
s6bria. Com um nivel de alcoolemia de 0,24 g/100 ml, esse risco é 140 vezes maior’".
Internacionalmente, o uso de campanhas de comunicacdo de massa baseadas em evidéncias,
assim como a divulgacdo dos maleficios do consumo exagerado de alcool por meio da
imprensa, tém se mostrado bastante eficazes nas politicas publicas de reducao de danos.

e. Desconhecimento sobre os servicos de emergéncia

Outro ponto relevante relevante em relacao a comunicagao é o desconhecimento de parte da
populacdo paulistana em relagdo aos servicos de emergéncia prestados pelo SAMU.
Destacam-se dois pontos principais: o desconhecimento e confusdo em relacdo ao nimero da
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central de emergéncia 192 com as demais centrais (por exemplo, 190 da Policia Militar); e o
desconhecimento sobre a relevancia e beneficios que o questionario de triagem inicial trazem
aprestacdo dos servigos.

Além disso, por uma sensacdo de desconfianca da populacdo em relacdo aos servigos
publicos, muitas vezes a idoneidade do servico do SAMU é questionada. Por exemplo, quando
uma ambulancia estd a caminho do acidente, ou seja, ainda sem o paciente, é comum surgir a
reclamacdo: "vocés andam com asirene ligada sem ninguém dentro".

A sirene é utilizada em duas situagdes basicas: a primeira é a caminho da ocorréncia, como
forma de abrir rota com seguranca em relagdo aos demais veiculos automotores, para chegar
ao local rapidamente e iniciar o atendimento. E, também, para realizar o transporte rapido do
paciente atendido, caso haja necessidade de intervencdo hospitalarimediata.

Por conta dessas questdes, é necessario que campanhas continuadas sobre os servicos
prestados pelo SAMU sejam realizadas junto a populagao.

f. Principais a¢cdes de comunicag¢ao

No ambito nacional, o CTB estabelece em seu Art. 75 os temas e os cronogramas das
campanhas que deverdo ser promovidas por todos os 6rgaos ou entidades do Sistema
Nacional de Transito, em especial nos periodos referentes a férias escolares, feriados
prolongados e a Semana Nacional de Transito.

A Secretaria de Mobilidade e Transportes do municipio de Sao Paulo concentra suas a¢des de
comunicagdo para seguranca no transito em dois principais periodos no ano: a campanha
relacionada ao Movimento Maio Amarelo, no primeiro semestre, e a Semana da Mobilidade,
que ocorre durante a Semana Nacional de Transito, entre 18 e 25 de setembro. Em ambos os
casos, o0 objetivo é promover a¢des de educacdo e conscientizagdo para a seguranga no
transito. Além disso, outras atividades de comunicagao para divulgar o tema podem ser
adotadas, de forma pontual, ao longo do calendario anual.

g. Utilizacao dos instrumentos de transparéncia

Um recurso de comunicacao que ajuda a fomentar uma gestdo mais transparente e aberta a
sociedade é a abertura de dados governamentais, via web, pelo poder publico. Além de ser
benéfica para a prépria administracdo, esse tipo de medida ajuda a fomentar” a pesquisa
académica, ainovacdo tecnoldgica e a geragao de novos negocios.

Os dados abertos de mobilidade urbana disponibilizados pela Prefeitura de Sao Paulo podem
ser vistos em diferentes paginas, como no portal da transparéncia da Prefeitura
(http://transparencia.prefeitura.sp.gov.br/Paginas/home.aspx) ou no Geosampa
(http://geosampa.prefeitura.sp.gov.br/PaginasPublicas/_SBC.aspx). Porém, apesar de
importantes, tais portais sdo pouco conhecidos pela popula¢gdo em geral.

Para além da divulgacdo, faz-se necessaria ainda a expansao da abertura de dados sobre
seguranca vidria e mobilidade nos préximos anos. Nesse sentido, em 2018 foi elaborada a
plataforma de dados abertos do Vida Segura, que, até entdo, contém dados dos acidentes em
2015,2016e2017 (https://vidasegura.prefeitura.sp.gov.br/plataforma/#!/login).

3. AcbBesdeeducacaodetransito

De acordo com o Art. 74, 8 1°, do CTB, "é obrigatdria a existéncia de coordenagao educacional
em cada 6rgdo ou entidade componente do Sistema Nacional de Transito. No municipio, as
principais a¢des de educagao promovidas sao as descritas abaixo:



a. Acdes Educacionais promovidas pelo Centro de Treinamento e Educac¢do de
Transitoda CET (CETET)

i. Introdugéo

A CET, por meio do Centro de Treinamento e Educacdo de Transito (CETET), fundado em 1980,
desenvolve acdes educativas para publicos diversos (estudantes do ensino infantil a
universidade, professores, condutores, terceira idade, pessoas com deficiéncia e publico em
geral), por meio de metodologias apropriadas para cada segmento e voltadas ao estimulo a
reflexdo e & adocao de atitudes e comportamentos seguros e éticos. E priorizada a mobilidade
dos mais frageis e a qualidade de vida dos cidadaos, entendendo que a mobilidade urbana
integra os conceitos de cidadania, inclusao social, acessibilidade, seguranca, meio ambiente e
saude publica. Em seus multiplos trabalhos, o CETET busca desenvolver suas agdes para todos
os tipos de publico, com a utilizacdo de recursos ludicos, como a realizacdo de jogos e pecas de
teatro.

De modo geral, apesar das inUmeras atividades empreendidas, verifica-se a necessidade de
fortalecimento das ac¢Bes de educacdo de transito, expandindo a capacidade operacional e
fortalecendo o engajamento das comunidades, por meio de a¢8es educativas conjuntas as
intervenc@es fisicas realizadas nos bairros. Ademais, percebe-se também a necessidade de
promocgdo de reciclagem das equipes promotoras das atividades, capacitando-as nas novas
tecnologias disponiveis e nos novos conceitos de seguranca viaria alicercados na Visao Zero e
Sistema Seguro.

ii. Cursos Empreendidos pelo CETET

Capacitacao de condutores: palestras, cursos e treinamentos voltados ao publico adulto
habilitado (como motoristas, taxistas, motociclistas, motofretistas e ciclistas), com destaque a
formacdo de motofretistas. Isto pois o CETET é habilitado pelo DETRAN para ministrar esse
curso no municipio de Sdo Paulo, o qual é gratuito e obrigatério aos que desejam exercer
profissionalmente esta atividade, em acordo com a Lei Federal 12.009/2009. Compete
também destacar que, apesar da existéncia do curso, existem motofretistas que operam
clandestinamente no municipio, o que exige atencdo e permanente fiscaliza¢ao por parte do
poder publico. Em 2017, o CETET capacitou 2.300 condutores, sendo 661 motofretistas, 896
motoristas, 653 motociclistas e 90 ciclistas.

Educacao a distancia: a educacao a distancia promovida pelo CETET treinou em 2017 7.718
pessoas, com destaque aos cursos oferecidos a professores-multiplicadores da rede de
ensino publica e particular, que atingiram 6.814 educadores. Os cursos voltados aos
professores possuem carga horaria de 20 horas, sdo homologados pela Secretaria Municipal
de Educacao (SME) e sao voltados especialmente aos trés niveis do ensino basico: educacao
infantil, fundamental | e Il. Tais cursos objetivam preparar o professor para se tornar um
multiplicador na unidade escolar em que atua e na comunidade do entorno, em relacdo aos
conceitos de mobilidade segura, cidadania, meio ambiente e demais assuntos correlatos a
educac¢do para a mobilidade segura e para o convivio em meio social urbano. Em relacao a
educacdo a distancia, sdo dois os principais pontos de gargalo: as dificuldades de continuidade
e renovacdo das plataformas digitais por meio das quais os cursos sdo ofertados e a
necessidade de atualizagdo das equipes técnicas.

Atividades presenciais para publico escolar: o CETET oferece também as vivéncias de
educa¢do de transito, dezenas de diferentes tipos de atividades que sdo agendadas e
realizadas diretamente nas unidades escolares. Em 2017, foram atendidas 44.489 criancas e
adolescentes no total.

Espaco Vivencial de Transito Unidade Fixa Caio Graco da Silva Prado (Barra Funda): o
espaco possui uma equipe de educadores especializados que promovem atividades dirigidas
ao publico escolar, a partir dos 6 anos até 16 anos. O espag¢o conta com auditério, sala digital,
pista sinalizada, e conta ainda com o uso de bicicletas e carrinhos elétricos. As atividades
priorizam o pedestre e a conscientizacdo para possiveis futuros motoristas. Em 2017, o espago
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recebeu 7.271 pessoas, sendo 6.958 criancas e adolescentes e 313 idosos e pessoas com
deficiéncia.

Acdes de educacao de transito em projetos especiais: trata-se da promocao de a¢des junto
a comunidade do entorno de intervencdes realizadas pela CET, como implantacdo de
sinalizacado, altera¢des no viario, etc. Em 2017, foram realizadas atividades em areas como
M'Boi Segura e dentro de outras acSes da CET.

b. Cursos Empreendidos pelo CPTran

Programa Bem-te-vi: O Clube do Bem-Te-Vi, criado em 1990, é um programa educativo de
transito coordenado e desenvolvido por Policiais Militares do Comando de Policiamento de
Transito, em parceria com o DETRAN SP, que tem a finalidade pedagbgica de educar para o
transito criancas que se encontram matriculadas nos estabelecimentos de ensino
fundamental localizados no Estado de Sdo Paulo, em atendimento as solicitacdes das
prefeituras municipais ou das proprias instituicdes de ensino. Desde a sua criacdo, 4.141
escolas ja foram visitadas, 47.291 professores e 1.495.899 criancas foram atendidas pelo
programa.

Projeto Teatro de Fantoches - educando para o transito de uma maneira divertida: trata-se
de um projeto socioeducativo, criado em 2010, direcionado para criancas matriculadas nas
escolas das redes publica e privada de educacdo infantil e dos primeiros anos do ensino
fundamental, com uma faixa etaria entre 4 e 10 anos de idade. Tem por objetivo transmitir, de
uma forma lddica, através de um cenario de fantasia e com personagens caricatos, no¢des de
como se comportar no transito para torna-lo mais seguro. Desde a sua criacdo, 905 escolas
foramvisitadas e 248.562 criancas atendidas.

Operacao Direg¢ao Segura Educativa: Acdo iniciada em 2017, com o objetivo de percorrer
bares e restaurantes da capital paulista visando conscientizar e alertar os motoristas acerca
dos riscos e das consequéncias de se misturar alcool e dire¢dao, por meio de uma abordagem
educativa, que conta também com a distribuicdo de etilémetros descartaveis. Desde a sua
criacdo, 243 estabelecimentos ja foram visitados e mais de 7.000 motoristas ja foram
conscientizados.

Acdo Educativa Motociclista Seguro: acdo iniciada em maio de 2018, por meio de uma
parceria entre o CPTran e a CET, com o objetivo de conscientizar motociclistas sobre os riscos
de se conduzir este tipo de veiculo nas Marginais dos rios Tieté e Pinheiros, consideradas as
maiores e mais movimentadas vias urbanas do pais, bem como da importancia de se
respeitar as leis de transito, em especial ndo misturar alcool e direcdo, ndo ultrapassar os
limites de velocidade e manter uma distancia segura em rela¢do aos demais veiculos. Desde o
inicio daagdo, 126 motociclistas ja foram conscientizados pela a¢do.

Moto Check Up: evento institucional desenvolvido pela ABRACICLO (Associacao Brasileira
dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares), em parceria
com o CPTran e CET, direcionado a seguranca, educacao, avaliacdo e conscientiza¢do dos
motociclistas acerca da importancia da manutenc¢do da sua motocicleta O evento avalia
gratuitamente as condi¢des mecanicas de 21 itens das motocicletas e mostra, na pratica,
como deve ser a pilotagem segura e defensiva. Distribui brindes aos motociclistas
participantes e entrega vales que possibilitam a troca completa de 6leo de suas motocicletas
em concessionariaslocais.

c. Amigos do SAMU

Para minimizar o impacto dos trotes aplicados sobre a central 192, foi implementado o
"Programa Amigos do SAMU" com o objetivo de sensibilizar as criancas e a comunidade
escolarsobre aimportancia e os objetivos do SAMU, sua forma correta de utilizacdo e os riscos
dotrote.

Este programa foi colocado em pratica pelo Nucleo de Educagdo em Urgéncia do SAMU 192 de



Sao Paulo, através de seu corpo de instrutores e funcionarios do préprio servigo. A atividade
se inicia com uma conversa e tem como abordagem principal a realizacdo de uma simulagao
de um atendimento feito pelo SAMU, feita no ambiente da propria escola e com a presenca de
uma ambulancia real. Apds a vivéncia, o instrutor fala sobre a importancia do servico, os
riscos do trote e as consequéncias para todos, servico e comunidade. De abril de 2008 até
maio de 2018, foram atendidas aproximadamente 120.000 criancas em escolas publicas e
privadas.

Os pontos fortes do projeto sao a proximidade com a comunidade escolar, levando de forma
ltdica asinformacdes sobre aimportancia do SAMU e o risco do trote; a orientacdo adequada
do acionamento do servico por parte das criancas; a formagdo da crianca como agente
multiplicador das informacgdes; a boa aceitacdo do programa por parte das criancas e dos
educadores; e a consequente reducdo significativa do indice de trote de criangas ao SAMU
desde a implantacdo do projeto. Por outro lado, o programa carece de disponibilidade de
materiais de apoio, bem como sua abrangéncia é limitada a apenas uma atividade por
semana.

4. Educacaodetransitonosistemade ensino formal

Apesar do Codigo de Transito Brasileiro (Art. 76) prever a promoc¢ao da educagao no transito
na pré escola, no ensino fundamental e no ensino médio, instituindo que os érgaos do
Sistema Nacional de Transito e de Educag¢do adotem curriculos interdisciplinares e conteudo
programatico sobre seguranca no transito, o tema nao é detalhado no CTB, tampouco em
normas decorrentes. Consequentemente, ha grande discricionariedade no que se refere a
presenca da educacdo de transito nas escolas. A base curricular do municipio ndo contempla
aeducacao parasegurangaviaria.

5. Sensibilizacdao e Capacitacao profissional aos
agentes publicos promotores da seguranca viaria

a. Sensibilizacdo do publico interno

Avisdo historicamente construida e predominante em Sao Paulo é a da prevaléncia do fluxo
dos veiculos automotores, em detrimento a seguranca viaria, paradigma que precisa ser
revertido. Paraisso, a promocdo de capacitacdes especificas em seguranca viaria condizentes
com os principio da Visdo Zero e Sistemas Seguros requerem fortalecimento, em especial as
voltadas aos agentes publicos que trabalham cotidianamente na rua, tais como os agentes da
CET, SPTrans, EMTU, CPTran e GCM, bem como os direcionados aos servidores que elaboram,
aprovam e implementam projetos e obras viarias, de modo a garantir que estes sejam
implementados em pleno acordo com as boas praticas de seguranca viaria.

Como ponto de destaque positivo, compete mencionar o amplo conhecimento técnico a
respeito da legislacdo de transito pelos agentes da CET, CPTran e GCM, bem como a alta
especializagao funcional destes corpos no que se refere as atividades de fiscalizacao
ostensiva.

Especificamente em relacdo as capacitacdes atualmente oferecidas aos principais servidores
relacionados a segurancaviaria destacam-se:

b. Capacitacdao dos Agentesda CET

O processo de formacao inicial dos agentes de transito da CET é composto por diversos
modulos distribuidos em mais de 300 horas de treinamento. Esses modulos tém por objetivo
preparar o agente para o exercicio do seu papel profissional.
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CARGA

ATIVIDADES MODULOS T
INTEGRACAO CONHECENDO A CET 08HO00
O FATOR HUMANO NAS ORGANIZACOES 08H00
VISITA TECNICA 08H00
POSTURA E CONDUTA PROFISSIONAL 08HO00
CONHECENDO A ATIVIDADE 08HO00
CONHECIMENTOS OPERACIONAIS 16H00
VISTORIA DE VIATURA 08HO00
GESTOS E APITOS 08HO00
FISCALIZACAO DE OBRAS 08HO00
BOLETIM DE ATIVIDADE DE CAMPO 12H00
SISTEMA DE COMUNICACAO 04H00
SAUDE E SEGURANCA NO TRABALHO 08HO00
ATENDIMENTO A OCORRENCIA COM VITIMA 16H00
NOCOES DE SINALIZACAO VIARIA 06h00
DIRECAO DEFENSIVA 18H00
FORMACAO DE AGENTE DE FISCALIZACAO 36h00
(CLASSE A)
QUALIFICACAO grupo TECNICAS DE PILOTAGEM COM SEGURANCA 24H00
especifico PEDALAR COM SEGURANCA 06H00
CARGA HORARIA TOTAL 210h00
Tabela 29 - Grade de disciplinas do curso de formagdo do Agente de Transito. Fonte: CET-SP
ATIVIDADES MODULOS CARGA
HORARIA
CAPACITAGAO CONHECIMENTOS OPERACIONAIS/REMOGAO 18H00
CONCEITOS DE SINALIZACAO H/V E PM 12H00
NOCOES DE SINALIZACAO SEMAFORICA 12H00
FISCALIZAGCAO (CLASSE B) 24H00
REMOCAOQ VISTORIA E CUSTODIA - RVC 06H00
ATENDIMENTO A OCORRENCIAS COM PRODUTOS PERIGOSOS 24H00
E SUPERDIMENSIONADA
QUALIFICACAO OPERACAO DE EQUIPAMENTO GUINCHO LEVE 12H00
grupo especifico
TOTAL CARGA HORARIA 108h00

Tabela 30 - Grade de disciplinas do curso realizado para promoc¢do de Agente de Transito | para Agente de Transito II.
Fonte: CET-SP

Além do treinamento basico, em 2011 a CET desenvolveu um treinamento especifico, que
contou com participacdo de todos os agentes de transito e que teve por objetivo criar uma
cultura de respeito e protecdo ao pedestre, as maiores vitimas do transito. Em 2016, foi
desenvolvido o treinamento "Fundamentos da Seguranca Viaria", com carga horaria de 6
horas e com o objetivo de aperfeicoar e direcionar os agentes para uma atuacao com foco na
reducao de mortos e feridos nas ruas da cidade.

c. Capacitacao dos técnicos de servico de transporte da SPTrans

Uma vez que dirigir faz parte do escopo do trabalho dos técnicos da SPTrans, todos recebem
treinamento de direcdo defensiva. Ademais, em 2017, 100% destes servidores passaram por
treinamento especifico sobre a identificacao de causas de acidentes de transito, bem como
sobre como realizar a orientacdo e segregamento do ambiente, de modo a evitar uma nova
ocorréncia. Além disso, o conteddo dos treinamentos oferecidos aos motoristas e
cobradores do STCUP sdao também transmitidos aos técnicos da SPTrans, de modo que estes
possam melhor exercer as atividades de fiscalizagdo sobre as empresas.



d. Capacitacdaodos GCMs

E ofertado aos agentes da Guarda Civil Metropolitana formacao especifica como agente de
transito, para atender as competéncias inseridas na lei 13.022 de 8 de agosto de 2014.
Atualmente, cerca de 85% sdo formados como agentes de transito. Nesse tocante a
fiscalizacdo de transito esta sendo implementado o curso de formagdo basico inicial da
carreira, a qual todos os novos Guardas Civis serdo submetidos ao curso de agente de transito
quando do ingresso, fazendo parte da grade curricular o curso de agente de transito como
meta a ser alcancada.

e. Capacitacao dos Policiais Militares do CPTran

E ofertado curso de especializacdo em transito urbano aos agentes da Policia Militar. O curso
tem o objetivo de capacitar o Policial Militar a desempenhar com proficiéncia as fun¢des
especificas de policiamento ostensivo de transito urbano, de acordo com os parametros
legais e as modernas técnicas de policiamento e fiscalizacdo de transito. Com uma carga
horaria de 188 horas-aulas, o curso aborda os seguintes temas em sua grade curricular:
legislacao de transito; seguranca de transito; engenharia e operac¢do de transito; técnica de
policiamento de transito urbano; legislacdo e fiscalizacdo do transporte rodoviario de
produtos perigosos; além de estagio supervisionado.

f. Capacitacao dos motoristas do STCUP

De acordo com a Pesquisa Satisfacdo dos Usudrios com os Servicos de Transporte por Onibus
na Cidade de Sdo Paulo de 2017, realizada pela SPTrans, os usuarios do sistema de 6nibus
municipal atribuiram, em uma escala de 0 a 5, nota 3,4 ao quesito seguranca na viagem
(conducgao e velocidade), nota 3,5 para o quesito preparo dos cobradores e nota 3,4 para o
quesito respeito para com idosos e pessoas com deficiéncia. Ademais, do total de 35.428
reclamacdes recebidas pela SPTrans em 2017, 19.986, ou 56,41%, referiram-se a tripulag¢ao,
ou seja, motoristas ou cobradores.

Tais numeros revelam que, se por um lado os usuarios nao parecem muito insatisfeitos coma
condugdo e postura dos motoristas e cobradores de 6nibus, por outro ndo as consideram
adequadas.

Diversas frentes sao necessarias para a melhoria do quadro, comecando pelos processos de
selecdo e de desenvolvimento da carreira dos motoristas. Quanto a selecdo, os requisitos
minimos para que o profissional possa dirigir um 6nibus do sistema publico é a obtencdo de
CNH categoria D ou E (de acordo com o tipo de veiculo) e minimo de seis meses de experiéncia
comprovada, porém ndo sdo incluidas exigéncias tais como se o perfil do profissional
(caracteristicas de personalidade, habilidades e outras competéncias) sdo compativeis com as
exigéncias do cargo (equilibrio emocional, resisténcia a frustracao, habilidade interpessoal
para lidar com diferentes publicos, entre outras). Ao mesmo tempo, verifica-se a tendéncia de
que os motoristas mais bem capacitados sejam cooptados por outras empresas de
transporte, pela conjun¢do de oferecimento de melhores salarios e menores
responsabilidades, o que aponta a fragilidade da carreira no sistema publico de 6nibus. Nesse
sentido, apesar dos limites de intervencdo do poder publico municipal na carreira dos
motoristas, uma vez que estes sdo funcionarios privados das empresas operadoras, politicas
de incentivo positivo abons motoristas podem ser instituidas.

