CAI\AARA MUNICIPAL DE

SAO PAULO

DECRETO N°58.717, DE 17 DE ABRIL DE 2019

Institui 0 Plano Municipal de Seguranca Viaria 2019/2028 e o Comité Permanente de
Seguranca Viaria do Municipio de S&ao Paulo.

BRUNO COVAS, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuicdes
conferidas por lei,

DECRETA:
CAPITULO |
DO PLANO DE SEGURANCA VIARIA

Art. 1° Fica instituido, na forma do Anexo Unico deste decreto, o Plano Municipal de
Seguranc¢a Viaria 2019/2028 — PSV, constituindo o planejamento estratégico das acgdes da
Administracdo Municipal, com vistas a aumentar a seguranca viaria na cidade.

Art. 2° S0 objetivos do PSV:

| - propiciar a redugcdo do numero de mortes e lesdes graves e promover a seguranga
do trénsito;

Il - alinhar os diversos atores responsaveis pela seguranca viaria em torno de metas
comuns e visdo compartilhada;

Il - garantir que projetos e obras viarias priorizem a seguranca de todos os usuarios da
via, principalmente daqueles mais vulneraveis, como pedestres, ciclistas e motociclistas;

IV - fomentar op¢cdes de mobilidade urbana sustentaveis, seguras e saudaveis, como
0s modos de mobilidade ativa e o transporte publico coletivo urbano;

V - ampliar a fiscalizacao efetiva das normas de transito e da garantia de percepcéao de
sua eficcia pela populagéo;

VI - incentivar a utilizagdo de veiculos mais seguros e promover o debate sobre a
necessidade de adogédo de tecnologias seguras;

VIl - garantir o atendimento e o cuidado pés-acidente de acordo com as melhores
praticas;

VIII - investir em comunicacado, educacédo e capacitacdo de forma continua em torno da
seguranca viaria;

IX - qualificar e utilizar os dados disponiveis para orientar a tomada de deciséo,
promovendo, ainda, a transparéncia ativa.

Art. 3° S0 eixos tematicos de atuagdo do PSV:

| - gestdo da seguranca viaria;

Il - mobilidade urbana, desenho de ruas e engenharia;
[l - regulamentacéo e fiscalizacao;

IV - gestdo das velocidades;

V - atendimento e cuidado pés-acidente;

VI - comunicac¢ao, educacéo e capacitacao.



Art. 4° O PSV é constituido por:

| - diagndstico geral dos acidentes de transito no Municipio de Sao Paulo;

Il - diagnostico de cada eixo tematico de atuacao do PSV;

Il - plano de acéo, composto por:

a) viséo;

b) objetivos gerais;

c) metas globais;

d) para cada eixo tematico de atuagéo: conjunto de objetivos;

e) para cada eixo tematico de atuagdo: conjunto de diretrizes e estratégias de atuagéo;

f) para cada eixo tematico de atuacdo: conjunto de produtos e entregas para o biénio
2019/2020.

Paragrafo Unico. Até o término do primeiro semestre do primeiro ano de gestéo de cada
nova administracdo (2021 e 2025), deverao ser instituidos, por meio de decreto municipal, novo
plano de acéo para o periodo correspondente a cada mandato.

Art. 5° O monitoramento da implementacédo do PSV sera feito pelo Comité Permanente
de Seguranca Viaria e devera conter, no minimo:

| - estrutura analitica de projeto do plano de agéo, contendo desdobramento das acdes,
cronograma, orcamento estimado, explicitacdo das fontes orcamentarias de custeio e matrizes
de riscos e de responsabilidades;

Il - relatérios semestrais de execucao do plano de acéo, que deveréo:

a) contemplar, no minimo, a situacdo de implantagdo de cada agdo, de acordo com o
cronograma elaborado;

b) ser publicados em, no maximo, 30 (trinta) dias apos o término do semestre a que se
refere;

c) ser disponibilizados no Portal da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo na Internet;
Il - relatérios analiticos de consecucédo dos objetivos do PSV, que deveréo:
a) conter balanco da execucéo do PSV no biénio anterior;

b) ser publicados em, no maximo, 90 (noventa) dias apds o término do biénio a que se
refere;

¢) ser disponibilizados no Portal da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo na Internet.

CAPITULO Il
DO COMITE PERMANENTE DE SEGURANCA VIARIA - CPSV

Art. 6° Fica instituido, nos termos deste decreto, o Comité Permanente de Seguranca
Viaria do Municipio de Sao Paulo - CPSV, cuja coordenacédo cabera a Secretaria Municipal de
Mobilidade e Transportes - SMT.