Ademais, faz-se necessario implantar a visdao de que ser motorista de dnibus ndo se trata
apenas de conduzir um veiculo, mas de um conjunto de responsabilidades, como
atendimento ao publico e uso da tecnologia embarcada.

A auséncia desta visao, bem como outros problemas associados, é mais presente nos
condutores do subsistema local de 6nibus (as linhas menores, mais periféricas e que fazem a
ligacdo interna dos bairros aos grandes eixos). No subsistema local, verifica-se que a cultura
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da direcdo defensiva é mais fragil, bem como as estruturas de recursos humanos (RHs), o que
aponta para a necessidade de melhoria da gestdo das empresas na implanta¢do da cultura de
segurancaviaria e necessidade de fortalecimento das estruturas de RH.

Frente a estes desafios, o plano de acao do Vida Segura prevé um conjunto de a¢des para
melhoria da capacitacao e comportamento dos motoristas. Parte delas ja esta em curso e as
empresas tém participado ativamente na busca das corre¢des necessarias frente as
dificuldades e acidentes de transito com envolvimento de suas respectivas frotas.
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Capitulo 3
Plano de Acao

1. Introducdo

Este plano de agdo se divide em quatro partes. Inicialmente, é tracada a visdo de futuro do
plano, bem como os objetivos de longo prazo pretendidos com a sua implantacdo.
Posteriormente, constam as metas globais para 2028, relacionadas aos resultados e impactos
principais almejados, quais sejam, a redu¢do do nimero de mortes e a diminui¢do dos
principais fatores de risco a seguranca viaria. Tais metas dependem de um amplo conjunto de
acOes detodos os eixos de atuacdo.

Para cada eixo, sdo tracados:

+ objetivos;

+ estratégiasediretrizesde atuagdoe

+ entregas parao biénio 2019/2020.

Explicita-se que foram adotadas simultaneamente as seguintes estratégias:
« Preverdiretrizes e estratégias de atuacdo para 2028;

« Preverentregas especificas para2019-2020

« Prever a obrigacdo de publica¢do de novas entregas para os periodos 2021-2024 e 2025-
2028 (obriga¢do presente no texto do decreto de instituicdo deste plano).

Visdo de Futuro 2028
Objetivos globais 2028

Metas globais 2028

Objetivos 2028

Eixos de Estratégia e Diretrizes de Atuac¢do 2028

Atuacao

Figura 34 - Estrutura do
Plano de Agdo.

Produtos Produtos produtos
2019 - 2020 2021 - 2024 2025 - 2028




2. Visao

Transformar Sao Paulo em uma das cidades com o transito mais seguro do mundo.
3. Objetivos

« Promover um transito mais seguro e reduzir o nimero de mortes e lesées no transito;

+ Alinhar os diversos atores responsaveis pela seguranca viariaem torno de metas comuns e
umavisdo compartilhada;

» Qualificar e utilizar os dados disponiveis para orientar a tomada de decisdo, de forma
transparente;

- Garantir que projetos e obras viarias priorizem a seguranca de todos os usuarios da via,
principalmente dos usuarios vulneraveis;

« Garantiraofertade op¢des de mobilidade sustentaveis, seguras e saudaveis;

« Promover a seguranca de todos os usuarios da via por meio da ampliacdo da fiscalizacdo
efetiva das normas de transito e da percepcdo de sua eficacia pela populagao;

» Ampliarautilizacdo de veiculos seguros e fomentar o debate nacional sobre a necessidade
de adocdo detecnologias seguras;

« Garantiro atendimento e o cuidado p6s-acidente de acordo com as melhores praticas;

« Investir em comunicacao, educagdo e capacitacao de forma continua e integrada com as
acdesde engenharia efiscalizacdo.

4. Metas Globais

Reduzir o indice de mortes no transito para valor igual ou

inferior a 3 a cada 100 mil habitantes até 2028
Ponto de Partida

Valor Base 6,95

Ano Base 2018
Varia¢do 2009- 2009: 12,49
2018 2018: 6,95

Variacdo: - 44,35%
Projecao da Meta 2020/2024
2020 - 6 mortes a cada 100 mil habitantes
2024 - 4 mortes a cada 100 mil habitantes
Informacdes do Indicador

Descri¢do do O indicador considera ébitos ocorridos até 30 dias apds o acidente de transito
Indicador e a média de acidentes nos 12 meses anteriores.

Unidade de Obitos / 100 mil

Medida

Formula de N° de ébitos / 100 mil habitantes no intervalo de 1 ano

Calculo

Fonte CET

Frequéncia Anual
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Reduzir em 50% o nimero de mortes de pedestres e ciclistas e aumentar em X% o percentual

de participacao dos modos ativos de mobilidade

Ponto de Partida

Valor Base Indicador 1 - variagdo percentual do nimero de mortes de pedestres e
ciclistas:
Valor base (nUmero de mortes de pedestres e ciclistas: 368

Indicador 2 - variagdo percentual de participagdo dos modos ativos de
mobilidade:
Valor base: percentual de participagdo dos modos ativos de
mobilidade: o valor sera definido quando da disponibiliza¢do dos
microdados da nova pesquisa Origem e Destino do Metr6 de Sao
Paulo.

Ano Base Indicador 1: 2018
Indicador 2: 2017

Variagdo Indicador 1: Nimero de mortes de pedestres e ciclistas
2009: 732
2018: 368
Variacao: -49,72%

Indicador 2: percentual de participagdo dos modos ativos
2007: 61,85%
2017: indisponivel
Variacdo: indisponivel

Projecdo da Meta

Indicador 1:

2020 - redugdo de 10%

2024 - redugdo de 30%

Indicador 2:

2023 - o valor sera definido quando da disponibiliza¢do dos microdados da nova pesquisa Origem e

Destino do Metr6 de Sdo Paulo

Informacgdes dos Indicadores

Descricao dos Indicadores Indicador 2:
O indicador escolhido para avaliacao do percentual de participa¢do dos
modos ativos sera calculado por meio da analise dos microdados da
Pesquisa Origem e Destino coordenada pelo Metr6 de Sdo Paulo. A
pesquisa foi conduzida em 2017/2018 e os microdados da pesquisa
serdo utilizados para o calculo do valor da meta.
O indicador expressa nao apenas o trecho principal de deslocamento,
mas todas as etapas de deslocamento utilizadas. Por exemplo, um
cidaddo, ao se deslocar de sua residéncia ao trabalho, pode iniciar o
trajeto a pé para chegar a um ponto de 6nibus, deslocar-se de 6nibus
até uma determinada estacdo de metrd, em seguida utilizar o metrd
até outra estagdo e, ao final, deslocar-se por meio de uma bicicleta de
uso compartilhado. No exemplo dado, foram realizadas quatro etapas
de deslocamento, sendo duas por meio da mobilidade ativa (a pé e por
bicicleta) e duas por meio de transporte publico (6nibus e metrd).
Nos termos da linguagem contida na base de dados da Pesquisa
Origem Destino 2007, o indicador considera como etapa de
deslocamento as variaveis “modo 1”; “modo 2”; “modo 3" e “modo 4", e
também contabiliza como etapa de deslocamento as viagens em que,
seja na origem, seja no destino, contenham tempo de caminhada
maior ou igual a 1 minuto (varidveis “Tempo Andando na Origem” e
“Tempo Andando no Destino” contidas na base de dados).
O indicador considera o percentual de etapas de deslocamento
realizadas por meio dos diferentes tipos de mobilidade ativa em
relacdo ao total de etapas de deslocamento realizadas.

Unidades de Medida Indicador 1: %
Indicador 2: %



Férmulas de Calculo Indicador 1:
= (Soma do numero de mortes de pedestres e ciclistas em 2028 - Soma
do numero de mortes de pedestres e ciclistas em 2018) / Soma do
numero de morte de pedestres e ciclistas em 2018
Indicador 2:
= {[(NUmero de etapas de deslocamento da amostra da pesquisa que
foram realizadas por meio de modos ativos de deslocamento em 2028
/ total de etapas de deslocamento da amostra da pesquisa em 2028) *
100 ] - [(NUmero de etapas de deslocamento da amostra da pesquisa
que foram realizadas por meio de modos ativos de deslocamento em
2017 / total de etapas de deslocamento da amostra da pesquisa em
2017)* 1001}/ [(NGmero de etapas de deslocamento da amostra da
pesquisa que foram realizadas por meio de modos ativos de
deslocamento em 2017 / total de etapas de deslocamento da amostra
da pesquisa em 2017 * 100 ]

Fonte Indicador 1: CET
Indicador 2: microdados da Pesquisa Origem e Destino coordenada
pelo Metr6 de Sao Paulo

Frequéncia Indicador 1: Anual
Indicador 2: 5 anos. Os resultados da Pesquisa Origem e Destino de
2017 serao utilizados para o calculo do valor base; os resultados da
Pesquisa de Mobilidade de 2023 (revisional da Pesquisa Origem e
Destino) serdo utilizados para avaliagao intermediaria; e os resultados
da Pesquisa Origem e Destino de 2027/2028 serdo utilizados para
avaliacdo final da meta.

Reduzir em 50% o numero de mortes de motociclistas

Ponto de Partida

Valor Base NUmero de mortes de motociclistas: 366
Ano Base 2018
Variagdo 2009: 428

2018: 366

Variagdo: -14,48%

Projecdo da Meta

2020 - reducao de 10%

2024 - redugdo de 30%

Informagdes dos Indicadores

Descricdo dos Indicadores

Unidades de Medida %

Férmulas de Calculo = (Soma do numero de mortes de motociclistas em 2028 - Soma do
numero de mortes de motociclistas em 2018) / Soma do nimero de
morte de motociclistas em 2018

Fonte CET
Frequéncia Anual
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Reduzir em 80% o numero de veiculos que trafegam acima da velocidade maxima

Ponto de Partida

Valor Base

Ano Base

Variacdo 2008-2018
Projecdo da Meta

2020 - reducdo de 20%
2024 - reducdo de 50%
Informaco6es do Indicador
Descricao do Indicador

Unidade de Medida
Férmula de Calculo

Fonte

Frequéncia
Notas Técnicas

permitida

Ainda ndo disponivel
2018
Indisponivel

O indicador ainda sera construido e sera baseado na velocidade média
de diferentes trechos entre dois equipamentos de fiscalizagdo. A
construcdo se dard no ambito do procedimentos estipulados pela
portaria 186/SMT/GAB/2018 que trata do processo de uso e abertura
dos dados dos equipamentos de fiscalizacdo eletronica de transito do
Municipio de Sdo Paulo. Sera definido um conjunto de trechos e
horarios para que sejam calculadas as velocidades médias dos veiculos
gue passaram pelos dois pontos de medicdo, a partir dos registros dos
equipamentos de fiscaliza¢do eletronica existentes na cidade. O
indicador calculara o percentual de veiculos, cuja velocidade média
excedeu o limite de velocidade regulamentado no trecho.

O indicador tem como premissa o ndo aumento de qualquer velocidade
maxima estipulada na cidade.

%

= {[(Numero de veiculos cuja velocidade média efetuada foi acima do
limite maximo de velocidade regulamentado em 2028 / NUmero total
de veiculos da amostra em 2028) x 100 ] - (NUmero de veiculos cuja
velocidade média efetuada foi acima do limite maximo de velocidade
regulamentado em 2018 / Numero total de veiculos da amostra em
2018) x 100 } / = (NUmero de veiculos cuja velocidade média efetuada
foi acima do limite maximo de velocidade regulamentado em 2018 /
Ndmero total de veiculos da amostra em 2018) x 100

*Periodo de 1 ano

Registros dos equipamentos de fiscalizacdo eletrdnica processados pela
CET/SMT

Anual

O indicador tracado considera todos os tipos de veiculo, mas sera
monitorado também o excesso de velocidade para cada tipo de veiculo
(automoével, motocicleta, caminhao e 6nibus).

Complementarmente, serdo monitoradas também as autuagdes por
excesso de velocidade captado pelos equipamentos de fiscalizacéo,
para que se possa comparar o numero de veiculos que excedeu a
velocidade pelo monitoramento da velocidade média, mas que ndo
trafegou pelo ponto de fiscalizacdo em velocidade acima do limite.
Para defini¢do da meta, foi utilizado como valor-base provisério o do
Relatério de Dados Técnicos realizado no segundo semestre de 2018
pela Johns Hopkins International Injury Research Unit (JH-1IRU), que é de
14%. A pesquisa ndo calcula a velocidade média, mas por se tratar de
medicdo feita com equipamento de fiscalizagdo mével e sem
identificacdo, ela tende a melhor medir a real velocidade praticada
pelos veiculos, pois, diferente dos equipamentos de fiscalizagdo, os
condutores tendem a ndo diminuir a velocidade no ponto fiscalizado.
Deste modo, tomando como base a informacgao da pesquisa de que
14% dos veiculos excedem as velocidades limites, a meta proposta de
reduzir em 80% levaria Sao Paulo ao indice de 2,8% de veiculos
trafegando acima da velocidade.




Reduzir o nimero de mortes decorrentes de acidentes com envolvimento dos 6nibus

do STCUP em 50% até 2028

Ponto de Partida
Valor Base

Ano Base

Variacao 2008-2017

Projecdo da Meta 2020/2024
2020: reducao de 10%

2024: reducao de 30%

Informacdes do Indicador
Descri¢cdo do Indicador

Unidade de Medida
Férmula de Calculo

Fonte
Frequéncia
Notas Técnicas
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2018
Indisponivel

A meta, apesar de focar nos 6nibus geridos pela SPTrans, ndo depende
apenas dessa empresa, mas de todos os 6rgaos municipais, pois os
acidentes envolvendo &nibus decorrem em parte da operagao, mas em
parte de outras questdes, como infraestrutura dos corredores,
calcadas, etc.

Sera medido também o nimero de mortes decorrentes de acidentes
com envolvimento dos 6nibus do STCUP que, ap6s apura¢ao do
PRAT/SPTrans, foi apurada a responsabilidade do condutor/em presa
operadora, bem como o IQA (indice Quildbmetro-Acidente) de cada
empresa operadora.

%

= (Soma do nimero de mortes decorrentes acidentes com
envolvimento de 6nibus do STCUP em 2028 - Soma do nimero de
mortes decorrentes acidentes com envolvimento de 6nibus do STCUP
em 2018) / Soma do numero de mortes decorrentes de acidentes com
envolvimento de 6nibus do STCUP em 2018

SAT/CET cruzado com cadastro de frota da SPTrans

Anual

O numero de ébitos com envolvimento de dnibus do STCUP sera
extraido a partir do cruzamento de informagdes entre os bancos de
dados da CET (SAT) e os cadastros de placas dos 6nibus da SPTrans.
Optou-se por utilizar essa fonte de dados por ser a mais completa entre
as existentes, ja que os dados sdo gerados a partir de andlises de
boletins de ocorréncia, por meio do sistema Infocrim da Policia Civil,
bem como por informag8es coletadas junto ao Instituto Médico Legal
(IML).

Esta em desenvolvimento o processo de melhoria das bases de dados
da CET para discriminag¢do dos 6nibus geridos pela SPTrans, que esté
em fase inicial e ainda manual. O objetivo é que, quando do registro de
uma nova ocorréncia pela CET, ocorra a verificagdo automatica no
cadastro de frota da SPTrans se a placa do veiculo for de um énibus do
STCUP.
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Atingir 95% de uso de cinto de seguranca no banco dianteiro, traseiro e de dispositivos

de retengdo para criangas
Ponto de Partida
Valor Base Indicador 1 - percentual de uso de cinto de seguranga por motorista:
98,1%
Indicador 2 - percentual de uso de cinto de seguranga por passageiro
no banco dianteiro: 95,7%
Indicador 3 - percentual de uso de cinto de seguran¢a no banco
traseiro: 29,7%
Indicador 4 - percentual de uso de dispositivos de retengdo para
criangas: 36,44%
Ano Base 2018
Série Historica Disponivel Cinto de Seguranca por motorista
2012 -98,1%
2013-94,1%
2014 - 96,8%
2015-97%
2016 - 98%
2017 - 97,5%

Cinto de seguranca por passageiro no banco dianteiro
2012 - 95,8%

2013-89,7%

2014 -92,9%

2015-93,7%

2016 - 96%

2017 - 94,3%

Cinto de Seguranca no banco traseiro
2012 - 28,8%
2013 -25,7%
2014 -16,2%
2015 - 21,6%
2016 - 46,1%
2017 - 30,2%

Dispositivos de retencdo para criangas
2012 -57,2%
2013 - 46,3%
2014 - 50.3%
2015 - 46,7%
2016 - 51,9%
2017 - 36,4%

Projecao da Meta 2020/2024

Uso do Cinto de Seguranca por motorista:

2020 - manter acima de 95%

2024 - manter acima de 95%

Uso do cinto de segurancga por passageiro no banco dianteiro:
2020 - manter acima de 95%
2024 - manter acima de 95%

Uso do Cinto de Seguranca no banco traseiro:
2020 - 50%

2NIAN _ TROA

Uso de dispositivos de retengdo por criangas:
2020 - 65%
2024 - 80%



Informacgdes do Indicador

Descri¢do do Indicador Os indicadores se referenciam na pesquisa anual realizada pela CET
“Uso do Cinto de Seguranca”, pesquisa observacional que verifica o
quanto os motoristas e passageiros estdo fazendo uso do dispositivo.

Unidade de Medida 1-%

2-%

3-%

4-%
Férmula de Calculo Indicador 1:

= (Numero de motoristas observados na pesquisa fazendo uso de cinto
seguranca / Numero total de motoristas observados na pesquisa) x 100
Indicador 2:

= (NUmero de passageiros adultos sentados no banco dianteiro
observados na pesquisa fazendo uso de cinto seguranca / Numero total
de passageiros adultos sentados no banco dianteiro observados na
pesquisa) x 100

Indicador 3:

= (NUmero de passageiros adultos sentados no banco traseiro
observados na pesquisa fazendo uso de cinto seguranca / Numero total
de passageiros adultos sentados no banco traseiro observados na
pesquisa) x 100

Indicador 4:

= (Numero de criangas observadas na pesquisa consideradas como
regular / NUmero total de criangas observadas na pesquisa) x 100

Fonte CET
Frequéncia Anual
Notas Técnicas Indicador 4:

A pesquisa da CET utilizada como base dos indicadores é observacional
e verifica o nimero de criangas (pessoas que aparentam ter menos de
10 anos) sentadas nos bancos frontal ou traseiro, no colo ou ndo, com
ou sem cinto de seguranca e se sentada ou ndo em cadeirinha. A
legislacdo brasileira exige que toda crianga menor que 10 anos sente no
banco traseiro, sendo que aquelas menores que 7 anos devem estar
em cadeirinha, para as quais ha regras de uso, modelos, etc.
especificas.
A pesquisa ndo consegue avaliar com precisdo a idade da criangas, bem
como ndo consegue avaliar se a cadeirinha esta adequada as normas
de uso.
Deste modo, o indicador relativo a crianga considera:
Criancas sentadas no banco frontal como irregular, em
qualquer circunstancia.
Criancas sentadas no banco traseiro e no colo como irregular.
Criancas sentadas no banco traseiro em cadeirinha como
regular (ndo é possivel verificar a adequagdo do uso da
cadeirinha).
Criangas sentadas no banco traseiro com cinto de seguranca
como regular (ndo é possivel aferir a idade precisa da crianca).
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Manter acima de 99% o uso de capacete por motociclistas e garupas

Ponto de Partida

Valor Base Indicador 1 - uso de capacete por motociclistas: 99,99%

Indicador 2 - uso de capacete por acompanhante (“garupa”): 99,92%
Ano Base 2018
Série Histérica Disponivel Indicador 1:

2012 -99,86%
2013 -99,96%
2014 -99,98%
2015 -99,95%
2016 - 99,93%
2017 -99,97%

Indicador 2:
2012 -99,42%
2013 -99,82%
2014 -99,74%
2015 -99,82%
2016 - 99,8%
2017 -99,91%

Projecdo da Meta 2020/2024

2020 - manter ambos os indicadores acima de 99%

2024 - manter ambos os indicadores acima de 99%

Informacdes do Indicador

Descri¢cdo do Indicador Os indicadores se referenciam na pesquisa anual realizada pela CET

“Relatério de Pesquisa - Uso do capacete e farol aceso”, pesquisa
observacional que verifica 0 quanto os motociclistas estdo fazendo uso
do dispositivo.

Unidade de Medida %
Férmula de Célculo Indicador 1:

= (NUmero de motoristas observados na pesquisa fazendo uso de
capacete / Numero total de motoristas observados na pesquisa) x 100
Indicador 2:

= (Numero de garupas observados na pesquisa fazendo uso de
capacete / Numero total de garupas observados na pesquisa) x 100

Fonte CET
Frequéncia Anual

5.

Plano de Acdo por Eixo de Atuacgao

Eixo | - Gestdo da Seguranca Viaria

o

Objetivos
Promover a¢des sempre coordenadas e bem articuladas entre os diferentes érgaos
governamentais e entre poder publico e sociedade civil;
Desenvolver projetos viarios e implantar obras vidrias com alinhamento conceitual
(priorizacdo da seguranca viaria) entre os diferentes érgdaos e com base nos mesmos
parametros;
Prover as a¢fes voltadas a seguranca viaria garantindo recursos financeiros suficientes as
implanta¢des necessarias;
Integrar as diversas bases de dados para melhoria do conjunto de inteligéncia disponivel
parasubsidio as politicas publicas de seguranca viaria;
Expandir as praticas de governo aberto, promovendo a abertura de todos os dados
relacionados a segurancaviaria, respeitados os sigilos legais;
Melhorar os sistema de dados e informacdes disponiveis existentes para identificar as
causas das mortes e lesdes graves.



188

b. Diretrizes e Estratégias de Atuacao
i. Fortalecimento institucional das instancias de delibera¢do conjunta

A primeira estratégia de atuacao deste plano é a maturacao e consolidacdo das instancias de
deliberacdo conjunta da PMSP, iniciando-se com a do proprio Comité Permanente de
Seguranca Viaria como instancia responsavel pela articulacdo e promogao das politicas
publicas voltadas a seguranca viaria. Com a manutencdo mensal de reunides, ainstancia deve
ser fortalecida como local de planejamento e operacionalizacdo das a¢8es conjuntas, tais
como as requalificacdes integradas em corredores de transporte, seguranca em rotas
escolares, entre outros.

Adicionalmente, prevé-se a instituicdo de uma instancia de coordenacdo interna a CET, onde
sejam discutidas as prioridades, encaminhadas as demandas entre diferentes niveis de
poder, avaliados os projetos, debatidas as campanhas, sincronizadas as atividades, etc. A
composicdo desta instancia deve contemplar a representa¢do de todas as diretorias da
empresa, podendo se articular junto a presidéncia, a fim de ter ascendéncia sobre a estrutura
da CET.

Propde-se também a operacionaliza¢do da camara tematica de motocicleta como instancia
deinterlocucdo entre o poder publico e as diversas organiza¢8es de motociclistas, para que se
estreite o didlogo entre Estado e esse expressivo grupo de usuarios.

Prevé-se ainda a criacdo de instancia de deliberacdo e aprovagao de projetos relativos a obras
viarias, com o objetivo de gerar melhor articulacdo, dar maior agilidade e fortalecer a
responsividade sobre os resultados dos projetos e obras. Sugere-se que a hova instancia seja
criada a semelhanca das instituidas pelo Decreto Municipal 58.028/2017 voltadas a aprovacdo
de projetos privados, chamadas Grupo Intersecretarial de Analise de Projetos Especificos no
Municipio (GRAPROEM) e Comité Gestor do Aprova Rapido. A instancia pode também ser
criada a semelhanca da Comissao Permanente de Acessibilidade (CPA), com integrantes de
todos os 6rgdos necessarios, treinados e especializados em seguranca viaria.

Para além do fortalecimento das instancias de deliberacdo conjunta, a PMSP deve buscar
novos modelos de governanca sobre o sistema viario possiveis de serem implantados no
municipio. No momento, ainda ndo se sabe qual modelo deve ser seguido, motivo pelo qual
serdo engendrados esforcos para promover o debate acerca do tema e se construir uma
proposta para Sao Paulo.

ii. Governancasobre as calcadas

Para além das instancias citadas no item anterior, este plano reitera a importancia e
relevancia da Comissao Permanente de Calcadas (CPC), que, recém-criada, tem cumprido
papel essencial na articulagdo e conducao das politicas publicas relacionadas as calcadas. A
solidificacdo de suainstitucionalizacdo é essencial a seguranca viaria do municipio.

Quanto adivisdo de responsabilidade sobre as calgadas entre o proprietario do lote adjacente
e a PMSP, a atualiza¢do da relacdo de calcadas que comp&em as rotas do plano emergencial
de calcadas e a consequente execucdo da padroniza¢cdo é fundamental para garantir
acessibilidade universal aos equipamentos da cidade. Deste modo, a estratégia definida é a
gradual expansao das responsabilidades da Prefeitura sobre as calcadas. Sera efetivada a
revisao do PEC, expandindo aresponsabilidade do municipio.

iii. Atuacdo junto ao governo estadual e regiao metropolitana

Apesar de ndo estar sob governabilidade da PMSP, prop&e-se que essa, em especial por meio
da SMT, atue para a criagdo da Camara Tematica Metropolitana Intergovernamental, proposta
contida no "Caderno Final de Propostas" do Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Sao Paulo (PDUI).
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Além disso, tendo em vista o papel protagonista do municipio de Sdo Paulo, por ser a maior
metrépole brasileira, a cidade deve atuar como disseminadora dos conceitos de Visdo Zero e
Sistemas Seguros junto aos demais municipios de suaregiao metropolitana.

A atuacdo conjunta com os 6rgdos estaduais, visando a definicdo de metas conjuntas e
implementacdo de a¢des integradas entre ambos os entes federativos, é também diretriz de
atuacao.

iv. 1SO 39.001

Conforme apontado no diagndstico, alSO 39.001, ou ISO da seguranca viaria, carece ainda de
implantacdo nas empresas publicas e privadas. Nesse sentido, ainda que se reconheca a
dificuldade atual de a curto prazo a SPTrans e a CET se certificarem na norma, institui-se como
diretriza futura certificacao, para a qual as empresas devem se preparar internamente.

V. Gestao orcamentaria

O diagnostico deste plano objetivou levantar as diferentes fontes de financiamento as a¢des
de seguranca viaria e também explicitou o carater transversal da pauta, de modo que
qualquer nova infraestrutura ou requalificacdo deva priorizar a seguranca viaria. Deste modo,
institui-se como diretriz de atuagao a priorizagdo dos recursos financeiros, em especial os do
FMDT, a acBes afetas a seguranca viaria. As acbes do fundo devem ser pautadas levanto em
conta a seguranca viaria. Faz-se necessario ainda aprofundar o entendimento sobre o como o
Comité Permanente de Seguranca pode atuar junto ao conselho do fundo para pautar as
acBes de segurangaviaria.

vi. Adequacdode calcadajunto ao recapeamento

Institui-se como diretriz de atuagao a realizacao dos recapeamentos de vias em conjunto com
aadequacdo das calcadas adjacentes.

Vii. Aproveitamento do processo de recapeamento para a implantacdo de mais
faixas de travessia de pedestres

Institui-se como diretriz do processo de recapeamento que a elabora¢do dos projetos de
sinalizacao horizontal a serem implantados apés o recape considere os acidentes de transito
como elemento essencial para melhoria da sinaliza¢do da via. Nesse sentido, propde-se a
massiva expansdo da implantacdo de novas faixas de travessia em meios de quadra e em
todas as aproximacdes dos cruzamentos.

viii. Aprofundamento do entendimento da acidentalidade envolvendo
motociclistas

Institui-se como estratégia de atuacdo a¢des para o melhor conhecimento dos universos
existentes relativos aos motociclistas e motofretistas que circulam na cidade de Sdo Paulo.
Intui-se que nos ultimos anos o publico mudou significativamente e, para tornar a
comunicacgao eficaz, é necessario identificar o perfil, caracteristicas e motivacSes destes
usuarios.

- Dialogo com as entidades relacionadas aos motociclistas

« Tema prioritario de comunicag¢ao: comportamento dos
motociclistas jovens




ix. Observatério digital de segurancga viaria

PropBe-se como frente de atuacdo da PMSP a criagdo de um observatério digital sobre
seguranca viaria, de grande alcance e impacto. Objetiva-se que o0 espaco seja referéncia
nacional sobre o tema e agregue publica¢Ses ndo apenas da PMSP, mas também dos demais
stakeholdersrelacionados ao tema.

« Dialogo com as universidades

X. Integracdo entre bases de dados

As integracOes entre as diferentes fontes de dados disponiveis e que se relacionam com a
seguranca viaria sao necessidade premente para melhor subsidio ao planejamento das
politicas publicas de seguranga viaria, motivo pelo qual sdo estratégia de atuacdo da
Prefeitura de Sdo Paulo. Destacam-se as integra¢des entre os bancos de dados da CET, SAMU
e outras bases geridas pela SMS, bases de dados da SPTrans, em especial as do PRAT, bases do
DTP, como cadastros de taxi, fretados, etc., entre outras.

xi. Complementacao deinformacgdes

Conforme apontado no diagnostico, as bases da CET contém amplo conjunto de informacdes
a respeito dos acidentes, 6bitos e veiculos envolvidos, mas ainda carecem de informagdes
sistematizadas a respeito da relagdo entre o acidente e os fatores de risco tragados pela OMS.
InformacBes sobre alcoolemia, por exemplo, estdo presentes em alguns dos boletins de
ocorréncia analisados, mas sao relatos e ndo comprovacdes. Apesar dos desafios, adota-se
como diretriz a busca de mecanismos para a identificagdo sistematica das causas
relacionadas aos acidentes. Devem ser melhor identificadas e sistematizadas também as
informacdes a respeito dasrelacdes entre a infraestruturaviaria e o acidente, em consonancia
com aabordagem de sistemas seguros.

Xii. Aberturadedados

Em conformidade com as praticas modernas de administracdo publica, o governo aberto, a
transparéncia ativa e a abertura de dados devem ser norte das politicas publicas da Prefeitura,
que inclusive esta em fase de elaboracao do Plano de A¢do em Governo Aberto do Municipio
de Sao Paulo. Porisso, este plano reitera a diretriz de abertura de dados e transparéncia ativa.
Em relacdo aos dados de acidentes de transito, estes foram recentemente abertos em
plataforma digital, e avancos ainda serdo feitos, como a expansao da série histérica disponivel
e aatualizagdo trimestral das informagdes.

Adicionalmente, destacam-se os dados provenientes dos equipamentos de fiscalizacdo, que,
apesar de existéncia de inumeros desafios para lidar com a imensa massa de dados, serdo
objeto de analise para disponibilizacdo de informacgdes. Estes dados sdo relevantes para o
planejamento das politicas publicas voltadas a seguranca viaria e a mobilidade de forma
geral. Destacam-se os dados de volumes de veiculos e velocidades (ndo sé as velocidades
acima do limite maximo permitido). Salienta-se a necessidade de distin¢ao entre os diferentes
tipos veiculos e de outras possiveis discriminagdes. Para a melhoria da gestdo do transporte
de cargas, por exemplo, deve-se buscar a implantacdo de mecanismo que permita a
identificacdo do tipo de fluxo de carga do caminhdo, se de passagem, abastecimento ou
escoamento).
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C. Produtos

Acado 2019-2020 Indicador | 2019 | 2020 |

Instituir o Comité Permanente de Seguranca
Viaria via decreto municipal

Instituir instancia interna a CET de
coordenacdo das a¢Bes de seguranca viaria
Realizar estudo de benchmarking sobre a
governanca do sistema viario

Revisar o Plano Emergencial de Calgcadas
(PEC), expandindo a quantidade de passeios
sob responsabilidade da PMSP
Operacionalizar a Camara Técnica de
Motocicleta

Criar instancia de delibera¢do e aprovacao
de projetos relativos a obras viarias

Criar agdo orcamentaria (“rubrica”) especifica
para implantacdo de areas de acalmamento
de trafego e outras intervengdes de
seguranca viaria

Propor altera¢do da legislacdo do FMDT para
que se crie vinculacdo de parte dos recursos
do fundo a a¢des especificas de seguranca
viaria.

Propor ao Governo do Estado de Sao Paulo a
celebracao de parceria para instituicdo de
metas conjuntas de seguranca viaria que nao
fazem parte da governabilidade do poder
publico municipal

Realizar pesquisa para mapeamento e
aprofundamento dos perfis de motociclistas
que trafegam no municipio

Instituir o observatério de seguranca viaria
da Cidade de Sao Paulo

Inserir no relatério de acidentes de transito
da CET a discriminacdo dos 6nibus do STCUP
geridos pela SPTrans

Inserir no relatério de acidentes de transito
da CET a discriminacao dos transportes
diferenciados (taxi, transporte escolar,
fretamento)

Integrar o SAT ao cadastro de frota dos
6nibus do STCUP, de modo a gerar a
discriminacdo automatizada dos transportes
diferenciados (taxi, transporte escolar,
fretamento)

Integrar o SAT ao cadastro de veiculos do
DTP, de modo a gerar a discrimina ¢ao
automatizada dos transportes diferenciados
(téxi, transporte escolar, fretamento)

Decreto publicado X
Instancia instituida X

Estudo publicado X
Nova PEC publicada X

Camara em operagao X

com a realizacdo das

reunides

Decreto de criacao X
publicado

Acdo orgamentaria X

incluida na peca
orcamentaria

Proposta enviada a X
Camara Municipal de
Sao Paulo

Proposta enviada X

Estudo realizado X

Observatério em X
operacao

Relatério com a X
discriminacdo publicado

Relatério com a X

discriminacao publicado

Integracao X
implementada

Integracdo X
implementada



Promover estudo para entender as relagdes
entre os diferentes bancos de dados da CET:
SAT; Central CET; IAT e RIFs.

Implantar o IAT digital

Implantar a integracao entre os dados da
CET e da Saude, de modo a qualificar as
lesdes decorrentes das ocorréncias.

Propor a celebragdo de convénio entre CET e
Policia Civil para a CET acessar o Registro
Digital de ocorréncias (RDO) da Pol. Civil e
GDL (Pol. Cientifica).

Implantar rotinas para a contagem de
volumes de pedestres de modo continuado.
Incluir os dados do Sistema de Acidentes de
Transito no Geosampa

Aprimorar os controles da SPTrans
referentes aos acidentes em terminais de
onibus

Incrementar a plataforma de dados abertos
de acidentes de transito, expandindo os
dados disponiveis com a série histérica
existente

Atualizar a plataforma digital de dados
abertos dos acidentes de transito
trimestralmente

Promover a abertura dos dados de volume e
velocidade dos equipamentos de fiscalizagao

Operacionalizar andlises de dados sobre os
dados oriundos do transporte via aplicativos
(OTTCs)

Implantar rotinas de atualizagao
multisecretarial do Mapa Digital da Cidade
Implantar a metodologia padrao da OMS no
PRAT da SPTrans.

Remodelar os Relatorios de Investigacao de
Fatais (RIFs) a luz dos conceitos de Visao Zero
e Sistemas Seguros

Desenvolver estudo sobre a participa¢ao dos
6nibus do STCUP nos acidentes e que
culmine em propostas de a¢des
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Estudo publicado

Ferramenta implantada
Integracao
implementada

Proposta de convénio
enviada

Rotina implantada
Integracdo implantada

Nova rotina implantada

Série histérica
disponibilizada na
plataforma

Rotina de atualizacao
implantada

Dados disponibilizados
em plataforma digital
online

Rotina implantada

Rotina de atualizagao
implantada

Nova metodologia em
operagao

Nova rotina implantada

Estudo publicado



Eixo Il - Mobilidade Urbana, desenho das ruas e
engenharia

o

Objetivos
« Garantirinfraestruturas seguras prioritariamente aos usuarios mais vulneraveis.
« Expandiraimplantacdo deintervencdes de segurancaviaria nacidade.

« Aprimorar os parametros do marco regulatério de politicas urbanas de Sdo Paulo a luz dos
conceitos de Visdo Zero e Sistemas Seguros.

» Incorporar os principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e Plano Municipal de
Mobilidade no planejamento urbano, desenho de ruas e engenharia.

- Oferecer opg¢des sustentaveis, seguras e saudaveis de transporte, por meio da ampliagao
do conforto e qualidade dos servicos prestados e qualificacdo e ampliacdo da
infraestrutura da mobilidade ativa e do transporte coletivo.

« Incentivarsolucdesinovadoras de mobilidade que facam uso eficiente do espago publico.

b. Diretrizes e estratégias de atuacgédo

b.1 Sete estratégias de atuacao prioritarias para intervencdes de seguranca
viaria

Ficam definidos como os sete principais modos de interven¢do de seguranca viaria no

municipio de Sao Paulo:

« Implanta¢do de dreas de acalmamento de trafego;

- Requalificagdointegrada em corredores de transporte;

- Implementac¢do de projetos de segurancaviaria em rotas escolares;

+ Implementac¢do deintervenc¢des de seguranca em pontos criticos de travessia do pedestre;

« Adequacdodetempos e ciclos semaféricos comvistas a prioridade do pedestre;

« Requalificacdo e ampliacdo de calcadas;

- Conectividade e expansdo darede cicloviaria;

i. Areas de acalmamento de trafego

A implantacdo de areas de acalmamento de trafego tem por objetivo contribuir para a
melhoria da seguranca de todos os usudrios, em especial pedestres e ciclistas, por meio de
um conjunto de medidas em areas previamente delimitadas. Estas areas sao definidas pela
correlagcdo entre concentragao de atropelamentos, volume significativo de pedestres, uso do
solo comercial/institucional e grande oferta de transportes e servi¢os. Este é o perfil da maior
parte dos subcentros regionais de Sao Paulo.

Aintervencdo envolve:
- fixacao davelocidade maximaregulamentadaem 30km/h;

- alteracBes de geometria das vias, incluindo a implanta¢do de medidas de moderagdo de
trafego, como estreitamentos, lombadas e faixas elevadas;

« adequacdodasinalizacdo viariavertical e horizontal;

- melhoriadas calcadas;



« reordenamento de fluxos;
« adequacdo eimplanta¢do de semaforos;
- instalagdo de novos equipamentos defiscalizagao;

« eventuais intervenc¢des que estimulem a apropriagdo dos espacos publicos pela
comunidadelocal;

Importante explicitar a relevancia das alteragbes geométricas das vias, elemento
fundamental na implantag¢do das areas calmas. Adicionalmente, a implementacdo dessas
intervencbes também ¢é precedida de debate com a comunidade local. As intervencdes
pretendidas sdo discutidas com a comunidade e interven¢des provisorias sdo realizadas.

- Desenho urbano e a gestdo das velocidades

Tema prioritdrio de comunicagéo e educacdo: protecéo ao pedestre /
comunicando as dreas calmas

Programa de Capacitagdo interna

ii. Requalificacdes integradas em corredores de transportes

As requalificacdes integradas em corredores de transporte tém como premissa a integracao
entre diferentes 6rgdos no desenvolvimento dos projetos e implantacdo das obras (SMT, CET,
SPTrans, SMDU, SP Urbanismo, SIURB e SP SPObras), na operagao davia (CET, SPTrans, CPTran,
GCM) e na integracdo com acdes educacionais e de comunicacdo. As intervencdes sdo
realizadas em corredores de transporte com alto volume de acidentes eincluem:

- implantacdo de projetos de sinalizacao;

- adequacdodageometriadavia;

« adequacdo deciclos semaforicos e tempos de travessia;

- reforcodefiscalizacao eletrdénica;

+ sinalizacdo de adverténcia;

- reforcode pessoal operacional e agdo policial contra alcoolemia.

Tendo em vista a reducdo de 68% na mortalidade da Estrada do M' Boi Mirim, objeto da
primeira requalificacdo integrada, propde-se a replicacgdo do modelo, que demonstrou
efetividade. Essa abordagem também deve ser aplicada aos demais corredores com previsao
deintervenc¢do ou em novos corredores.

Desenho urbano e a gestdo das velocidades

Tema prioritdrio de comunicacéo e educacdo: protecéio ao pedestre

Integracdo da requalificacéo do corredor com a¢des de educacgdo e
comunicagao
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iii. Intervencgdes de seguran¢a em pontos criticos de travessia do pedestre

Visto que a configuracdo atual da cidade ainda carece faixas de travessia e de infraestrutura
adequada aos pedestres, adota-se como estratégia de atuacdo a requalificacdo de pontos
criticos de atropelamento, com foco na expansdo das faixas de travessia, contemplando as
linhas de desejo dos pedestres. As intervencdes contemplam tanto o redesenho de
cruzamentos, como também de meios de quadra.

Foielaborada nova norma de sinalizagdo das faixas existentes e a serem implantadas em meio
de quadra, ndo semaforizadas, em que consta a inclusdo de foco amarelo piscante e
iluminacao sobre a faixa, proibicdo de estacionamento 10m antes e depois da faixa de
travessia e placa de servico indicando local de travessia. Adicionalmente, podem ser adotadas
faixas elevadas e extensfes de calcada. Compete mencionar que as faixas em meio de quadras
ndo se confundem com faixas recuadas e sua implantacao ndo substitui a necessidade da
existéncia de faixas em todas as pernas dos cruzamentos.

A implanta¢do de faixas de travessia em meio de quadra normalmente reduz as distancias
entre as travessias disponiveis, diminuindo o risco de os pedestres atravessarem em locais
inadequados e se exporem ao maior risco de atropelamento. Em acordo com as
recomendacdes do CTB e do Guia Global de Desenho de Ruas, sabe-se que o espacamento
entre travessias de pedestres em contextos urbanos deve ser entre 80 a 100m, e em todas as
vias dos cruzamentos, para garantir uma rede de caminhada conectada. Distancias maiores
gue 200m entre travessias devem ser evitadas, pois geram problemas de observancia e
seguranca.

« Desenho urbano e a gestdo das velocidades

« Tema prioritdrio de comunicagdo e educacgdo: protecéo ao pedestre

« Programa de Capacitagéo interna

iv. Readequacdo dos tempos semaféricos

Traca-se como diretriz de atuacdo a expansao da adequac¢do dos tempos semaforicos para
toda a cidade, dando continuidade ao que ja esta sendo feito em vias com elevado nimero de
atropelamentos, com aumento de tempo de travessia para o pedestre e redu¢do dotempode
ciclo, de forma que o pedestre passe a ter mais oportunidades para a travessia e um maior
tempo para efetua-la.

A CET tem atuado em um conjunto de vias, expandindo o tempo de luz verde para o
pedestre, para além dos segundos padrao, mantendo-se o tempo de seguranca em
vermelho piscante.

Tempo extra verde

para pedestre (s) Verde (s) Vermelho piscante (s)
Critérios antigos 0 De acordo com 5 (média)
a largura da via
Critérios padrao 0 5 Garantia de 1,2 metros
por segundo (maximo)
Critérios que estdo sendo 2 8 Garantia de 1,2 metros
utilizados para os por segundo (maximo)
corredores

Tabela 31 - Critérios de definicdo de tempos semafdéricos aos pedestres. Fonte: CET-SP



A revisdo dos tempos semaforicos que esta sendo realizada promoveu o aumento médio de
22% do tempo disponivel ao pedestre, devido ndo s6 ao aumento do tempo extra verde, como
também a maior oferta no nimero de travessias na hora, consequentemente diminuindo o
tempo de espera.

O tempo médio de espera do pedestre preferencialmente deve girar em torno de 30 a 45
segundos (ciclos semaféricos de 60 a 90 segundos), 0 que ja acontece na maioria dos
cruzamentos da cidade. Em alguns eixos principais e em horarios de pico, em que o volume de
veiculos e de 6nibus é demasiadamente grande, deve-se buscar manter otempo de esperaem
60 segundos (ciclo semaférico de 120 segundos), a ndo ser que esses parametros ndo sejam
possiveis de ser implantados. Afinal, o tempo de espera médio dos pedestres é um preditor
significativo do respeito ao semaforo.

O resultado é a ampliacdo do nimero de oportunidades de travessia, a diminui¢cdo do tempo
de espera e o conforto, respondendo a inadequacao detectada pelo alto niUmero de pessoas
idosas entre as vitimas pedestres. Em vias com canteiro central, propde-se como diretriz a
aplicacdo de tempo integral para a travessia do pedestre, com exce¢do de casos em que essa
aplicacdo ndo seja possivel, por exemplo quando da existéncia de canteiros centrais muito
longos.