Paragrafo Unico. Competira ao CPSV:

| - coordenar as politicas publicas de seguranca viaria do Municipio de Sao Paulo;
Il - monitorar e assegurar o cumprimento do PSV;

Il - tomar as medidas necessarias para implementar as acées previstas no PSV;
IV - efetivar os objetivos da politica de seguranca viaria expressas no PSV;

V - promover eventuais repactuacdes do PSV;

VI - instituir plano de ac¢do a cada novo periodo de execuc¢do do PSV, conforme
estabelecido no artigo 4°, paragrafo Unico, deste decreto.
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Art. 7° O CPSV sera composto por Grupo Deliberativo e Grupo Executivo.

Art. 8° O Grupo Deliberativo do CPSV sera composto pelos seguintes membros:
| - Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes, ao qual cabera a Presidéncia;
Il - Secretario Municipal da Saude;

Il - Secretario Municipal das Subprefeituras;

IV - Secretario Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras;

V - Secretario Especial de Comunicacao;

VI - Secretario Municipal de Educacao;

VII - Secretario Municipal da Pessoa com Deficiéncia;

VIII - Presidente da Companhia de Engenharia de Trafego - CET,;

IX - Presidente da S&o Paulo Transporte S/A - SPTrans;

X - Diretor do Departamento de Operacédo do Sistema Viario - DSV,

XI - Diretor do Departamento de Transportes Publicos - DTP.

§ 1° Serdo suplentes dos membros do Grupo Deliberativo do CPSV seus substitutos
naturais dentro da hierarquia do érgéo.

§ 2° Serdo convidados a compor o Grupo Deliberativo do CPSV, por meio de
comunicacao oficial do Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes, expedida em, no
maximo, 30 (trinta) dias da publicagdo deste decreto, representantes, com respectivos
suplentes, dos seguintes 6rgaos do Governo do Estado de Sao Paulo:

| - Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos;
Il - Secretaria de Estado da Seguranga Publica;
Il - Secretaria Estadual de Logistica e Transportes.

§ 3° O Grupo Deliberativo do CPSV se reunira trimestralmente, conforme estabelecido
em ato do Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes.

Art. 9° Competira ao Grupo Deliberativo do CPSV:
| - definir as prioridades de implantacao das ac6es e programas de seguranca viaria;

Il - expedir diretrizes ao Grupo Executivo do CPSV para implementacdo das acbes do
PSV;

Ill - analisar o relatério trimestral de acompanhamento do PSV e deliberar sobre a
implementacdo das acoes;

IV - deliberar sobre a repactuacéo das ac¢des do PSV;

V - aprovar plano de acéo para os periodos 2021/2024 e 2025/2028, conforme artigo
4°, paragrafo Unico, deste decreto, buscando o alinhamento desses instrumentos com os
demais instrumentos de planejamento municipal, em especial o Programa de Metas, a Lei
Orcamentaria Anual, a Lei de Diretrizes Orcamentarias e o Plano Plurianual.

Art. 10. O Grupo Executivo do CPSV sera composto por representantes dos seguintes
orgédos e entidades, com respectivos suplentes:

| - da Assessoria Técnica do Gabinete da SMT;

Il - da Diretoria-Adjunta de Planejamento e Projetos da CET;
lll - da Geréncia de Seguranca de Trafego da CET;

IV - da Diretoria de Operac¢des da CET;

V - da SPTrans;

VI - do DSV;

VIl - do DTP;
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VII - da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano;
IX - da Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras;
X - da S&o Paulo Urbanismo;

Xl - da S&o Paulo Obras;

XII - da Secretaria Municipal das Subprefeituras;

XIII - da Secretaria Municipal da Saude;

XIV - da Secretaria Municipal de Educacéo;

XV - da Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia;
XVI - da Secretaria Municipal de Seguranca Urbana;

XVII - da Guarda Civil Metropolitana;

XVIII - da Secretaria Municipal de Habitac&o.

§ 1° O Grupo Executivo do CPSV se reunira mensalmente.

§ 2° Os representantes do Grupo Executivo seréo indicados pelos respectivos titulares
de cada 6rgao ou entidade, apos solicitacdo oficial a ser enviada pelo Secretario Municipal de
Mobilidade e Transportes em, no maximo, 30 (trinta) dias da publicacao deste decreto.

§ 3° A coordenacdo do Grupo Executivo do CPSV competird ao representante da
Assessoria Técnica de Gabinete da SMT.

Art. 11. Competira ao Grupo Executivo do CPSV:

| - aprovar a sistematica de monitoramento do PSV;

Il - elaborar a estrutura analitica de projeto do plano de agéao;

[Il - monitorar a implementacéo do PSV;

IV - subsidiar a tomada de decis&o por parte do Grupo Deliberativo;

V - promover a articulagdo interna entre os o6rgdos integrantes do Comité para
implementacédo do PSV;

VI - apresentar os problemas existentes para implementacdo das acdes e propor as
solucdes necessarias;

VII - aprovar relatério trimestral de acompanhamento elaborado pelo coordenador do
Grupo Executivo, para posterior submisséo

ao Grupo Deliberativo.
Art. 12. Ao coordenador do Grupo Executivo competiré:
| - operacionalizar as atividades do Grupo Executivo;

Il - estruturar e propor ao Grupo Executivo sisteméatica de monitoramento das ac¢des
previstas no plano de agdo do PSV, em conformidade com as exigéncias do artigo 5° deste
decreto;

Il - elaborar relatérios trimestrais de execucdo do plano de acdo do PSV, a serem
submetidos aos integrantes do Grupo Executivo do CPSV com antecedéncia minima de 5
(cinco) dias da reunido ordinaria.