« O entendimento da populagéo sobre o padrdo de funcionamento dos

semdforos com tempo para pedestre

V. Implementacgdo de projetos de seguranca viariaem rotas escolares

Trata-se de a¢des que tém como objetivo aumentar a seguranca viaria nos caminhos mais
utilizados pelos estudantes nas zonas escolares, com prioridade aos modos de transporte
ativo (a pé e de bicicleta). Para atingir tal objetivo, devem ser adotadas medidas como:

+ diminuicdo davelocidade dos veiculos;

« implantacdo de elementos de moderacdo de trafego;
 sinalizacdo eiluminacdo delocais de travessia;

« constru¢dodeilhas dereflugio de apoio a travessia;

« semaforiza¢do de cruzamentos;

- implantacdo de infraestrutura cicloviaria, etc.

O desenvolvimento dos projetos em rotas escolares devera ser intersecretarial e
participativo, incluindo:

+ engajamento da comunidade por meio de oficinas;
« intervencdo intermediaria para testar solu¢cdes e comunicar a proposta;
« coleta de dados para avaliacao do projeto.

A aplicacao dessa metodologia em areas estratégicas garante a visibilidade da politica e
consolida parametros que devem ser replicados em todas as zonas escolares criticas do
municipio.

Outra acdo voltada a areas escolares sao os Territérios Educadores, programa voltado para
criancas da primeira infancia, de 0 a 6 anos, com énfase em criancas de 0 a 3 anos.

A proposta consiste na estruturacao de um programa que promova a seguranca viaria e ao
mesmo tempo possa influenciar positivamente no desenvolvimento de criangas nesta faixa
etaria. Um conjunto de interven¢des capazes de induzir e proporcionar estimulos necessarios
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ao adequado desenvolvimento das criancas, definindo areas e rotas seguras e atrativas no
entorno de creches e escolas de primeira infancia e promovendo a requalificacdo de espagos
urbanos. Garantir deslocamentos didrios seguros e ao mesmo tempo criar estimulos ao
longo dos trajetos, utilizando-se de espacos seguros para o deslocamento e permanéncia das
criancgas.

« Desenho urbano e a gestéo das velocidades

« Tema prioritdrio de comunicagdo e educagdo: protecéo ao pedestre

« Programa de Capacitagdo interna

vi. Requalificacdo de calcadas

Para além da expansdo da responsabilidade da PMSP sobre as calcadas, institui-se como
diretriz de atuacdo, reiterando as diretrizes do PlanMob, a requalificagdo continuada das
calcadas sob responsabilidade do municipio. A Prefeitura devera manter reserva de recursos
anuais para execucdo das calcadas definidas no PEC de forma a ampliar gradativamente o
numero de calcadas padronizadas e acessiveis na cidade de Sao Paulo.

Conforme apontado no diagnéstico, as calcadas seguirdo o padrao estabelecido pelo Decreto
Municipal 58.611/2019, o novo decreto de calcadas, que estipula que as calcadas do municipio
sejam organizadas em 3faixas:

Faixa Livre:
+ destinadaexclusivamente alivre circulagdo de pedestres.

« deve possuir superficie regular, firme e que ndo cause trepidacdo em dispositivos de
rodas;

 terinclinacdolongitudinal continuaacompanhando ainclina¢do davia;

« possuirinclinacdo transversal suficiente para escoamento de agua ndo podendo exceder a
3%;

» deveterlargura correspondente a metade da largura da calcada ndo podendo ser inferior
a1,20m;

« deve destacar-se visualmente das demais por meio de cores, texturas, juntas de dilatacao
em rela¢do a outras faixas e livre de qualquer interferéncia ou barreira arquitetonica, de
equipamentos deinfra estrutura, mobilidrio urbano etc.;

Faixa de Servico:

« comlocalizacdo adjacente a guia com largura minima 0,70m;

» destina-se a comportar rebaixamento de guia para acesso de veiculos, arvores, mobiliario,
postes de sinalizacdo publica, semaforica, iluminacao, eletricidade, etc.;

Faixa de Acesso:

» possivelapenasem calcadas comlargurasuperiora2,0m;

» localizada entre afaixalivre e o alinhamento do imével;

- destinada a acomodacdo de interferéncia das edificacdes existentes e mobiliario urbano
sob autorizacdo de 6rgao competente, podendo conter vegetacao.

A Prefeitura incorporara também medidas que aumentam a seguranca e acessibilidade para
pedestres junto as faixas de travessia. Uma das medidas a serem aplicadas, quando possivel,
é a extensdo das calcadas na esquina alinhadas a faixa de estacionamento, conforme



previsdao do artigo. 23 do novo Decreto de Calcadas (Decreto Municipal 58.611/2019): "A
ampliacdo da calcada podera ser executada, de forma parcial, total ou nas esquinas,
preferencialmente por meio de alargamento fisico e no mesmo nivel da calcada existente, ou
por meio de pintura e sinaliza¢cdo sobre a pista". Podem ser aplicadas também travessias
elevadas e outras estratégias de moderac¢do de trafego que possam ser executadas em
conjunto com as obras no passeio, beneficiando todos os usuarios davia.

Outro ponto que serd tratado pela Prefeitura sdo as bancas de jornais. Adota-se como diretriz
a retirada de todas as bancas que estiverem em desacordo com as novas regras
estabelecidas. Para bancas que estiverem posicionadas em vias com faixas de
estacionamento, verifica-se a possibilidade da retirada das vagas de estacionamento para
extensdo da calcada no trecho préximo abanca.

Tema prioritdrio de comunicacdo e educagdo: protegéo ao pedestre

Cuidado com as cal¢adas e a percepgdo de atuacdo do poder publico sobre

as calcadas e acdo fiscalizatoria
Programa de Capacitagéo interna

Vii. Expansdo e conectividade darede cicloviariasegura

« Paraincentivarviagens de bicicleta realizadas com seguranca, faz-se necessario expandir a
rede de infraestrutura ciclovidria, melhorar a sua qualidade e aumentar a conectividade. A
infraestrutura implantada deve garantir a seguranca de ciclistas de todas as idades e
habilidades e sua tipologia deve ser adequada as condi¢des operacionais da via, em
especial avelocidade e o volume de veiculos motorizados.

« Os parametros especificos de projeto para implanta¢do de infraestruturas cicloviarias
deverdo estar contidos no Manual de Desenho Urbano.

« Compartilhamento das pistas de rolamento com ciclistas: tema prioritdrio de

comunicagdo e educagdo

b2 Demais diretrizes e estratégias de atuacgao

viii.  Incentivos e protecdo dos modos ativos

Os meios de transporte sustentaveis devem ser incentivados pelos seus efeitos positivos
na saude publica e no meio ambiente, além de serem formas eficientes de deslocamento
devido ao espago que ocupam no espago publico em relacdo a capacidade. Entretanto, o
risco relativo de pedestres e ciclistas serem vitimas fatais no transito é de respectivamente
179 e 33 vezes em comparacao com o usuario do dnibus. Sendo assim, é de suma
importancia para a salde publica que os investimentos sejam destinados as formas
sustentaveis, saudaveis e seguras de deslocamento.

- Tema prioritdrio de comunicacéo e educacgdo: protecéo ao pedestre /

comunicando a necessidade de prioriza¢do dos modos ativos
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ix. Comércioirregular sobre as calcadas

O usoirregular das calcadas pelo comércio ilegal € amplamente conhecido pela populagdo da
cidade. Trata-se de uma questdo complexa, ndo apenas policial, mas econémica e social; ndo
cabendo a este plano resolvé-la. A prépria administracdo municipal como um todo carece de
capacidade de recursos para fiscalizar 100% dos pontos com comércio irregular. E o tipo de
questdo para aqual ndo hasolugdo simples e de curto prazo

Deste modo, estabelece-se como diretriz a interlocucao entre os érgaos da Prefeitura de Sdo
Paulo no sentido de que os impactos na seguranca viaria sejam um elemento que direcione as
acoes fiscalizatorias, ou seja, que a segurancaviaria afete a definicdo de prioridades.

X. Adequacdo da infraestrutura dos novos meios de transporte: mobilidade e
tecnologia

Os novos meios de transporte decorrentes do avan¢o da tecnologia exigem que o poder
publico atue de forma agil para garantir a seguranca de todos os usuarios da via. As novas
formas de mobilidade, como bicicletas compartilhadas, patinetes elétricos, veiculos
autébnomos, etc. representam uma revolucdo para a qual a Prefeitura deve estar preparada,
prevendo ainfraestrutura adequada e normatizando o seu uso.

- Didlogo com as empresas operadoras de plataformas de compartilhamento

de veiculos

xi. Revisao tamanho de quadrana LPUOS

O tamanho da quadra tem impacto direto na seguranca no transito: quanto menores as
quadras, maior a seguranca. Por isso, traga-se como diretriz, quando da préxima revisdo da
LPUOQS, arevisdo do parametro atual de 300 metros.

« Desenho urbano e a gestdo das velocidades

Xii. Revisao do Cédigo de Obras: inclusdo do desenho da cal¢ada

De modo a melhorar a capacidade de analise da Prefeitura no processo de aprovacao dos
empreendimentos particulares e evitar conflitos, institui-se como diretriz, quando da proxima
revisdo do Codigo de Obras, a inclusdo da obrigacdo de o particular apresentar na planta de
aprovacdo o desenho da calcada, com as interferéncias e mobiliarios urbanos lindeiros ao
lote presentes navia, tais como pontos de parada de 6nibus, postes e faixas de travessia.

- Odidlogo e compartilhamento da responsabilidade com empreendedores

xiii.  Polos geradoresde trafego

Frente aos conceitos modernos de mobilidade urbana, define-se como diretriz que as
medidas mitigadoras sejam destinadas a todos os modos de transporte, com prioridade a
mobilidade ativa.

Além disso, tragca-se como diretriz a reanalise da legislagdo sobre o tema para flexibilizacdo do
uso das medidas mitigadoras exclusivamente no entorno imediato do empreendimento,
quando sua localizacdo é em regies consolidadas e cujas medidas precisam ser implantadas
ndoimediatamente no entorno do polo gerador.



xiv.  Elaborag¢dodo Manual de Desenho Urbano

Diante da desatualizagcdo da Instrucdo de Projetos IP 003/2004 e da auséncia de outras
normas municipais que padronizem o desenho de ruas mais seguras e voltadas aos usuarios
mais vulneraveis, é estratégia de atua¢do deste plano a elaboracdo e publicacdo de um
Manual de Desenho Urbano do Municipio de Sao Paulo (ou outro instrumento semelhante,
ainda que com outra nomenclatura). O documento tera como referéncia o Street Design
Manual, elaborado pela cidade de Nova York, e devera abordar, no minimo:

« Breve historico dos trabalhos anteriores elaborados para o desenho dos espacos publicos,
em especial, as cal¢adas.

- Diretrizes para projetos de geometria, incluindo calcadas, medidas de moderac¢do de
trafego, ciclovias, corredores de dnibus, etc, tais como parametros de largura do leito
carrocavel, do passeio publico, da infraestrutura cicloviaria, do canteiro central e de
declividade longitudinal para cada tipo de via.

+ Diretrizes para aescolha de materiais a serem utilizados em cada uma das situacdes.
« Diretrizes para projetos deiluminacao publica.

+ Diretrizes para projetos de arboriza¢do e paisagismo dos espacos publicos.

« Diretrizes para o mobiliario urbano, projetos eimplantacgao.

« Diretrizes paraadrenagem quando relacionada aos espacos publicos.

Institui-se como diretriz que todos os projetos viarios utilizem os parametros do manual.

« Desenho urbano e a gestdo das velocidades

- A comunicagdo do processo de elaboragéo do Manual de Desenho Urbano
como forma de institucionaliza¢éo dos conceitos de visdo zero e sistemas
seguros

XV. Auditoria de Seguranca Viaria

A Auditoria de Seguranca Viaria (ASV) tem por objetivo identificar deficiéncias potenciais e
existentes na rede viaria sob a ética da seguranca, sugerindo modifica¢cdes de infraestrutura
viaria que mitiguem o risco de acidentes, bem como sua gravidade, nas ocasides em que
ocorrem. Trata-se de um método de revisdo sistematico, sob a ética de seguranca, de um
projetoviario.

A proposta é assumir a ASV como rotina na area de seguranca da CET, de maneira a indicar,
com base em metodologia objetiva e reconhecida, as melhorias necessarias ao atendimento
da seguranca do pedestre e de outros usuarios vulneraveis nas grandes vias da cidade. Ao
mesmo tempo, a Prefeitura devera se estruturar para que ao longo do tempo todos os seus
projetos sejam objeto de ASV.

« Programa de Capacitacgéo interna
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xvi.  Uniformizac¢do do sistema semaférico

Institui-se como diretriz a padronizacao dos semaforos que possuem tempo para pedestre no
municipio de Sdo Paulo para opera¢do com tempo de verde para o pedestre, vermelho
piscante para término de travessia e vermelho constante. Apesar de quase a totalidade dos
semaforos operarem deste modo, ainda é necessaria a adequacdo de controladores para
100% de padronizagao.

- O entendimento da populacgéo sobre o padrdo de funcionamento dos

semdforos com tempo para pedestre

xvii. Melhoriasdo STCUP

O edital para concessao do servico municipal de transporte publico sobre pneus, publicado
em 24 de abril de 2018, prevé inUmeras mudangas nos parametros da contratacao, visando
significativas melhorias para o servico. Em sintese, prevé-se a modernizacao da frota, melhor
distribuicao das linhas de 6nibus, redu¢do das sobreposi¢des de itinerarios, aumento da
oferta delugares e maior capilarizacao da rede pelo territorio da cidade.

No que se refere a cobertura da rede, planeja-se um aumento de 9%, passando de 4.680 km
para 5.100 km, facilitando o acesso ao servico. Pretende-se que a oferta de lugares seja
incrementada em 10%, o que representa 105.656 novos lugares. Tal melhoria é obtida por
meio da substituicdo de veiculos menores por veiculos com maior capacidade. Ademais, sao
previstas outras melhorias tecnolégicas tratadas no Eixo Il - Regulamentacdo e Fiscalizacdo.

xviii. Novaformaderemunerac¢dodasempresasoperadorasdoSTCUP

Espera-se que as altera¢bes no sistema de remuneracao das empresas operadoras do STCUP
previstas no edital de licitagdo induzam melhorias para os passageiros. O pagamento deixa de
ser por passageiro transportado e passa a ser feito por meio de uma combinac¢do de fatores,
que inclui a qualidade do servico (avaliada pelo indice de Qualidade do Transporte - IQT) e 0
custo operacional.

Os operadores serdao remunerados pelos servicos efetivamente disponibilizados e medidos,
ou seja, serdo medidos os quantitativos de horas, quilémetros e veiculos disponibilizados.
Tais quantitativos, multiplicados pelos precos especificos de referéncia, resultardo na
remuneracdo bruta do operador. Sobre essa remuneracdo, o operador sofrera desconto se o
IQT tiver nota deregular para baixo.

O 1QT sera composto por 11 indicadores, sendo 1 deles o indice de Quildbmetro por Acidente
(IQA), cuja meta é zero acidente de responsabilidade do operador por 1.000.000 de
quilémetros percorridos. Assim, volumes maiores de acidentes geram piora no IQA, que
consequentemente gera reducdo do IQT, que, por sua vez, impacta na remuneracdo da
empresa, podendo provocar descontos no valor a ser pago.

O novo sistema de remunerac¢do desestimula também a manuten¢do de 6nibus que circulam
com superlotacdo, ja que a remuneracdo ndo mais é baseada no numero de passageiros.
Além disso, cabe ressaltar que as empresas que proporcionarem economia aos cofres da
Prefeitura, por meio de uma operagdo mais eficiente, serao premiadas por meio da reparticao
de metade da economia gerada.

Por fim, destaca-se ainda que com os novos contratos as empresas operadoras terdo a
obrigacdo deimplantaralS039.001.



O didlogo com as empresas operadoras dos sistemas de 6nibus

Tema prioritdrio de comunicac¢éo: comportamento do condutor de 6nibus
Capacitagdo de motoristas do STCUP

Gestdo da capacita¢do dos motoristas do STCUP

XiX. Aumento da acessibilidade dentro e ao redor de Terminais de Onibus

A mobilidade universal fomenta o acesso amplo e democratico aos espacos publicos e
privados através de politicas integradas de mobilidade e desenvolvimento urbano, visando a
justica e a inclusdo social. E necessario romper as barreiras impostas a acessibilidade das
pessoas com deficiéncia, que sdo numerosas e integram o cotidiano das pessoas com
deficiéncianamaioria das cidades brasileiras e a cidade de Sao Paulo nao foge a regra.

Reconhecendo essa divida histérica para com as pessoas com deficiéncia, a SPTrans tem
aplicado a normatizacdo técnica de acessibilidade na construcdo, opera¢gdo e manuteng¢ao
dos Terminais Urbanos de Passageiros na Cidade de Sdo Paulo em sintonia com a
acessibilidade da frota de 6nibus municipal.

Em consonancia com o PDE, as medidas para a requalificacdo urbana preveem acessibilidade
universal num raio de 600 metros no entorno dos Terminais Urbanos de Passageiros,
propiciando ainda mais e melhores condi¢des de conforto, seguranca e acessibilidade para
todas as pessoas e em particular para as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

Para tanto, a SPTrans esta realizando Concorréncia Publica para contratacdo dos projetos
executivos de arquitetura e de engenharia para melhorar acessibilidade nos terminais e
estacOes existentes com base na norma ABNT NBR 9050 / 2015. Quando concluidos, estes
serao os subsidios para a execucdo das obras nestes espacos publicos.

Adicionalmente, o primeiro edital de concessdo de terminais urbanos de passageiros da
cidade de Sao Paulo, o Terminal Princesa Isabel localizado no Bairro de Campos Elisios, que
pretende ser modelo para concessdes futuras, apresenta uma série de condicionantes ligadas
aacessibilidade do proprio terminal e de seu entorno.

Os projetos ja desenvolvidos deverdo ser executados pela concessionaria, como descritos no
ANEXO 11l - CADERNO DE ENCARGOS DA CONCESSIONARIA - CONCORRENCIA
INTERNACIONAL N° 002/SMT/2018 Secretaria Municipal de Mobilidade e Transporte e
Secretaria Municipal de Desestatizacdo e Parcerias:

E dnica e exclusiva responsabilidade da CONCESSIONARIA as obras necessdrias para que o
TERMINAL, os EMPREENDIMENTOS ASSOCIADOS e as obras de melhoria do PERIMETRO DE
ABRANGENCIA respeitem estritamente as especificacbes estabelecidas neste documento, nas
normas técnicas de regéncia e na legislacdo aplicavel, em especial a Lei Municipal n® 16.050/2014
(Plano Diretor Estratégico do Municipio de SGo Paulo), Lei Municipal n° 16.402/2016 (Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupagéo do Solo), Lei Municipal n° 16.642/2017 (Cddigo de Obras e
Edifica¢bes do Municipio de Sdo Paulo), Decreto Municipal n® 56.834/2016 (Plano Municipal de
Mobilidade Urbana), Decreto Municipal n® 57.776/2017 Decreto Municipal 56.901/2016 e Decreto
Municipal 58.368/2018 (Projeto de Intervenc¢éo Urbana do Terminal Princesa Isabel).
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Cc. Produtos 2019-2020

| Produto _______________Indicador __________]2019] 2020

Publicar o Manual de Desenho Urbano
Requialificar calcadas

Implantar areas de acalmamento de
trafego

Implantar Projetos de Seguranca Viaria
em Rotas Escolares

Implantar Territérios Educadores
Implantar requalifica¢gdes integradas em
corredores de transporte

Implantar interven¢des de seguranca em
pontos criticos de travessia de pedestres
Adequar os tempos e ciclos semaforicos
para priorizacao do pedestre

Mapear a rede estrutural de vias de uso
de pedestres
Implantar infraestrutura cicloviaria

Implantar a pista local na Marginal
Pinheiros

Elaborar novo Termo de Referéncia para
contratacdo de recapeamento de vias,
que inclua requalificacdo das calcadas,
lombadas e travessias elevadas

Propor a revisdo da legislacdo atinente
aos polos de geradores de trafego, em
conformidade a estratégia de atuacdo
explicitada acima

Manual publicado

Metros quadrados de calcada
requalificados

Areas implantadas

Projetos implantados

Projetos implantados
N° de requalificacdes
implementadas

N° de intervencdes
implantadas

N° de eixos com tempos
semaféricos adequados

Estudo publicado
Km de Infraestrutura
implantada

Pista local implantada

Nova ata de registro de preco
assinada

X
750
mil
2

30

38,1

750
mil
3

30

10

135,2




Eixo lll - Legislacdo e Fiscalizagcao
a. Objetivos

 Atuarjunto aos 6rgaos federais para promogdo de melhorias na legisla¢cdo de transito que
fortalecam a segurancaviaria;

+ Fortalecer agestdo e fiscalizacdo sobre os fatores de risco definidos pela OMS, tendo como
pontofocal aseguranca evisando reduzir a sensacdo de impunidade dos motoristas;

+ Fortalecerafiscalizacdo napriorizacdao de pedestres e ciclistas;

« Incrementar a sensa¢do de seguranca a partir do aumento da percepc¢dao geral de
fiscalizagcdo dos fatores derisco.

« Ampliar a utilizacao de veiculos seguros e fomentar o debate nacional sobre a necessidade
de adocdo de tecnologias seguras;

« Promover a melhoria tecnolégica constante dos 6nibus do STCUP, visando a seguranca e
conforto dos usuarios.

b. Estratégias e Diretrizes de Atuacao
i. Operacao e fiscalizagdo com prioridade ao pedestre

Conforme ja aplicado em programas especificos da CET, define-se como estratégia de atuacao
a continuidade e intensificagdo da priorizagdo ao pedestre nos planos operacionais de
fiscalizacdo, com enfoque nos 23 enquadramentos vinculados a seguranca do pedestre.
Propde-se a execucdo do ciclo PDCA sobre as acdes do Programa Operacional de Seguranca,
com a avaliagdo de impactos e promog¢ao de melhorias na fiscaliza¢do para protecdo do
pedestre. Deve-se implementar a rotineirizacdo da intensificacdo da operacdo em pontos
criticos de seguranca viaria. Prop8e-se manter e refinar as analises, com foco especial na
concentracgdo e gravidade dos acidentes, para além dos tipos de veiculos envolvidos, horarios,
localizagdo de pdlos geradores, pontos de dnibus/esta¢des, declividade e geometria da via,
comportamento e outros fatores que podem contribuir para aindicacdo de ponto operacional
voltado a seguranca do pedestre.

 Fiscalizagdo e gestdo de velocidades

Premissa: comunicacéo e educagdo em conjunto com fiscalizacéo e
engenharia

ii. Fiscalizacdo do uso do cinto de seguranca no banco traseiro e de dispositivos
deretencdo paracriancas

Conforme apontado no diagndstico, tanto o uso de cinto de seguran¢a no banco traseiro,
guanto o uso de dispositivos de retenc¢do por criancas na cidade de Sao Paulo sdo abaixo de
40%. Deste modo, institui-se como estratégia de atuacdo a conjugacao do fortalecimento da
fiscalizacdo sobre ambos os elementos com a¢des de comunicagdo sobre o tema.

« Premissa: comunicagdo e educagéo em conjunto com fiscaliza¢éo e engenharia

« Tema prioritdrio de comunicacdo: uso do cinto de seguranca e dispositivos de
retencéo para criancas
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iii. Busca de tecnologia para automacdo da fiscalizacdo voltada a seguranca do
pedestre

Tendo em vista as dificuldades para efetivar parte das autuagdes que protegem o pedestre,
propde-se que os esforcos pela busca de novas tecnologias priorizem o encontro de solu¢des
voltadas a protecao dos pedestres. em especial a busca pela automacao da fiscalizagdo para
obediéncia a prioridade dos pedestres nas faixas de travessia.

- Fiscalizacéo e gestdo de velocidades

iv. Modernizacao dos servigcos do DSV

Essencial a melhoria da experiéncia de usuarios vulneraveis, como idosos e pessoas com
deficiéncia, a Prefeitura tem como linha estratégica de atua¢dao a modernizacdo dos servicos
do DSV, por meio do emprego de tecnologia na prestagdo dos servicos do 6rgao.

A modernizagdo também visa a melhoria do sistema processual de multas e a diminui¢ao de
custos do exercicio fiscalizatério. Tais melhorias objetivam fortalecer os efeitos benéficos a
seguranca viaria sobre o comportamento dos usuarios decorrentes da efetivacdo da
fiscalizacdo.

De modo a eliminar um dos principais gargalos da JARI, propde-se a implanta¢do de um
cadastro de veiculos isentos do rodizio municipal para que, por meio da leitura automatizada,
estes veiculos deixem de ser autuados por desrespeito ao rodizio e a JARI ndo tenha que
analisar os recursos decorrentes.

 Fiscalizagdio e gestdo de velocidades

V. Aprimoramento da regulamentacao e fiscalizacao sobre motocicletas

Existe atualmente um conjunto de questdes no ambito dos 6rgdos e entidades de transito,
mas que dependem de alteracdo do CTB. A estratégia definida é a sistematizacdo de
propostas e posicionamento da Prefeitura no CONTRAN / DENATRAN, por meio da
participacdo da CET e DSV nas Camaras Tematicas do CONTRAN, bem como o fomento a
discussdo na Camara Tematica de motociclistas ja proposta.

Propde-se a gestdo junto aos 6rgaos competentes para conduzir e aprovar propostas sobre:
« Regrasparacirculacao de motocicletas entre veiculos em movimento;

« Regular mecanismos para melhoridentificacdo das motociclistas;

« Aumentaraidade paracrianga sertransportada em motocicletas de 7 anos para 12 anos;

- Alteracdo do art. 280 do CTB, dispensando a necessidade de constar a marca da
motocicleta no auto deinfracdo. Texto ja previsto no PL 2872/08;

« Regulamentar os Equipamentos de Protecdo Individual do Motociclista, que ainda nao
foram contemplados no art. 54, a fim de oferecer maior prote¢dao ao condutor e
passageiro.

Tendo em vista o recém avanco tecnolégico da cobranga de zona azul e a busca pelo estimulo
aos modos ativos, verifica-se a possibilidade de se instituir a cobranca de zona azul para
motocicletas, mantendo-se a isen¢do para motociclistas profissionais em vagas destinadas.
Sdo ainda necessarios estudos de avaliacdo de medidas nesse sentido e de seus impactos
decorrentes, propostos como produto para o biénio 2019-2020.



Em relagdo a fiscalizacao ostensiva sobre as motocicletas, adota-se como diretriz a expansao
dos dispositivos portateis de fiscalizacao. Em comparacao aos dispositivos fixos, eles tém
maior capacidade de gerar imprevisibilidade e aumento da sensacdo de fiscalizagdo.
Importante explicitar que o avanco tecnolégico pode apontar para novas solu¢des mais
eficazes que os atualmente disponiveis. Esta em discussdo em ambito nacional, por exemplo,
a possibilidade de as motocicletas terem dispositivos ("chips") por meio dos quais o controle
da velocidade poderia ser exercido, o que tornaria dispensavel a fiscalizagdo com
equipamentos portateis de fiscalizacdo.

Prop8e-se também a expansdo das opera¢des conjuntas sobre motocicletas entre CET e
CPTran. Apesar de elas ainda estarem sob periodo de avaliacdo, intui-se que sera possivel
comprovar sua eficacia no comportamento dos motociclistas e reducdao de numero de
mortes. Deste modo, sera feita a verificagdo dos dados das operacdes, e, caso verificada a
pertinéncia, sua expansdo para o restante da cidade.

Especificamente para as Marginais, verifica-se serem as pistas que mais concentram
acidentes com motociclistas, apesar da proibicdo de circulagdo nas pistas expressas da
Marginal Tieté e nas centrais desta via no periodo noturno. Essas proibi¢des foram adotadas
exatamente para proteger os motociclistas da exposi¢ao ao risco de circular junto de veiculos
de grande porte, colhendo bons resultados. Deste modo, prop&e-se a proibicdo da circulagao
de motocicletas na pista expressa da Marginal Pinheiros (sentido Interlagos - Castelo Branco)
e a construcdo de faixa local no sentido Castelo/Interlagos da Marginal Pinheiros para
viabilizar a proibicdo de circulagdo de motos em pista de maior velocidade.

Fiscalizacdo e gestdo de velocidades

Premissa: comunicacéo e educagdo em conjunto com fiscalizacéo e engenharia
Didlogo com as entidades relacionadas aos motociclistas

Tema prioritdrio de comunica¢éo: comportamento dos motociclistas jovens

Vi. Fiscalizacdo Beber e Dirigir

O numero de choques envolvendo automoveis e sua ocorréncia noturna revelam a perda de
controle do veiculo provavelmente em razdo dos efeitos do alcool e drogas sobre o motorista.
A Policia Militar pratica ha anos fiscalizagao nas vias de acesso a regides boémias da cidade, o
que concorre para aredu¢do de mortes entre motoristas e passageiros.

Apesar de nao pertencer a governabilidade da Prefeitura, entende-se que a submissao do
maior nimero de pessoas ao etildmetro é necessaria, promovendo a expansao da sensa¢do
de seguranca. Propde-se como estratégia o planejamento de ac¢Bes conjuntas entre a
municipalidade e governo estadual, mesclando a¢8es de comunicagdo e educac¢do de transito
com afiscalizacao.

- Odidlogo Atores envolvidos no tema beber e dirigir

Vii. Retirada de circulacdo de veiculos conduzidos por condutores contumazes

A medida que os condutores contumazes representam alto risco aos demais usuérios, é
estratégia de atuacao deste plano aintensificagcdo e combate ao trafego desses veiculos.

Uma vez retirados de circulacdo, estes sdo encaminhados a patios para que posteriormente
possam ser leiloados pela administracdo publica. Conforme apontado no diagnodstico, a
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lotacdo dos patios é um gargalo desse processo. Por isso, uma das solu¢bes para efetivar a
retirada de circulacdo dos contumazes é a desvinculacdo das multas existentes no veiculo
para leildo. Ou seja, as multas existentes passam a ser cobradas pela Administracao Publica
do antigo proprietario, mas o veiculo é levado a leildo sem autuagdes, gerando atratividade do
leildo e promovendo a liberagdo dos patios.

- Fiscalizagéo e gestdo de velocidades

« Premissa: comunicagdo e educagdo em conjunto com fiscaliza¢éo e engenharia

viii.  Melhoriasrelativas aos equipamentos de fiscalizacdo eletrdnica

Para os equipamentos de fiscalizagdo eletrénica, sdo tragadas as seguintes estratégias:

+ Expansdodonumero de pontos de fiscalizacdo, por meio de equipamentos de fiscaliza¢do:
. Preferencialmente ndo intrusivos, mas com expansdo também dos nao intrusivos;

. Barreiras eletrdnicas, preferencialmente ndo intrusivas;

« Expansdodosequipamentos portateis de fiscalizacao;

+ Inclusdodedisplay de velocidades em pontos de fiscalizagdo estratégicos;

+ Instituicdo de equipamento de verificacdo de peso dos veiculos;

« Implanta¢do de mecanismo que permita o alertaimediato de veiculosirregulares;

« Melhoriadagestao dos equipamentos por meio de Central de Controle.

 Fiscalizacéio e gestdo de velocidades

« Premissa: comunicagdo e educagdo em conjunto com fiscaliza¢éo e engenharia

ix. Fiscalizacdoremota

Afiscalizacdo remota é aquela realizada a distancia, através de agentes de transito operando
por videomonitoramento. Essa modalidade de fiscalizacdo remota ainda nao é praticada na
capital paulista mas se encontra em fase de estudos, sendo ainda necessarios ajustes nos
equipamentos para que possa ser efetivada. A grande vantagem dessa modalidade é fazer
com que os usuarios da via tenham uma sensacdo que constantemente estdo sendo
fiscalizado.

X. Central de controle Ginica

Prop8e-se a atuacdo da Prefeitura para que a médio prazo seja possivel unificacdo das
centrais de controle dos diferentes érgdos que monitoram as vias, bem como o uso de
aplicativo para dispositivo mével que permita ao usuario fazer a notificagdo
georreferenciada de acidentes de transito e que automaticamente acione todos os érgdos
necessarios.



xi. Aprimoramento da regulamentacdo e fiscalizacdo sobre o transporte de
cargas

De modo a promover a gestdo de risco relativa ao transporte de cargas no municipio e
aumentar o controle e a previsibilidade sobre os acidentes de transito envolvendo caminhdes,
adota-se como estratégia a instituicao de regulamentacao que trace as rotas permitidas para
otransporte de carga excedente e perigosas.

Além disso, para além das imposicBes de idade maxima ja existentes para cadastramento e
efetivacdo da autorizacdo de acesso aos locais restritos dos caminhdes do tipo VUC,
concretagem-bomba e concretagem, define-se como estratégia a expansdo destas
regulamentac8es para outros tipos de caminhdes.

Propde-se também a intensificacdo da fiscalizacdo sobre a adequabilidade da carga carregada

frente a autorizacdo dada e sobre produtos perigosos para redu¢dao do numero de
irregularidades verificadas.

Para diminuicdo dos acidentes decorrentes das alturas excedentes dos caminhdes, traga-se
como diretriz a atua¢do da Prefeitura junto aos 6rgaos estaduais competentes visando a
implanta¢do de equipamentos de fiscaliza¢cdo do tipo pértico nas entradas das rodovias, com
o0 intuito de barrar a entrada em S3do Paulo de caminhdes que excedam as alturas limites.
Recomenda-se que estes dispositivos leiam informacdes complementares do veiculo e da
carga.

Xii. Promocao de Entrega noturna programada

O municipio tem trabalhado em ac8es para reestruturacdo da logistica urbana, em especial
por meio do estimulo a promog¢do da entrega noturna programada. A diretriz é manter e
fortalecer essa politica, com o intuito de diminuir os conflitos existentes entre os caminhdes e
os demais modos de transporte, em especial pedestres e motociclistas. Tendo em vista que a
maioria dos acidentes envolvendo caminh8es ocorre durante a tarde, mesmo com as ja
existentes restri¢des de fluxo para grande parte dos caminhdes, estima-se que o estimulo a
entrega noturna diminuira ainda mais o niumero de caminhdes que trafegam pela cidade
durante esse periodo, diminuindo os conflitos e o nimero de mortes e feridos. Ao mesmo
tempo, pela existéncia de pico entre meia noite e 1 da manhg, faz-se necessario que a
expansao do transporte de carga noturna seja realizada junto a medidas de aumento da
segurancaviaria, com destaque a possibilidade de regulamentacdo que imponha limites mais
rigidos a velocidade de circulagdo dos caminhdes no espaco urbano, assim como ja existe para
os Onibus. Deste modo, propde-se a elaboracdo de estudos que investiguem os impactos da
entrega noturna para a seguranca e proponha soluc¢bes de mitigacdo, com especial aten¢ao
paraasvelocidades dos caminhdes.

Além disso, propde-se também a cria¢do de mini terminais logisticos pela cidade, de modo
que a entrega na ultima milha possa ser realizada por outros tipos de veiculos, como
utilitarios, VUC ou cargo-triciclo. Tais agdes visam a reduc¢do de ocorréncias pela substituicdo
do caminhdo porveiculos menores e pela reduc¢do das distancias percorridas.

xiii.  Gestdodamodalidade carga-frete

Em que se pese a existéncia de mecanismos de regulacao sobre o trafego de caminhdes na
cidade, o municipio carece, ainda, da implantacdo de mecanismos de gestao publica sobre
essa modalidade de transporte pelo DTP, assim como se da com os demais modos de
transportes diferenciados, como transporte escolar ou taxi. A Prefeitura atuara no
aprimoramento dos mecanismos de gestdo da modalidade, partindo da analise e proposi¢ao
normativa sobre o tema e chegando a operacionalizacao da fiscalizacao.
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Xiv. Fiscalizacdo durante arealizacdo de obras

Como estratégia de atuacdo para melhoria da seguranca viaria durante a realizagdo de obras,
adota-se como estratégia a criagdo de programa de fiscalizacao sobre as obras irregulares na
cidade e punicao dos responsaveis. Faz-se necessaria a manutencdo da fiscalizacdo nao
somente na implanta¢ao da ocupac¢ao, mas ao longo do seu desenvolvimento, exigindo dos
responsaveis pelas obras as adequacdes necessarias.

Concomitantemente, é necessario encontrar medidas para o processamento das autuacdes
Cujos responsaveis sejam pessoas juridicas.

- Sensibilizag¢do sobre a seguranca vidria durante a realiza¢do de obras

XV. Melhorias tecnolégicas da frota do STCUP

Entre o conjunto de melhorias tecnoldgicas previstas para os 6nibus municipais, algumas se
relacionam diretamente com a segurancaviaria e outras indiretamente.

As indiretas afetam a seguranca viaria pelo aumento da atratividade do transporte coletivo,
que provoca a diminuicao do numero de veiculos automotores individuais na cidade e a
consequentemente reducdo de exposi¢do ao risco. Pelos termos que estarao presentes nos
novos contratos de operacao do STCUP, todos os veiculos da frota deverdo possuir:

« Acessibilidade universal;

« Arcondicionado;

- Ofertadeinternet;

- WiFi;

- Tomadas USB para recarga de dispositivos moveis;

« Motor com tecnologia EURO VI (menos poluente que a tecnologia EURO Ill, ainda utilizada
em muitos veiculos no Brasil);

- Sistema de movimentacdo vertical de suspensao (o que facilita o embarque de pessoas
com mobilidade reduzida por meio do alinhamento da entrada do veiculo com a guia da
calcada).

Jaentre as melhorias diretamente relacionadas a seguranca viaria, destacam-se:
« Ascamerasdeseguranga; e
- OLimitador develocidade;

As cameras previstas serdo acompanhadas de sistema de gravacao e armazenamento por
Circuito Fechado de TV (CFTV) para monitoramento, e contemplarao no minimo as regiées do
posto de comando, frontal externa ao veiculo, saldo de passageiros e posto de cobranca
(catraca). As imagens produzidas serdo uma das principais ferramentas de planejamento e
controle da SPTrans, incentivando a dire¢do defensiva por parte dos motoristas. Ademais,
encontra-se em fase de teste de um novo sistema de cameras que ofereca visdo 360° ao
motorista, auxiliando na sua capacidade de prevencao de acidentes e fortalecendo o grau de
coberturadasimagens.

Sobre o sistema de limitacdo de velocidade, estdo comec¢ando a ser desenvolvidos no mundo
sistemas que identificam a localizacdo do veiculo e a velocidade maxima da via, para que a
limitacdo da velocidade seja aquela da via. O sistema atual bloqueia a aceleracdo do veiculo
quando este atinge 50km/h e serd possivel que em longo prazo esse sistema seja aprimorado.

Também em fase de desenvolvimento, a SPTrans esta trabalhando em um novo sistema de
fixacdo para cadeira de rodas e cinto de seguranca para pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida. O sistema permite que a cadeira seja ancorada em trés pontos no piso por meio de
um dispositivo de fixa¢do e apoiada em um suporte lateral, juntamente com o cinto de trés



pontos para o usuario, fixado na estrutura lateral e no piso do veiculo. O protétipo esta em
testes operacionais emveiculos do sistema.

C

O didlogo com as empresas operadoras dos sistemas de 6nibus

Comportamento do condutor de 6nibus

Capacitacdo de motoristas do STCUP

Produtos 2019-2020

de servicos de entregas com motocicleta

prestados por empresas que operam com

aplicativos
Implantar a Defesa de Autuacdo Digital
Implantar a JARI digital

Implantar o cadastro de veiculos
isentos do rodizio municipal

Implantar a regulamentacdo de rotas de
cargas excedentes

Implantar regulamentacdo acerca da
idade maxima de frotas de caminhdo.

Implantar restricdo de circulacao de
motocicleta nas pistas expressas das
marginais, quando da existéncia de
pistas locais

Implantar Central de Monitoramento
gue permita a gestdo remota dos
equipamentos de fiscalizagdo
Instituir plataforma com mecanismo
para os cidaddos indicarem locais em
que s3o necessarios NoOvos
equipamentos de fiscaliza¢do
Expandir os pontos de fiscalizagdo
eletronica, por meio de equipamentos
intrusivos e ndo intrusivos

Expandir os pontos de fiscalizacdo
eletronica por meio de barreiras
eletronicas

Implementar mecanismo de alerta
imediato de trafego de veiculos
irregulares

Implantar displays de velocidade em
pontos de fiscalizagdo estratégicos

Implantar equipamento de verificagdo
de peso de veiculos no mini-anel viario

Revisar o manual de fiscalizagdo do
transporte escolar para fortalecimento

da fiscalizagdo sobre os principais fatores

de risco, em especial uso de cinto de
seguranca e uso de celular

Revisar o manual de fiscalizagdo do
transporte via fretamento para
fortalecimento da fiscalizagdo sobre os
principais fatores de risco

Revisar o manual de fiscalizagdo do
transporte via taxi para fortalecimento
da fiscalizagdo sobre os principais
fatores de risco

Instituir manual de fiscalizagdo do
transporte via aplicativos (OTTCs)

| Produto __________________Indicador ] 20192020

Instituir regulamentacdo sobre a prestacdo

Regulamentagdo implantada X
Ferramenta implantada X
Ferramenta implantada X

Cadastro implantado X
Regulamentacdo implantada X
Regulamentagdo implantada X
Regulamentacdo de restri¢ao X
implantada

Central Implantada X
Mecanismo implantado X

Aumento %

0
Obs: de 726 para 1127 55%
Aumento % o
Obs: de 161 para 285 77%
Mecanismo implantado X
Implantagdo iniciada X
Implantagdo efetivada X
Novo manual publicado X
Novo manual publicado X
Novo manual publicado X
Manual publicado X
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Eixo IV -Gestao das Velocidades

a. Como ler esse eixo

A Gestdo de velocidades é realizada por um conjunto de instrumentos que se referem aos
demais eixos de atuacdo deste plano, interseccionando-se necessariamente com o Eixo | -
Gestao da Seguranca Viaria; Eixo Il - Mobilidade Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia e Eixo
lll - Regulamenta¢do e Fiscalizagdo. Deste modo, parte deste eixo retoma as diretrizes,
estratégias de atua¢do e produtos presentes nos demais eixos. De forma a nao gerar
duplicidade de textos, ao clicar nos links disponiveis, o leitor é redirecionado a leitura integral
das a¢Bes contidas nos demais eixos. Estas a¢des pertencem concomitantemente ao eixo em
que esta contido e a este eixo Gestdo das Velocidades.

b. Objetivos
« Fortaleceragestdo efiscalizacdo de velocidades, fator de risco definido pela OMS;

« Implantar requalifica¢cdes de vias com desenhos urbanos que moderem a velocidade dos
veiculos;

« Promover a regulamentacao da velocidade de forma apropriada a infraestrutura viaria e
ao uso e ocupacao do solo, como mecanismos para garantir a seguranca de todos os
usuarios davia;

« Atuar pela efetivacao da fiscalizacdo por velocidade média.
c. Diretrizes e Estratégias de Atuacao
i. Desenho urbano e a gestao das velocidades

Conforme apontado no Eixo Il - Mobilidade Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia, a
configuracdo viaria € indutora das velocidades praticadas nas vias, motivo pelo qual o
desenho das ruas é um dos mais importantes instrumentos da gestdo de velocidades.
Pertencem concomitantemente ao Eixo Mobilidade Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia e
ao Eixo Gestao de Velocidades as seguintes estratégias de atuagdo prioritarias:

« Areasdeacalmamento de trafego
« RequalificacBes integradas em corredores de transportes

IntervencBes de seguranca em pontos criticos de travessia do pedestre
« Implementacao de projetos de segurancaviaria em rotas escolares

As quatro a¢des objetivam a implanta¢do de intervenc¢des de seguranca viaria, apesar de os
focos serem distintos. Em todas elas, sao previstas alteracbes geométricas das vias e novas
sinalizagdes que induzam o exercicio de velocidades menores pelos motoristas.

As areas de acalmamento de trafego, por exemplo, como o préprio nome revela, objetivam
manter o trafego de veiculos do local "acalmado", ou seja, em velocidade baixa e compativel
com o volume de pedestres do local. As dreas calmas sao instrumento essencial da gestao de
velocidades da cidade, cujos desenhos viarios devem ser capazes de manter o trafego de
veiculos a 30km/h comvistas a plena prote¢do dos pedestres.

A mesma logica se aplica aos projetos de seguranca em rotas escolares e intervencdes em
pontos criticos de travessia de pedestre. Os perimetros ou vias objeto das intervencdes
devem receber elementos de moderacdo de trafego de modo a garantir que as velocidades
praticadas pelos veiculos sejam a regulamentada, reduzindo ao maximo o risco de acidentes,
especialmente de atropelamentos de criancas no caso das areas escolares.

Pertencem também a gestao de velocidades, as seguintes estratégias e diretrizes de atuacao:
- Revisdotamanhode quadranaLPUOS

» Elabora¢dodoManual de Desenho Urbano



Quadras maiores permitem desenvolvimento de maiores velocidades, aumentando o risco
de acidentes, motivo pelo qual arevisdo da LPUOS é tema da gestdo de velocidades.

O manual tem por funcdo padronizar e estabelecer parametros seguros para o desenho
urbano da cidade. Para tal, esses parametros, em especial os de geometria das vias, devem
garantir o exercicio de velocidades compativeis com a seguranca dos usuarios.

ii. Revisao da classificacao viaria
A classificacdo viaria é uma forma de hierarquizar e organizar as vias da cidade. E a base
utilizada pela CET para definicdo das condic¢Bes de circulacdo e operacdo do transito, bem

como da estrutura e padronizacdo da sinalizacdo. E uma ferramenta utilizada na
implementacdo de sinalizagdo, dispositivos de seguranc¢a e demais programas técnicos.

A metodologia dessa revisao atende ao Artigo 60 do CTB, ou seja, as vias sao classificadas de
acordo com asuafuncao dentro de umarede de conexdes.

A atualizacao da classificacdo é estratégia de atuacao deste plano e esta em acordo com os
conceitos Visdo Zero e Sistemas Seguros, onde a fluidez dos veiculos deixa de ser o fator
principal a ser considerado. Parte-se do entendimento de que a via deve atender as
necessidades de todos os seus usuarios com seguranca.

Dentro deste novo conceito, projeta-se a reducao da quantidade de vias expressas (cuja
velocidade é maior), que passam a ser reclassificadas como arteriais, cujas velocidades
maximas regulamentadas sao mais baixas. Estdo sendo privilegiadas vias com menor
velocidade e com travessias de pedestres, em detrimento as vias expressas.

Importante mencionar que, com a classificacdo viaria, sdo estabelecidas velocidades
maximas para cada tipo de via, conforme determina o CTB. Porém, estas velocidades podem
ser menores a depender das caracteristicas das vias. A Prefeitura deve trabalhar para
adequacdo das velocidades em acordo com a reclassificacdo e em acordo com o uso efetivo
existente em cadavia. Isso vale especialmente para algumas vias arteriais, cuja estrutura fisica
existente ndo condizcom o uso davia e que porisso devem ter as velocidades diminuidas.

iiii. Fiscalizagdo por velocidade média

Conforme tratado no diagndstico, apesar de os equipamentos de fiscalizacdo oferecerem
condicBes técnicas para efetivacdo das autuacdes pelo controle de velocidade média, sua
aplicacao depende da Unido, sendo que as discussdes tém se dado em nivel federal. Deste
modo, propde-se a intensificacdo da atuagao da PMSP junto ao CONTRAN, DENATRAN e
Congresso Nacional para aprovacdo das mudancas necessarias.

- O entendimento sobre o papel da fiscalizagéo a seguranca vidria

iv. Fiscalizagdo e gestao de velocidades

Para além da fiscalizacdo especifica por velocidade média, parte das a¢des previstas no Elxo Il
-Regulamentacao e Fiscalizagao sao instrumentos para a gestdo das velocidades:

Operacao e fiscalizagdo com prioridade ao pedestre

O fortalecimento da priorizacao do pedestre no exercicio fiscalizatério esta incluido na gestao
de velocidades pelo fato de o excesso de velocidade ser um dos principais fatores de
agravamento das les@es e risco em atropelamentos, sendo que a prépria presenca do agente
de transito em campo com olhar focado na protecdo do pedestre ja contribui para inibicdo do
excesso de velocidade. Entre os 23 enquadramentos prioritarios trabalhados pela fiscalizagdo
da CET para protecdo do pedestre, parte deles estao diretamente relacionados a velocidade, a
saber: 626-20 Deixar de reduzir a velocidade quando se aproximar de passeata/ aglomeragao/
desfile, etc; 639-41 Deixar de reduzir a velocidade nas aproximacdes de escolas; 639-43 Deixar
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de reduzir a velocidade nas aproximag¢des de estacBes embarque/ desembarque; 639-44
Deixar de reduzir avelocidade onde haja intensa movimentacao de pedestres.

Modernizacao dos servicos do DSV

As melhorias no sistema processual da fiscalizacao fortalecem os efeitos benéficos a
segurancaviaria ao inibir comportamentos de risco dos usuarios decorrentes da efetivacdo da
fiscalizacdo, incluindo o excesso de velocidade. Por esse motivo, a modernizacao do DSV é
necessaria adiminui¢cdo do excesso de velocidade na cidade.

Aprimoramento daregulamentacao e fiscaliza¢do sobre motocicletas

Quase todas as propostas tracadas no topico de aprimoramento da regulamentacao e
fiscalizacao sobre motocicletas relacionam-se ao controle das velocidades exercidas por
motociclistas. Destacam-se a proposta de atua¢do da Prefeitura junto ao Congresso nacional,
DENATRAN e CONTRAN para estabelecer critérios para a circulagdo de motocicletas entre
veiculos, a expansao das fiscaliza¢Bes conjuntas entre CET e CPTran, que tém foco no excesso
develocidade; e a proibicao de trafego de motociclista nas pistas expressas das marginais.

Retirada decircula¢do de veiculos conduzidos por condutores contumazes

Um dos principais comportamentos de risco praticados pelos condutores de veiculos
contumazes é o excesso de velocidade, motivo pelo qual sua retirada de circulagdo é
instrumento do poder publico para a gestao de velocidades.

Melhorias relativas aos equipamentos de fiscalizagao eletronica

Afiscalizacdo eletrénica é o principal instrumento de fiscalizacao para controle de velocidades
na cidade de S&o Paulo, ja tendo demonstrado efetividade na reducdo de acidentes. Assim, a
melhoria da gestdo do sistema e sua expansdo sao essenciais a reducdo do excesso de
velocidade na cidade.

V. Aprofundamento do entendimento sobre o envolvimento dos dnibus do
STCUP em acidentes

Diante do alto numero de acidentes com vitimas com o envolvimento de dnibus, da
introducdo recente de veiculos articulados e biarticulados com diferentes espacgos de
frenagem e diferentes indices de visibilidade e das novas extensdes das faixas exclusivas e
corredores, a SMT, em conjunto com a CET e SPTrans, irdo atuar na andlise de medidas
especificas para esse segmento. Verifica-se inicialmente a necessidade de se construir um
conjunto mais concreto de evidéncias que subsidiem a tomada de decisdo futura. Deste
modo, o produto inicial para o biénio 2019-2020 é estudo detalhado dos atropelamentos e
colisdes envolvendo 6nibus urbanos no municipio. O estudo deve embasar uma rediscussao
das velocidades nas faixas exclusivas e corredores e possibilitar a revisdo da distribuicdo da
frota conforme a categoria dasvias doitinerario.

O didlogo com as empresas operadoras dos sistemas de 6nibus
Comportamento do condutor de 6nibus

Capacitagéo de motoristas do STCUP

Gestdo da capacitacdo dos motoristas do STCUP

d. Produtos 2019/2020

Conforme ja apontado, esse eixo possui carater transversal, tendo em vista que a gestao de
velocidades abarca desenho de ruas, fiscalizacdo, dados, comunicacdo, etc. Deste modo,
estdo listados abaixos os produtos comuns entre este e os demais eixos:



Eixo Relacionado Produto Indicador mm

Eixo | - Gestao da
Seguranca Viaria

Eixo | - Gestdo da
Seguranca Viaria

Il - Mobilidade
Urbana, Desenho de
Ruas e Engenharia

Il - Mobilidade
Urbana, Desenho de
Ruas e Engenharia

Il - Mobilidade
Urbana, Desenho de
Ruas e Engenharia

Il - Mobilidade
Urbana, Desenho de
Ruas e Engenharia

Il - Mobilidade
Urbana, Desenho de
Ruas e Engenharia

Il - Mobilidade
Urbana, Desenho de
Ruas e Engenharia
Il - Legislacao e
Fiscalizagao

[l - Legislacdo e
Fiscalizagao

Il - Legislacao e
Fiscalizagcao

[l - Legislacao e
Fiscalizagao

Il - Legislacdo e
Fiscalizacao

Fazer os ajustes necessarios na
padronizacdo das velocidades
em 100% da cidade em acordo
com a reclassificacdo viaria
Promover a abertura dos
dados de volume e velocidade
dos equipamentos de
fiscalizacao

Desenvolver estudo sobre a
participa¢do dos énibus do
STCUP nos acidentes e que
culmine em propostas de
acdes

Publicar o Manual de Desenho
Urbano

Implantar areas de
acalmamento de trafego

Implantar Projetos de
Seguranca Viaria em Rotas
Escolares

Implantar Territérios
Educadores

Implantar requalificagdes
integradas em corredores de
transporte

Implantar intervencdes de
seguranga em pontos criticos
de travessia de pedestres
Implantar restricao de
circulacdo de motocicleta nas
pistas expressas das marginais,
quando da existéncia de pistas
locais

Instituir plataforma com
mecanismo para os cidaddos
indicarem locais em que sao
necessarios novos
equipamentos de fiscalizacdo

Expandir os pontos de
fiscalizacdo eletrénica por meio
de barreiras eletrénicas

Expandir os pontos de
fiscalizacao eletrénica, por
meio de equipamentos
intrusivos e ndo intrusivos

Implantar displays de
velocidade em pontos de
fiscalizacdo estratégicos

Dados
disponibilizados
em plataforma

digital online
Estudo publicado X
Manual publicado X
Areas implantadas 2
Projetos 2
implantados
Projetos 5
implantados
N° de 3

requalificacdes
implementadas

N° de 30
intervencdes
implantadas
Regulamentacdo X
de restricao

implantada

Mecanismo X
implantado

Aumento %
Obs: de 161 para
285

Aumento %
Obs: de 726 para
1127

Implantagdo
iniciada

30

77%

55%
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EixoV-Atendimento e cuidado pds-acidente

o

Objetivos

« Oferecer atendimento de urgéncia com qualidade e cobertura em acordo com as
melhores praticas internacionais;

« Promover a melhoria tecnolégica constante dos servicos visando agilidade e qualidade do
atendimento;

+ Alcancar padrao de atendimento pés-trauma, em média, dentro dos 10 minutos de platina
preconizados pelas recomendac8es internacionais;

« Facilitar o acesso das familias com vitimas envolvidas em acidentes de transito a
equipamentos darede assistencial.

b. Diretrizes e estratégias de atuacao
i. Melhorias tecnolégicas do SAMU

A busca por novas tecnologias para a prestacao dos servicos de emergéncia deve ser
continua. Como forma de otimizar o atendimento dos médicos reguladores, prop&e-se a
implantagdo de cameras de monitoramento nas ambulancias, bem como a utilizacdo de
cameras em dispositivos portateis pela equipe de campo, de modo que o médico regulador
consiga ver o paciente e melhor fazer os encaminhamentos necessarios.

Propde-se também que o SAMU firme convénios com os demais 6rgaos gerenciadores de
cameras de monitoramento na cidade, para que ele possa também fazer o monitoramento de
vias para otimizac¢ao dos servigos de atendimento.

Além disso, propugna-se a prospecg¢do de novas tecnologias que permita que os semaforos
estejam conectados com as ambulancias e sinalizem luz verde a passagem destas de modo
automatizado.

« Divulgacdo dos servicos prestados pelo SAMU

iii. Melhoria do acolhimento aos servigos de emergéncia

Para diminuir as discrepancias na qualidade do acolhimento as ambuléncias nos hospitais,
define-se como estratégia a atua¢do da Prefeitura a criacdo da obrigatoriedade de todo
hospital ter protocolo de atendimento a emergéncias e que os hospitais publicos tenham
protocolo padronizado.

Propde-se a descentralizagdo administrativa das ambulancias e equipes de campo, que
passarao ao cargo das coordenadorias regionais de saude. Estando os SAMUs e os hospitais
sob a mesma coordenacdo, espera-se a melhoria da interlocu¢do entre os servigos pré-
hospitalares e hospitalares, bem como o fortalecimento da vinculagdo entre os servidores e o
territério.

« Divulgacdo dos servigcos prestados pelo SAMU




iii. Assisténcia as familias de vitimas do transito

A assisténcia as familias de vitimas do transito € um tema ainda embrionario na cidade de Sao
Paulo. Este plano ainda ndo contém proposta concreta a respeito do tema, motivo pelo qual a
diretriz de atuacdo é iniciar a constru¢do de um plano de a¢do para promogdo de assisténcia
asfamilias de vitimas do transito.

mm

Iniciar o processo de implantagao implantacao-piloto realizada
de cameras de monitoramento em
ambulancias

Atualizar a base cartografica do Base atualizada X
SAMU
Promover a descentraliza¢do Equipes e ambulancias operando X
administrativa do SAMU sob responsabilidade das
coordenadorias regionais
Elaborar plano de acao para Plano de acdo elaborado X

promocao de assisténcia as
vitimas de transito

Eixo VI-Comunicacdo, educagdo e capacitacao
a. Objetivos

« Alterar o paradigma da cultura sobre mobilidade urbana no Municipio de Sao Paulo, da
visdo tradicional voltada a prioriza¢do do fluxo, ao veiculo automotor individual e a énfase
no comportamento da vitima para uma visdo de assun¢ao de responsabilidade
compartilhada pelas mortes e lesGes graves no transito

« Difundir a compreensao das multicausalidades associadas aos acidentes de transito e
consolidar a percepc¢ao de evitabilidade de todos acidentes com mortos e feridos graves
notransito;

 Institucionalizar a utilizagdo da comunicacdo de massa como importante instrumento de
mudanca comportamental no transito;

» Incentivar e fomentar a cultura da mobilidade ativa;

- Consolidar os principios de Visao Zero e Sistemas Seguros nas praticas cotidianas relativas
amobilidade urbanano Municipio de Sao Paulo.

» Obterapoiodapopulacao as a¢des de segurancaviaria.

« Atuar pela melhoria dos comportamentos associados aos fatores de risco da OMS:
excesso velocidade; dire¢do embriagada; uso de cinto de seguranca e dispositivos de
seguranca para criancas; conducdo distraida pelo uso do celular e uso de capacete por
motociclistas.

b. Diretrizes e estratégias de atuacgao

i. Premissa: comunicacdo e educacao em conjunto com fiscalizacdo e
engenharia

Em conformidade com a literatura sobre o tema, as a¢6es de comunicacdo e educagdo sobre
seguranca viaria tém sua efetividade potencializada quando ha conjugacdo entre elas e as
acdes de engenharia e fiscalizagdo. Deste modo, é premissa de todas as acbes de
comunicacdo e educacdo previstas neste eixo a realizacdo de ac6es conjuntas, ndoisoladas.
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Operagdo e fiscalizagcdo com prioridade ao pedestre

Fiscalizagcdo do uso de cinto de seguranca no banco traseiro e de dispositivos de
retengdo para criancas

Aprimoramento da regulamentacéo e fiscaliza¢éio sobre motocicletas
Retirada de circulag¢do de veiculos conduzidos por condutores contumazes

1. O entendimento sobre o papel da fiscalizacdo a seguranca viaria

Para além da necessidade de atuagdo conjunta entre a¢des de fiscalizacdo e comunicagdo, é
necessario trabalhar na comunicacdo sobre o entendimento do papel da fiscalizagdo a
seguranca viaria. Para tal, a Prefeitura deve atuar em rede junto a um amplo conjunto de
institui¢Ges, inclusive publicas, para fortalecer cada vez mais o fato de que a acdo fiscalizatoria
salvavidas e deve ser aplicada.

Contemporaneamente, uma das principais discussdes sobre o papel dafiscaliza¢do orbitaem
torno das autuagdes por excesso de velocidade a partir da velocidade média praticadaemum
trecho. Ha ainda muitas resisténcias a sua implanta¢do, apesar de a pratica ja ter
demonstrado efetividade na reducdo de acidentes e mortes em outros paises, conforme
apontado no diagnodstico do Eixo IV - Gestdo das Velocidades. Para que seja possivel a
fiscalizacdo por velocidade média, ainda sao necessarios amplos esforcos de articulagdo com
asociedade comoumtodo, de modo que as resisténcias possam ser quebradas.

« Fiscalizagéo por velocidade média

ii. Institucionalizacdo dos conceitos de Visdo Zero e Sistemas Seguros

Em alinhamento com os conceitos de Visdo Zero e Sistemas Seguros, bem como com as
melhores praticas, é diretriz deste plano que as a¢fes de educa¢do e comunicacdo da
Prefeitura tenham como objetivo o fortalecimento do entendimento dos conceitos de Visao
Zero e Sistemas Seguros. Deste modo, as acdes devem:

- Reforcar a responsabilidade compartilhada - social e politica - pela seguranca viaria, ao
invés da responsabilizacao individual;

- Reforcar a importancia das politicas publicas voltadas a seguranca viaria, buscando a
mudanca de comportamento da sociedade;

« Ampliar o conhecimento da sociedade sobre os problemas relacionados a seguranca
viaria, bem como suas causas e consequéncias;

« Dar voz ativa a sociedade, por meio de trabalho em rede com os diversos segmentos
sociais, com o objetivo de que a defesa da seguranca viaria seja promovida por todos, ndo
so6 pelo poder publico;

« Fortalecer os mecanismos de accontabillity publica.
1. Comunicac¢ao do Manual de Desenho Urbano

Uma das principais acdes previstas neste plano e que diretamente se relaciona a
institucionaliza¢do dos conceitos de Visao Zero e Sistemas Seguros € a criacao de um manual
Unico de desenho urbano, que tera entre seus objetivos instituir a seguranca no transito e as
melhores praticas de desenho urbano voltada a seguranca dos usuarios vulneraveis como
norma da Prefeitura.

« Elaboracdo do Manual de Desenho Urbano




A comunicacao acerca do desenvolvimento do préprio manual deve ser planejada e efetivada,
bem como sua divulgacdo ap6s sua consolidagao. Para tal, utiliza-se como inspiracdo o portal
Boston Complete Streets (https://bostoncompletestreets.org), portal da cidade de Boston que
divulga e organiza as informagdes de seu guia de ruas completas. Essa plataforma foi utilizada
para comunicar o desenvolvimento do manual, de forma a engajar técnicos e projetistas de
espacos publicos, tanto de dentro, quanto de fora da Prefeitura. Envolver os usuarios nas
etapas de elaboragdo é uma estratégia parafazé-los adotar tal manual.

iii. Divulgacdo de dados e das acdes de segurancgaviaria

E diretriz deste plano a prépria divulgacdo das informacées mais relevantes a respeito da
segurancaviaria, bem como dasimplanta¢des realizadas na cidade.

Verifica-se que a sociedade tem pouco conhecimento dos dados e da gravidade do problema.
Diversos tipos de informacBes e recortes sobre os acidentes devem ser continuamente
divulgadas, com o objetivo de que a pauta permaneca constantemente na agenda publica. A
divulgacao é essencial para gerar apoio da sociedade as politicas publicas de seguranca viaria.

Pode-se divulgar, por exemplo, que as mortes decorrentes de transito sao a segunda maior
causa de 6bito de jovens (entre 15 e 29 anos) em Sao Paulo, que os pedestres sdo as principais
vitimas, as viasem que ha mais vitimas em cada regiao, etc.

iv. Rede de atuagdo: voz ativa a sociedade

Para que a cultura da seguranca viaria consiga ser implantada no municipio, ndo basta que a
Prefeitura promova campanhas de conscientizagdo, mas que os diversos setores sociais
entendam a seguranca viaria como prioridade, estejam alinhados com os principios de Visao
Zero e Sistemas Seguros, compreendam as consequéncias sociais oriundas dos acidentes de
transito e assumam responsabilidades pela promoc¢do de ac¢des voltadas a seguranca no
transito.

Deste modo, este Plano de Seguranca Viaria propde como premissa a atuacao em rede, de
forma continuada, junto a todos os stakeholders relacionados as politicas publicas de
seguranca viaria. Objetiva-se, assim, a constru¢do de uma visdo comum no municipio e o
fortalecimento daformalizacao de parcerias entre administracao publica e sociedade civil.

Para além do conjunto de 6rgdos publicos e dos canais formais de participacdo popular ja

abordados no Eixo | deste plano, entende-se como principais stakeholders das politicas

publicas de segurancaviaria:

« As universidades, em especial as de medicina, engenharia e relacionadas a analise de
dados;

- Institutos de pesquisa nacionais e internacionais que atuem com mobilidade;

- Organiza¢Bes Ndo Governamentais nacionais e internacionais que atuem com mobilidade;

« Empresas de tecnologia que oferecam servicos de localizacao georreferenciada, indica¢ao
de itinerarios ou rotas, monitoramento de trafego via satélite, ou que de alguma forma
interajam com os deslocamentos realizados no municipio;

- Org3osdeimprensa;

« Seguradoras de veiculos, bem como associa¢Bes e sindicatos que se relacionem com o
servigo;

« Industria automobilistica, incluindo empresas, associa¢des e sindicatos que integrem a
cadeia produtiva do setor;

« Empresas operadoras dos sistemas de 6nibus municipal e da regido metropolitana de Sao
Paulo, bem como sindicatos e associacfes relacionadas aos servicos;

« Empreendedoresimobiliarios;

« Organiza¢8esvoltadas a mobilidade a pé;

« Organizac¢bes de mobilidade por bicicletas;
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- Empresastransportadoras, bem como sindicatos e associa¢des relacionados ao tema;

« Empresas operadoras de novos modos de mobilidade, tais como bicicletas e patinetes
elétricos;

+ Empresas operadoras do transporte coletivo privado via fretamento, bem como
associa¢des e sindicatos relacionados ao servico;

» Operadoras de Tecnologia de Transporte Credenciadas (OTTCs) exploradoras de atividade
econdmicade transporte individual remunerado de passageiros de utilidade publica;

- Taxistas e demais entidadesrelacionadas a este modo de transporte;

« Operadores do Transporte Escolar, bem como sindicatos e associacfes relativas a este
modo de transporte;

« Sindicatos representativos de motoristas;

- Empresas, sindicatos e associa¢fes relacionadas as atividades profissionais de
motociclistas;

- Empresasoperadorasde plataformas de entrega de pequenas cargas;

+ AutoEscolas;

» Concessionarias derodovias presentes no territério municipal;

« OrdemdosAdvogados do Brasil, em especial a Comissao de Direito Viario;

 Bares, restaurantes e suas entidades representativas;

- Empresas operadoras de valets e de estacionamentos, bem como associa¢des e sindicatos
relacionados a estes servicos;

- Entidades financeiras que oferecem crédito a aquisicdo de veiculos, bem como
associa¢des e sindicatos relacionados ao tema;

. Orgdos de controle municipais, estaduais e federais;

« Orgdosdo poder judiciario;

- Sistemasdeensinoelaboradores de materiais didaticos;

« Centros deAssisténcia psicossocial (CAPs);

- Organiza¢8es nacionais e internacionais de apoio a familias de vitimas envolvidas em
acidentes detransito.

Sdo infindaveis as possibilidades de atuacdo em rede junto a todos esses stakeholders,

motivo pelo qual este plano ndo se propde a listar parcerias especificas. Abaixo sao trazidos

alguns tépicos que explicitam caminhos e necessidades ja levantados, mas que ndo sdo

exaustivos.

1. Fortalecimento dos CONSEGs como canal multiplicador de informagdes

Conforme descrito no diagnostico, os Conselhos Comunitarios de Seguran¢a sdao um

importante canal de interlocu¢do entre poder publico e populacdo local. O espacgo deve ser

melhor explorado para tratar do tema da seguranca viaria, dotando as popula¢des locais de

mais informac¢des sobre o panorama da segurancavidriaem suaregido.

Adicionalmente aos CONSEGs, outro canal a ser explorado para divulgacao de informagdes

relativas a seguranca viaria sdo as chamadas vizinhancas solidarias, grupos digitais dos

bairros com a presenca dasliderancaslocais e da policia militar.

2. Didlogo com as universidades

As praticas de abertura de dados e transparéncia ativa tém entre seus objetivos abrir a

possibilidade de que outras instituicdes ou pessoas interessadas possam analisar esses

dados e promover cruzamento de informacdes de diferentes fontes. As universidades sdo um

dos principais parceiros com os quais a Prefeitura deve se articular para gerar novas

informacgdes que subsidiem as politicas publicas de seguranca viaria.

» Observatdrio digital de seguranca vidria




3. Didlogo com as empresas operadoras de plataforma de compartilhamento
deveiculos

A garantia da seguranca viaria associada ao avanco tecnolégico dos novos modos de
transporte estd associada ao dialogo do poder publico com as empresas operadoras de
plataformas de compartilhamento de veiculos. O funcionamento dessas empresas diferem
dos modos tradicionais de operacdo de servicos de transporte, o que gera ainda maior
necessidade de didlogo e sensibilizacdo para o tema da segurancaviaria.

» Adequacdo da infraestrutura dos novos meios de transporte: Mobilidade e

tecnologia

4. O dialogo e compartilhamento de responsabilidades com os empreendedores

O envolvimento de projetistas, construtoras e empreiteiras é fundamental para garantir um
ambiente seguro para todos os usuarios da via, em especial os pedestres. Afinal, é o
proprietario do lote o responsavel pelo projeto, obra e manuten¢do das calcadas seguras e
acessiveis para quem passa por ali. Por esse motivo, o dialogo com o setor é importante a
seguranca viaria. Durante o periodo de obras a atencdo deve ser redobrada.

« Revisdo do Cédigo de Obras: inclusdo do desenho da cal¢ada

5. O dialogo com as empresas operadoras dos sistemas de 6nibus

Sdo tracadas neste eixo diferentes a¢es de capacitacdo voltadas aos motoristas de 6nibus do
STCUP, para além de outras contidas no Eixo Il sobre a melhoria do sistema de 6nibus
municipal. Concomitantemente a esse conjunto de propostas, a Prefeitura deve atuar pela
sensibilizacdo das liderancas das empresas que operam os &nibus municipais e
metropolitanos para a gravidade do problema da seguranca viaria, de modo que as préprias
empresas se comprometam com a pauta e com a busca de solu¢des para redu¢do do numero
de mortes e acidentes.

Nova forma de remuneracéo das empresas operadoras do STCUP

Aprofundamento do entendimento sobre o envolvimento dos 6nibus do
STCUP em acidentes

6. Dialogo com as entidades relacionadas aos motociclistas

As tratativas para diminui¢do do nimero de mortes de motociclistas passam por amplo
conjunto de acdes, entre elas o didlogo estreito com as entidades que se relacionam com o
tema. Para além das entidades representativas dos proprios motociclistas, ha necessidade de
didlogo com as empresas de motofrete e as empresas que recentemente tém atuado na
viabilizacdo de entregas de pequenas cargas via aplicativos digitais (alimentacdo, por
exemplo).

O comportamento de transito dos motociclistas nao pode ser entendido de forma isolada,
mas deve considerar as estruturas em que estdo inseridos e os incentivos e desincentivos que
recebem das organiza¢des com que serelacionam.

PLANO DE SEGURANCA VIARIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO



Aprofundamento do entendimento da acidentalidade envolvendo
motociclistas

Aprimoramento da regulamentacéo e fiscaliza¢éo sobre motocicletas

Tema prioritdrio de comunicac¢éo: comportamento do motociclistas jovens

7. O dialogo com atores envolvidos no tema beber e dirigir

O combate a dire¢do embriagada depende do exercicio fiscalizatério conjungado com
campanhas de comunicacdo. Porém, conforme apontado no tdpico acima sobre a rede de
atuacdo para a seguranca viaria, o poder publico necessita atuar em rede para obter éxito na
diminuicdo do nimero de pessoas que dirigem embriagadas.

Sobre o tema, alguns atores privados merecem destaque, com os quais a Prefeitura deve criar
articulagbes para sensibilizar esses atores e implantar a¢8es conjuntas. Destacam-se 0s
fabricantes de bebidas alcodlicas, as entidades representativas de bares e restaurantes e as
entidades operadoras devalets.

 Fiscalizagdo Beber e Dirigir

V. Calendario minimo de atuagao

Sem prejuizo da necessidade de realizagdo de a¢8es constantes de comunicag¢do voltadas a
seguranca viaria, institui-se como estratégia de atua¢do a implanta¢do de campanhas de
comunicag¢do especificas para os seguintes periodos:

« MaioAmarelo
+ Semanado Pedestre
+ SemanadaMobilidade

Vi. Temas prioritarios

Com vistas a concentrar o uso dos recursos financeiros e de pessoal, prop8e-se cinco temas
prioritarios para as a¢des educacionais e de comunicacdo. Explicita-se, como ponto em
comum entre eles, o foco nos fatores de risco da OMS que diretamente afetam a seguranca
dos usuarios maisvulneraveis: excesso de velocidade, beber e dirigir e conducdo distraida (em
especial relacionada ao uso do celular).

1. Protecao ao pedestre

Tendo em vista serem as principais vitimas do transito de Sdo Paulo, define-se como
prioridade principal das acBes de educagdo e comunica¢do da Prefeitura a prote¢do ao
pedestre.

Essa prioridade esta em acordo com adiretrizde incentivo aos modos ativos tracada no Eixo Il.

« Incentivo e prote¢do dos modos ativos




Dentro da lo6gica da necessdria integracdo entre as acdes de comunicacdo com fiscalizacdo e
engenharia, explicita-se que as agdes de comunicacao voltadas a protecdo do pedestre devem
serinterligadas as demais a¢des voltadas a segurancga desses usuarios, em especial:

« implantacdo de areas de acalmamento de trafego;

« RequalificacBesintegradas em corredores de transportes;

+ Intervenc8es de seguranca em pontos criticos de travessia do pedestre;
« Implantacao de projetos de seguranca em rotas escolares;

+ Requalificacbes de calcadas

A propria divulgacdo das acbes, com a explicacdo da importancia dos projetos e de sua
relevancia a seguranca das pessoas é acao de comunicacdo para protecao ao pedestre. A
divulgacao das intervencdes deve enfatizar a necessidade de prote¢do das pessoas e
explicitar a prioridade que a seguranca viaria deve ter na cidade.

De forma esquematica, acomunicacdo dasimplantagdes passa por trés etapas:

(i) Comunicac¢do da proposta e sensibilizacao sobre o tema para gerar engajamento entre
acomunidade local;

(i) Recebimento das propostas dacomunidade;

(iii) Devolutiva para a populacdo, que pode ser na forma de uma intervencao temporaria,
comacoletade dados, testes e métricas.

Para além da propria divulgagdo, campanhas de protecdo ao pedestre e/ou outras acdes de
educag¢do e comunicacdo devem ser conjugadas. Destaca-se que, apesar de o conteddo das
mensagens tratar da protecdo ao pedestre, prop8e-se que elas sejam destinadas
prioritariamente aos condutores de veiculos, umavez que sao eles os agentes causadores dos
atropelamentos (ainda que ndo sejam necessariamente os "culpados"), em especial aos
condutores jovens, entre 15 e 29 anos, responsaveis por cerca de um terco dos
atropelamentos.

Tal diretriz se apoia no principio de responsabilizacdo do menos vulneravel para o mais
vulneravel imposto pela Politica Nacional de Mobilidade e pelo PlanMob. Ainda, parte-se do
entendimento de que a infraestrutura da cidade foi, a partir do século XX, desenvolvida
voltada aos carros e ndo aos pedestres, de modo que a estes ainda nao é ofertada a
infraestrutura adequada para seus deslocamento. Importante ressaltar que o Art. 69 do CTB
estabelece que ndo havendo faixas de pedestres a 50 metros de onde pessoa se encontra, ele
poderd atravessar onde for mais conveniente de forma perpendicular:

Mensagens principais:
« Ospedestressao os usuarios que mais morrem em Sao Paulo;

« Atencdo aos pedestresidosos, que sao os pedestres que mais morrem em Sao
Paulo;

+ Atencdo as criangas e as zonas escolares. As criangas que mais morrem no
transito de Sdo Paulo sdo as pedestres, ndo as de dentro dos veiculos.

+ Respeito afaixade pedestre;
+ Respeito ao pedestre, mesmo fora dafaixa;

2. Comportamento do motociclistas jovens

Em 2017, os motociclistas foram os usuarios com maior nimero de vitimas no transito de Sao
Paulo, representando 49,7% do total, e corresponderam a 39% das vitimas fatais. Entre os
motociclistas mortos no transito, 60% tém até 29 anos e 92% sao do género masculino, motivo
pelo qual o publico motociclista jovem do género masculino deve ser prioritario nas acdes
educacionais e de comunicacao.
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Mensagens principais:

« Atencdo aos pontos cegos dos caminhdes e dnibus;

« Atenc¢doaos momentos em que os automoveis estdo congestionados;

« Riscosdousodo celularenquantodirige;

« Riscosdousodealcool edrogas e apilotagem;

+ Riscosdoexcesso develocidade.
Importante ressaltar que o comportamento dos motociclistas decorre de um conjunto de
fatores estruturais dos contextos em que estdo inseridos, motivo pelo qual o tema deve ser

tratado também de modo institucional, em articulagdo com o conjunto de organiza¢des que
serelacionamcomotema.

Aprofundamento do entendimento da acidentalidade envolvendo
motociclistas

Aprimoramento da regulamentacdo e fiscaliza¢éio sobre motocicletas

Didlogo com as entidades relacionadas aos motociclistas

3. Compartilhamento da pista de rolamento com ciclistas

Tendo em vista os efeitos positivos para a salde publica e para o meio ambiente, além de sua
eficiéncia como meio de transporte urbano, a bicicleta deve definitivamente ganhar
relevanciacomo modo de transporte.

No contexto de incentivo a expansdo do uso da bicicleta como modo de transporte,
acentuado pelas bicicletas compartilhadas, verifica-se o risco do aumento do nimero de
mortes de ciclistas. Este cenario aponta a necessidade de consolidar a visdo de que os
ciclistas témdireito a utilizar a rua, tanto em espacos exclusivos (ciclovias e ciclofaixas), quanto
em espacos compartilhados com demais veiculos.

As acdes de comunicacao voltadas ao tema sdo potencializadas por meio daintegragdo coma
linha de a¢do previstano Eixo Il sobre o tema:
« Expansdo e conectividade darede cicloviaria
Mensagens principais:
« Anpista de rolamento ndo se destina apenas aos automoéveis, mas também as
bicicletas;

« Divulgacdo das regras do CTB referentes as bicicletas, e sua relagdo com os
demais veiculos;

« Beneficios de se pedalar (poluicdo atmosférica, saude, etc).
Ainda no que se refere as bicicletas, tendo em vista a expressiva ocorréncia de acidentes no

periodo noturno, verifica-se a relevancia de promover a conscientizacdo aos ciclistas da
importancia do uso de elementos de visibilidade noturna do veiculo, como luzes e refletivos.

4, Comportamento do condutor de dnibus

A medida que os 6nibus estdo envolvidos em 20% dos atropelamentos fatais, entende-se
como prioridade a¢des internas direcionadas aos condutores de 6nibus. Incluem-se como
destinatarios os motoristas dos 6nibus do STCUP, gerido pela SPTrans, do transporte
intermunicipal, gerido pela EMTU, e os dos fretados.

Mensagens principais:
« Atencdo a ampliacdo dos riscos de atropelamento quando as faixas de
rolamento dos veiculos estao congestionadas e a de 6nibus nado;



« Conscientizacdo dos pontos criticos de atropelamento com envolvimento de
Onibus;
+ Atencdo aos pontos cegos.

Nova forma de remuneracgdo das empresas operadoras do STCUP

Aprofundamento do entendimento sobre o envolvimento dos 6nibus do
STCUP em acidentes

5. Uso do cinto de seguranca e dispositivos de retencao para criangas

A medida que, tanto o uso do cinto de seguranca no banco traseiro, quanto o uso dos
dispositivos de retenc¢do por criangas em Sdo Paulo é baixo, ambos menor do que 40%, traca-
se como tema prioritario das acdes de comunicacao e educacao da Prefeitura o uso desses
dispositivos.

No que concerne ao cinto de seguranca, define-se como estratégia a articulagdo junto aos
aplicativos de transporte e entidades representativas de taxistas para disseminacao da
necessidade de uso do dispositivo.

- Fiscalizagéo do uso do cinto de seguranca no banco traseiro

6. Outros temas
Paraalémdas 5 prioridades elencadas acima, merecem destaque outros quatro tépicos.
O cuidado com as calcadas e a percepcao da acao fiscalizatéria:

Tendo vista que mais de 80% das calcadas do municipio sdo responsabilidade dos
proprietarios, faz-se necessario que a sociedade como um todo entenda o papel da calcada
na cidade e a mantenha conforme os padrdes estabelecidos. Para tal, é preciso que a
Prefeitura requalifique as calcadas sob sua responsabilidade, entregando a populacdo
calcadas de qualidade e, ao mesmo tempo, divulgue as requalificacdes realizadas, chamando
a atencdo da populacdo para a importancia de a cidade ter calcadas padronizadas e
acessiveis. As campanhas junto a populacdo devem explicitar a importancia de a cidade ter
calcadas que estimulem a mobilidade a pé, para sensibilizar cada proprietario a cuidar e
manter sua cal¢ada dentro dos padrdes que estdo sendo estabelecidos. Ao mesmo tempo, o
exercicio fiscalizatorio sobre a correta manutencdo das calcadas pelos particulares deve ser
fortalecida. Deste modo, constitui-se uma triade de acdo: requalificacdo das calcadas;
comunicagdo para o cuidado com as calgcadas e exercicio fiscalizatério.

* Requalificagdio de calcadas

Padrao de funcionamento dos semaforos com tempo para pedestre

Para que a populagao entenda o padrao dos semaforos com tempo para pedestre na cidade, a
Prefeitura deve explicar o funcionamento, os padrdes de tempo e o significado de cada fase.
Porisso, este é um dos temas a serem tratados nas campanhas e a¢des de educacdo.

« Readequacdo dos tempos semaforicos

» Uniformizagdo do sistema semaforico
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Divulgacao dos servicos prestados pelo SAMU:

A divulgacao dos servicos prestados pelo SAMU e da importancia da triagem inicial é diretriz
deste plano. A divulgacdo tem por objetivo melhorar a prestacao de informacdes feita pelo
cidaddo que aciona o SAMU para pedir socorro, otimizando a prestacao dos servicos.

» Melhorias tecnoldgicas do SAMU

« Melhoria do acolhimento aos servi¢os de emergéncia

Sensibilizacao sobre asegurancaviariadurante arealizacdo de obras:

Em conjunto as ag¢des fiscalizatorias, faz-se necessaria a sensibilizacdo sobre os riscos
existentes a seguranca viaria durante a realizacdo de obras. Deve-se divulgar a necessidade
de cumprimento da lei (CTB) aos principais contratantes de servicos e executores de obras na
cidade de Sao Paulo, com envolvimento dos colaboradores que executam as obras.

- Fiscalizagdo durante a realizagéo de obras

Vii. Modos de atuagédo
1. Acdes em campo integradas

Para elevar a probabilidade de os projetos de seguranca vidria serem efetivos, em muitos
casos é conveniente que eles sejam antecedidos de a¢des de mobiliza¢do da opinido publicae
do publico alvo. Aimplementacdo de uma area calma, por exemplo, é potencializada quando
acompanhadade a¢des de comunica¢do que respaldam a suainstalacgao.

Como linha de atuacao primordial deste eixo, propde-se a expansao do modelo aplicado no
projeto piloto de promog¢do da seguranca viaria em rotas escolares realizado na regido de
Itaquera.

Neste projeto, antes daimplantacao da sinalizacao planejada, foram realizadas reunides com
adiretoria das escolas daregido, elaborado material de divulgacao, efetuada uma oficinacom
escolares e comunidade e aplicada uma sinalizacdo provisoéria no solo, com cal colorida, de
maneira a testar as novas configuracdes vidrias. No caso, a comunica¢do e mobiliza¢do da
comunidade foram lideradas pelas equipes de educacao de transito da CET, totalmente
integradas ao espirito do projeto e nas discussdes de concepc¢do da nova sinalizacdo. Este
modelo de atuacdo eleva a probabilidade de sucesso e obediéncia as regras de circulacao,
uma vez que os usuarios participam das discussdes sobre as solu¢bes e as caracteristicas dos
projetos, vivenciam o teste da nova sinalizagdo e opinam sobre ela.

A promocgdo do engajamento das comunidades ao redor das intervencdes deve ser realizada
prioritariamente nas ac¢des:

« RequalificacBesintegradas em corredores de transporte
« Implanta¢do de projetos de segurancaviariaemrotas escolares
2, Campanhas gerais

Conforme verificado no diagnostico, a Prefeitura nao possui histérico de campanhas
continuadas voltadas a reducdo de mortes decorrentes do transito. Deste modo, traca-se
comodiretriza continuidade de campanhas em larga escala, para que a consolidagdo de novo
paradigma voltado a seguranca viaria possa ser alcancado. As campanhas de midia de massa
bem executadas devem seguir as melhores praticas e serem baseadas em evidéncias em
todas as etapas do seu ciclo: identificacdo do fator e do comportamento de risco, definicdo de
objetivos mensuraveis e alcancaveis, definicdo do publico-alvo e escolha dos meios de
comunicag¢do de acordo com os habitos do publico-alvo. Uma campanha eficaz se concentra



em um fator de risco especifico e se centra nos canais de midia que atingem a maior audiéncia
com o publico-alvo. E essencial garantir niveis adequados de exposicdo (abrangéncia e
frequéncia) da campanha ao publico-alvo.

Além disso, é fundamental fazer uso de mecanismos de pesquisas quantitativa e qualitativa
para testar as mensagens e conceitos da campanha junto ao publico-alvo, com vistas a
identificar mensagens poderosas que melhor ressoem e levem a mudancas de
comportamento, e, na avaliagdo de campanha, com o objetivo de medir sua memorizacdo
pelo publico e a evolucao dos conhecimentos e atitudes, indicando em que medida os
objetivos foram alcancados. E util, ainda, complementar essas descobertas com outras fontes
de dados relevantes, incluindo nimeros sobre acidentes, dados observacionais e policiais, a
fim de correlacionar a eficacia das campanhas e aimplementagdo.

3. Acdes de comunicacao Interna

Considerando que a consolida¢do da priorizacdo a seguranca viaria deve ocorrer também
dentro dos 6rgaos publicos, para além das capacita¢des propostas neste eixo, é necessaria a
continuidade de a¢des de comunicac¢do sobre seguranca viaria voltadas ao publico interno,
para que 0s novos conceitos de Visdo Zero e Sistemas Seguros sejam consolidados nas
praticas cotidianas do poder publico.

4, CETET

No ambito especifico de atuacao do CETET, todo seu acervo de atividades sera disponibilizado
e direcionado ao fortalecimento da Visdo Zero e Sistemas Seguros, com foco nos temas
prioritarios definidos acima e por meio da integracdo de todas as suas a¢des com as politicas
publicas e a¢des de seguranca viaria realizadas na cidade (engenharia e fiscalizacdo), quais
sejam:

 trabalhorealizado em suas dependéncias localizadas na Barra Funda;

« no Espaco Vivencial de Transito Caio Graco da Silva Prado (anexo ao CETET) e no CEMOB
Leste (Centro de Pesquisa e Educacao em Mobilidade Urbana);

- oatendimentoemi instituicdes como empresas e escolas;

« asagodesdiretamente realizadas no espago urbanoviario,

« asagdesnainternet(usoderedesocial, blog, Portal Interativo e cursos em EaD);
« asagdescommimicos;

+ arealiza¢doanual do Prémio CET de Educacao.

Adicionalmente, traca-se como diretriz a expansao da realizacdo da capacitacao de
multiplicadores para a disseminacao de contelddos de seguranca viaria e mobilidade urbana
em outras unidades publicas ndo pertencentes ao CETET, tais como unidades de educagdo e
saude.

5. Programa Orientacao de Travessia

Com o objetivo de aumentar a visibilidade em cruzamentos mais criticos do municipio, a
Prefeitura elaborou uma acdo de orientagdo de travessia em faixa de pedestre. Esta atividade
deve ser realizada nos cruzamentos que apresentam altos indices de atropelamento e/ou
locais com grande volume de pedestres. O objetivo é aumentar a atencdo aos pedestres em
cruzamentos e influenciar comportamentos mais seguros por todos os usuarios davia.

Aacdo seviabiliza por meio do Programa Operacdo Trabalho, em que pessoas em situacdo de
alta vulnerabilidade socioeconbdmica sdo capacitadas e atuam como orientadores de
travessia.
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viii.  Capacitacao
1. Programa de Capacitacdointerna

Define-se como estratégia de atuacdo a criacdo de programa especifico de capacitagcdo
voltada aos servidores publicos da Prefeitura e outros 6rgaos, e ao mesmo tempo aberto ao
publico, para tratar dos novos conceitos de mobilidade urbana, incluindo Visdo Zero e
Sistemas Seguros. Sugere-se o oferecimento dos cursos continuamente em estruturas
existentes de formacdo de pessoal voltados a servidores publicos, tais como a Escola
Municipal de Administra¢do Publica.

O objetivo € que todos os servidores da Prefeitura, em especial aqueles que se relacionam
com o sistema viario, seja pela atuagdo em campo, seja pela elabora¢do de projetos e
implementacdo de obras, compreendam os conceitos de Visdo Zero e Sistemas Seguros e
vejam a seguranca viaria como elemento prioritario em sua atuacao.

Traca-se como diretriz também a continua formacdo de auditores de seguranca viaria na
Prefeitura.

As capacitacdes servem a melhoria de todo e qualquer projeto viario a ser implantado na
cidade, com destaque as estratégias prioritarias definidas no Eixo Il - Mobilidade Urbana,
Desenho de Ruas e Engenharia.

Implantacdo de dreas de acalmamento de trdfego;
Requalificacées integradas em corredores de transportes;

Intervencées de seguran¢ca em pontos criticos de travessia do pedestre;

Implantagdo de projetos de seguran¢a em rotas escolares;
Requalificacdes de calcadas

2. Capacitacao de motoristas do STCUP

Define-se como estratégia de atuacdo o desenvolvimento de programa de capacitacdo de
motoristas, baseado em dois vetores de atendimento: seguranca e acolhimento; a partir da
reavaliacdo das ac¢des voltadas ao atendimento praticado pelas empresas operadoras,
identificando os aspectos que possam ndo estar sendo atendidos e aqueles que devem ser
melhorados.

As acBes devem ser viabilizadas por meio do contato permanente entre a SPTrans e as
empresas operadoras. Devem ser realizadas reunides mensais entre a area de treinamento e
desenvolvimento da SPTrans e os RHs das empresas (coordenadores de recrutamento,
selecdo, treinamento e desenvolvimento, bem como instrutores de treinamentos),
convidando representantes da sociedade civil a fim de que estes apresentem suas demandas
paraincremento no atendimento e na seguranga no desempenho do transporte.

Além disso, os RHs das empresas sdo instadas a desenvolverem suas atividades de
capacitacao de acordo com as diretrizes da SPTrans da seguinte forma:

« avaliar o que é desenvolvido para qualificagdo de operadores, notadamente na questao do
atendimento e seguranca, e possibilitar atroca de experiéncias sistematicamente;

« definir calendario mensal de acompanhamento com os profissionais das operadoras para
discussdes técnicas, a fim de minimizar dificuldades e dirimir davidas;

 avaliar cada um dos programas existentes a luz de um programa minimo, estabelecendo
prazos para as melhorias necessarias ou a implanta¢dao do programa para as empresas
que ndo o tiverem instituido;

« estabelecer rotina de reciclagem para motoristas, em que esses profissionais sejam
integrados a avaliacdo das questdes locais (reclamac8es de sua empresa) e passem a se
comprometer com asolugdo, carga horariaminima de 8 horas;



- trazer os representantes dos diversos segmentos da sociedade civil presentes na vida da
cidade, em especial na vida do transporte coletivo por 6nibus, de forma que suas
demandas sejam conhecidas e ao mesmo tempo conhecam o que é feito.

Nova forma de remuneragdo das empresas operadoras do STCUP

Aprofundamento do entendimento sobre o envolvimento dos 6nibus do
STCUP em acidentes

3. Gestao da capacitacao dos motoristas do STCUP

Aprincipal melhoria na gestdo das capacita¢des dos motoristas do STCUP é aimplantacdo de
auditorias permanentes, via sistema informatizado e presenciais. A SPTrans esta
desenvolvendo um sistema informatizado que possibilitard o acompanhamento das
atividades de capacitagdo das empresas, de maneira a cobrar a realizacdo do planejado,
assim como verificar se as a¢fes e a carga horaria estdo de acordo com o conteuido esperado.
Além disso, visitas de auditorias serdo realizadas para constatar se o cronograma previsto
esta sendo efetivado e analisar a qualidade desta realizagdo. Em caso descumprimento, a
SPTrans podera aplicar penalidades contratuais as operadoras.

Além disso, prevé-se ampliar o cadastro de profissionais treinados, implantar cadastro geral
de profissionais de RH com responsabilidade pela qualificacdo dos profissionais em cada
empresa; e ampliar o cadastro de profissionais treinados e autorizados a operar no sistema,
compartilhado com o cadastro operacional existente.

Por fim, prop&e-se a criacdo e manutencao de cadastro de instituicGes que possam aplicar a
programacao minima de treinamentos estabelecida pela SPTrans.

« Nova forma de remuneragéo das empresas operadoras do STCUP

» Aprofundamento do entendimento sobre o envolvimento dos 6nibus do
STCUP em acidentes
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C. Produtos 2019-2020
lmmm

Instituir campanhas de massa Campanha iniciada e continuada

continuadas

Apresentar o Vida Segura, colher
sugestdes e buscar parcerias para
agdes de comunicagdo junto a
potenciais parceiros

Desenvolver pegas de comunicagao do
Vida Segura voltados aos operadores
do sistema de 6nibus para ampla
distribuicdo e afixacdo nos énibus,
garagens, terminais e outros espagos
publicos

Desenvolver botons para distribuicao
aos 60 mil operadores do STCUP
Desenvolver video do Vida Segura
direcionado aos operadores do STCUP
para veiculacdo nas garagens
Implantar o Programa de Orientagdo a
Travessia

Implantar curso continuado de
capacitacdo sobre mobilidade urbana,
Visdo Zero e Sistemas Seguros, voltado
aos servidores da PMSP e aberto ao
publico

Ofertar curso de auditoria de
seguranca viaria para técnicos da
Prefeitura

Ofertar capacitagao com carga horaria
minima de 04 horas em Visdo Zero e
Sistemas Seguros a 100% dos
superintendentes, gerentes e
supervisores de departamento da CET
e SPTrans

Ofertar capacitacdo com carga horéaria
minima de 06 horas em Visdo Zero e
Sistemas Seguros a 100% dos Gestores
de Transito da CET

Ofertar capacitagdo com carga hordaria
minima de 06 horas em Visdo Zero e
Sistemas Seguros a 100% das equipes
administrativas da CET e SPTrans
Ofertar capacitacdo com carga hordaria
minima de 06 horas em Visdo Zero e
Sistemas Seguros a 100% das equipes
operacionais da CET e SPTrans

Ajustar a estrutura de formacao inicial
dos agentes de transito da CET, com a
inclusdo transversal dos conceitos
modernos de mobilidade, Visdo Zero e
Sistemas Seguros

Elaborar um programa minimo de
treinamento aos operadores do STCUP
que seja o referencial a ser seguido
pelas empresas, com carga horaria de
40 horas para ingresso

Estabelecer rotina de reciclagem para
motoristas do STCUP, com carga
horaria minima de 8 horas

Implantar sistema de gestdo de
capacitagdo dos motoristas do STCUP
Implantar cadastro de prestadores de
servigo de capacitagdo aos motoristas
do STCUP

Conjunto de propostas
elaboradas

Distribui¢do realizada

Distribuicdo realizada

Video veiculado

Programa em operacédo

Primeira turma do curso
oferecida

Curso realizado

Capacitacdo ofertada

Capacitacdo ofertada

Capacitacdo ofertada

Capacitacdo ofertada

Nova estrutura desenvolvida

Programa elaborado

Rotina em operacao

Sistema implantado

Cadastro implantado
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Disponivel em http://www.itamaraty.gov.br/images/ed_desenvsust/ODSportugues12fev2016.pdf. (GLOBAL
STATUS REPORT ON ROAD SAFETY, 2018). Acesso em 25/03/2019.

Disponivel em http://www.itamaraty.gov.br/images/ed_desenvsust/ODSportugues12fev2016.pdf. (GLOBAL
STATUS REPORT ON ROAD SAFETY, 2018). Acesso em 25/03/2019.

Disponivel em http://www.healthdata.org/brazil. Acesso em 25/07/2018.
World Resources Institute. Sustentavel e Seguro. Visdo e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito. 2018

"It's not just about why someone crashed, it asks why they were so badly injured, how could the crash force
have been reduced. In a safe system, a serious crash isn't someone's fault, it's a system failure. It's not about
blaming drivers for the devastation of a crash, it's about asking what could we have done differently to reduce
their devastation. What components could we improve to make the system more forgiving so that mistakes
don't cost lives or limbs. It's not about being reactive, it's about being proactive and asking how we can reduce
risk". Disponivel em https://www.youtube.com/watch?v=mFcLUCtUAzc. Acesso em 02/10/2018.

Disponivel em https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29129/
HighTollofTrafficInjuries.pdf?sequence=5&isAllowed=y. Acesso em 12/10/2018.

Disponivel em https://library.swov.nl/action/front/fulltext?id=342686. Acesso em 12/10/2018.
Disponivel em cidades.ibge.gov.br. Acesso em 11/09/2018

Fonte: DETRAN/SP, Dez/2017

O grafico 2 mostra os acidentes de transito como quarta causa, porém o terceiro lugar corresponde 0s
"demais acidentes".

O indicador Anos Potenciais de Vida Perdidos (APVP) quantifica o niUmero de anos de vida ndo vividos quando
a morte ocorre em determinada idade abaixo da qual se considera a morte prematura. Para cada morte
ocorrida se contabiliza a quantidade de APVP subtraindo da idade limite (aqui fixada em 70 anos) a idade em
que a morte ocorreu. Assim, uma pessoa que morreu com 30 anos, perdeu 40 anos potenciais de vida.
Colisdo: batida entre veiculos em movimento.

Atropelamento: quando veiculo atinge um pedestre.

Segundo recomendac¢des da ABNT e da OMS, os dados da CET tratados neste plano passaram a adotar, a
partir de 2016, como critério para considerar 6bitos por ocorréncia de transito os que ocorreram em até trinta
dias apds o acidente. As séries histéricas de anos anteriores continuam com dados de mortes até um ano
apds a data do acidente. Para melhor compreensao da evolugdo histérica dos dados de mortes e ocorréncias,
consultar https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/chamadas/
bancodadosocorrenciastransitocet_1540922024.pdf.

EWING, R.; DUMBAUGH, E. The Built Environment and Traffic Safety A Review of Empirical Evidence. Journal of
Planning Literature, v. 23, n. 4, p. 347-367, 2009.

A classificacdo das faixas etdrias utilizada nesse grafico é diferente da classifica¢do utilizada nas demais
analises em decorréncia da diferenca entre as bases de dados usadas. As faixas etarias usadas pelo SEADE
ndo possuem dados desagregados para a populacdo entre 70 e 79 anos, possuindo somente uma categoria
para pessoas acima de 70 anos.

[11 DETRAN/SP - Frota de veiculos na capital por tipo de veiculos (Jan/2013-Dez/2017)
O modo 6nibus foi removido devido ao baixo nimero de mortes, 8, no comparativo com o nimero de viagens

Redshaw, S. Dangerous Gender Performances: 'Hydraulic Masculinity' as a Norm for Young Male Drivers.
2006.

A medida que o estudo foca andlises de eixos da cidade que, em sua maioria sdo vias arteriais, as vias locais
analisadas no estudo sdo especialmente aquelas préximas de vias arteriais, que possuem caracteristicas
especificas em comparag¢do ao restante de vias locais da cidade.

O valor 30,2% ¢ para o uso de cinto de segurancga apenas por adultos. Ao se considerar adultos e criangas, o
indice de 32,72%.

JH-IIRU e Universidade de Sao Paulo. Data Technical Report - Round 7. 2018
Disponivel em https://observatoriosst.mpt.mp.br/. Acesso em 31/07/2018.

Disponivel em http://portalms.saude.gov.br/noticias/agencia-saude/43893-motociclistas-e-caminhoneiros-
sofrem-mais-acidentes-de-transito-no-trabalho-2. Acesso em 31/07/2018

Disponivel em http://transparencia.prefeitura.sp.gov.br/contas/Paginas/PlanoPlurianual.aspx. Acesso em
22/06/2018.

MIKKELSEN, Lene et al. A global assessment of civil registration and vital statistics systems: monitoring data
quality and progress. The Lancet, Volume 386, Issue 10001. 2015.



10

11

12
13
14

15

16

17
18
19

20

21

22
23
24

25

26

Disponivel em http://www.itamaraty.gov.br/images/ed_desenvsust/ODSportuguesi2fev2016.pdf. (GLOBAL
STATUS REPORT ON ROAD SAFETY, 2018). Acesso em 25/03/2019.

Disponivel em http://www.itamaraty.gov.br/images/ed_desenvsust/ODSportugues12fev2016.pdf. (GLOBAL
STATUS REPORT ON ROAD SAFETY, 2018). Acesso em 25/03/2019.

Disponivel em http://www.healthdata.org/brazil. Acesso em 25/07/2018.
World Resources Institute. Sustentavel e Seguro. Visao e Diretrizes para Zerar as Mortes no Transito. 2018

"It's not just about why someone crashed, it asks why they were so badly injured, how could the crash force
have been reduced. In a safe system, a serious crash isn't someone's fault, it's a system failure. It's not about
blaming drivers for the devastation of a crash, it's about asking what could we have done differently to reduce
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Fonte: DETRAN/SP, Dez/2017

O grafico 2 mostra os acidentes de transito como quarta causa, porém o terceiro lugar corresponde os
"demais acidentes".

O indicador Anos Potenciais de Vida Perdidos (APVP) quantifica o niUmero de anos de vida ndo vividos quando
a morte ocorre em determinada idade abaixo da qual se considera a morte prematura. Para cada morte
ocorrida se contabiliza a quantidade de APVP subtraindo da idade limite (aqui fixada em 70 anos) a idade em
que a morte ocorreu. Assim, uma pessoa que morreu com 30 anos, perdeu 40 anos potenciais de vida.

Colisdo: batida entre veiculos em movimento.

Atropelamento: quando veiculo atinge um pedestre.

Segundo recomendacgdes da ABNT e da OMS, os dados da CET tratados neste plano passaram a adotar, a
partir de 2016, como critério para considerar 6bitos por ocorréncia de transito os que ocorreram em até trinta
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e ABNT - Associacdo Brasileira de Normas Técnicas

< ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
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Almeida; Antonio Carlos de Moraes

Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia
 Titular: Monique Priscila Garrido
»  Suplente: Oswaldo Rafael Fantini

Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente
+ Titular: Eduardo de Castro
« Suplente: Laura Lucia Vieira Ceneviva

Secretaria Municipal de Gestao
- Titular: Vinicius Pedron Macario
«  Suplente: Victor Di Francesco Coelho de Souza

Secretaria Municipal de Fazenda
« Titular: Carlos Eduardo Schad
« Suplente: Margarida Almeida Egydio

Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e
Obras

 Titular: Luiz Carlos Lustre
»  Suplente: Rosangela Verissimo da C. Sartorelli

Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
 Titular: André Luis Gongalves Pina
« Suplente: Denise de Campos Bittencourt

Secretaria Municipal de Subprefeituras
» Titular: Guilherme Levy Gariso Sartori
« Suplente: Rodrigo Arraval

Coordenacdo de Politica para Idosos ( Secretaria
Municipal de Direitos Humanos e Cidadania)
« Titular: Alessandra Gosling

Coordenacao de Politica para as Mulheres
(Secretaria Municipal de Direitos Humanos e
Cidadania)

« Titular: Gislaine Caresia

«  Suplente: Monica Cortona Scarnapieco

Coordenacgao de Promocao do Direito a Cidade
(Secretaria Municipal de Direitos Humanos e
Cidadania)

 Titular: Rosane Jacy Fretes Fava

« Suplente: Thais de Fabris Vieira

Coordenacao de Promocgao da Igualdade Racial
(Secretaria Municipal de Direitos Humanos e
Cidadania)

« Titular: Thiago Nogueira de Arruda

» Suplente: Vanessa Rodrigues Pereira

Secretaria Municipal da Satde
 Titular: Marcelo Itiro Takano
» Suplente: Jodo Roberto Mano

Secretaria Municipal de Governo (Secretaria
Executiva de Relagdes Governamentais)

» Titular: Orlando Lindério de Faria

= Suplente: Jabs Cres Maia dos Santos

Secretaria Municipal de Educagdo
 Titular: Fatima Cristina Abrdo
« Suplente: Marlei Benjamin da Silva Delgato

Operadores do Servico de Transporte

Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo

Urbano de Passageiros de Sao Paulo - SPURBANUSS

« Titular: Francisco Armando Noschang Christovam;
Niege Rossiter Chaves

« Suplente: Carlos Alberto Fernandes R. de Souza;
Regina Helena Alonso Teixeira



Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em

Transporte Rodoviario Urbano de Sao Paulo -

SINDMOTORISTAS

« Titular: Francisco Xavier da Silva Filho; Giselle
Martins dos Santos

+ Suplente: Edivaldo Lima da Silva; Alcinéia Lucia de
Oliveira

Sindicato dos Transportadores Autonomos de

Escolares e das Microempresas de Transportes de

Escolares do Estado de Sao Paulo - SIMETESP

+ Titular: Lurdinha Maria de Lourdes Rodrigues;
Donay da Silva Jacintho Neto

» Suplente: Simone Cristina Godinho Sabino;
Francisco Amaro Gurgel

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de

Transporte Escolar do Municipio de Sao Paulo -

SINTTEASP

« Titular: Alexandre Gerolamo de Almeida; lara Maria
Pires de Oliveira

« Suplente: Antonio Catalano Junior; Marcia Baptista
de Abrantes

Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de

Sao Paulo e Regido - SETCESP

 Titular: Tayguara Helou; Barbara Pereira Calderani

« Suplente: Adauto Bentivegna Filho; Ducimara
Aparecida Salatiel Bueno

Sindicato dos Taxistas Autdnomos de Séao Paulo -

SINDITAXI

 Titular: Natalicio Bezerra Silva; Edna de Souza
Mendes

« Suplente: Giovanni Romano; Ruth Lorena da Silva
Pina

Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores nas

Empresas de Taxi do Municipio de Sao Paulo -

SIMTETAXIS

« Titular: Maria Helena dos Santos Rodrigues;
Antonio Raimundo Matias dos Santos

« Suplente: 1zabel Rodrigues; Everson Silva
Albuquerque

Sindicato das Empresas de Transporte de
Passageiros por Fretamento e para Turismo de Sao
Paulo e Regiao - TRANSFRETUR

« Titular: Jorge Miguel dos Santos

« Suplente: Kelly Rodrigues Morette

Sindicato dos Empregados em Empresas de
Transporte de Passageiros por Fretamento e
Turismo da Grande Séo Paulo - SINDIFRETUR
« Titular: Joel Andrade dos Santos

+ Suplente: Rosemeire Mauricio da Silva

Sindicato das Empresas de Distribuicao das
Entregas Rapidas do Estado de Sao Paulo - SEDERSP

« Titular: Fernando A. Souza
«  Suplente: Hérika Mascarenhas

Sindicato dos Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas
e Mototaxistas Intermunicipal do Estado de Sao
Paulo - SINDIMOTOSP

« Titular: Gerson Silva

«  Suplente: Renata Ferreira da Silva

Associacdo das Empresas de Taxi de Frota do
Municipio de Sdo Paulo - ADETAX

« Titular: Ricardo Auriemma
« Suplente: Marinez Raimondo

Representantes da Sociedade Civil

Organizacdao Nao Governamental
e Titular: José Carlos E. S. Murilo
= Suplente: Rafael Calabria

Ciclistas

e Titular: Marina Kohler Harkot

«  Suplente: Cyra Malta

Idosos

e Titular: Maria Ermelina B. Malatesta
«  Suplente: Sinésio Gobbo

Juventude
« Titular: Josiane Aparecida de Andrade
«  Suplente: Carlos Augusto da Silva Barbosa

Meio Ambiente e Saude
« Titular: Vitor Leal Pinheiro
« Suplente: Leticia de Paula Diez Rey

Mobilidade a Pé
« Titular: Ana Carolina A. S. Nunes
« Suplente: Leticia Leda Sabino

Movimento Estudantil Secundarista
« Titular: Caio guilherme da Silva Santos
«  Suplente: Thais Alves Rodrigues Jorge

Movimento Estudantil Universitario
e Titular: Nathalia Vieira Ferreira
«  Suplente: Flavia Steffanny Souza de Oliveira

Movimentos Sociais
« Titular: José Marcelo da Silva
«  Suplente: Valmir de Souza

Pessoas com Deficiéncia
« Titular: Maria Lindacy Alves
« Suplente: Lucia Emilia Vieira Guedes

PLANO DE SEGURANCA VIARIA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO



Sindicato dos Trabalhadores
« Titular: Antonio Soares Vieira Filho
«  Suplente: Ana Paula de Souza Cunha

Regido Norte
« Titular: Juracy S. de Oliveira; Josélia Martins Pereira
« Suplente: Bibiana Araujo Tini

Regido Sul

« Titular: Jacira A. dos Santos; Diego Gonsalves B.
Fernandez

» Suplente: Cristiane B. dos Santos; José Marcelo da
Silva

Regido Leste
« Titular: Maria Amélia Portugal; Alcinéia Lucia de
Oliveira

+  Suplente: José Eduardo dos Santos; Dalva Laura
Santana

Regido Oeste
« Titular: Andrew J. P. de Oliveira; Mity Hori Kato
« Suplente: Sheyna Adamo Attar; Gabriela Vuolo

Regido Centro
« Titular: Luciana Trindade de Macedo; Carla Cristina
M. de Moraes

« Suplente: Rafael Del Monaco D. Ferreira

Projeto Grafico: CET-GMC
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