CAPITULO IlI
DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 13. O Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes expedira anualmente
portaria definindo o calendario de reunides e regulamentard os demais aspectos operacionais
para funcionamento dos Grupos do CPSV.

Paragrafo Unico. O Secretério Municipal de Mobilidade e Transportes podera convocar,
mediante motivo relevante e determinado, reunies, em carater extraordinario, do Grupo
Deliberativo ou do Grupo Executivo do CPSV.
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Art. 14. Este decreto entrara em vigor na data de sua publicacéo.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 17 de abril de 2019, 466° da
fundacédo de Sao Paulo.

BRUNO COVAS, PREFEITO

EDSON CARAM, Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes
JOAO JORGE DE SOUZA, Secretério Municipal da Casa Civil

RUBENS NAMAN RIZEK JUNIOR, Secretario Municipal de Justica
MAURO RICARDO MACHADO COSTA, Secretario do Governo Municipal
Publicado na Casa Civil, em 17 de abril de 2019.

Este texto ndo substitui o publicado no Suplemento do Diario Oficial da Cidade em 19/04/2019

Para informac6es sobre revogacfes ou alteragdes a esta norma, visite o site www.saopaulo.sp.leg.br.
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SUPLEMENTO

Ano 64

GABINETE DO PREFEITO

BRUNO COVAS

DECRETOS
DECRETO N° 58.717, DE 17 DE ABRIL DE 2019

Institui 0 Plano Municipal de Seguranca Vidria 2019/2028 e o Comité Permanente de Seguranca Vidria do
Municipio de Sdo Paulo.

BRUNO COVAS, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuigdes conferidas por lei,

DECRETA:

CAPITULO |

DO PLANO DE SEGURANGCA VIARIA

Art. 1° Fica instituido, na forma do Anexo Unico deste decreto, o Plano Municipal de Seguranca Viaria 2019/2028 — PSV, cons-
tituindo o planejamento estratégico das a¢des da Administracdo Municipal, com vistas a aumentar a seguranca viaria na cidade.

Art. 2° S&o objetivos do PSV:

| - propiciar a reducdo do niimero de mortes e lesdes graves e promover a seguranca do transito;

Il - alinhar os diversos atores responsaveis pela seguranca viaria em torno de metas comuns e visdo compartilhada;

Il - garantir que projetos e obras viarias priorizem a seguranca de todos os usuarios da via, principalmente daqueles mais
vulneraveis, como pedestres, ciclistas e motociclistas;

IV - fomentar opgdes de mobilidade urbana sustentaveis, seguras e saudaveis, como os modos de mobilidade ativa e o trans-
porte publico coletivo urbano;

V - ampliar a fiscalizagdo efetiva das normas de transito e da garantia de percepgao de sua eficacia pela populagéo;

VI - incentivar a utilizacdo de veiculos mais seguros e promover o debate sobre a necessidade de adocao de tecnologias
seguras;

VIl - garantir o atendimento e o cuidado pés-acidente de acordo com as melhores praticas;

VIII - investir em comunicagdo, educacdo e capacitagdo de forma continua em torno da seguranca viaria;

IX - qualificar e utilizar os dados disponiveis para orientar a tomada de decisdo, promovendo, ainda, a transparéncia ativa.

Art. 3° Sdo eixos tematicos de atuacdo do PSV:

| - gestdo da seguranca vidria;

Il - mobilidade urbana, desenho de ruas e engenharia;

Il - regulamentacéo e fiscalizacao;

IV - gestéo das velocidades;

V - atendimento e cuidado pés-acidente;

VI - comunicagdo, educagdo e capacitacdo.

Art. 4° O PSV é constituido por:

| - diagndstico geral dos acidentes de transito no Municipio de Sao Paulo;

Il - diagnostico de cada eixo tematico de atuacao do PSV;

Il - plano de agao, composto por:

a) visdo;

b) objetivos gerais;

) metas globais;

d) para cada eixo tematico de atuagdo: conjunto de objetivos;

e) para cada eixo tematico de atuacdo: conjunto de diretrizes e estratégias de atuacao;

f) para cada eixo temético de atuagdo: conjunto de produtos e entregas para o biénio 2019/2020.

Paragrafo tnico. Até o término do primeiro semestre do primeiro ano de gestdo de cada nova administracdo (2021 e 2025),
deverdo ser instituidos, por meio de decreto municipal, novo plano de acdo para o periodo correspondente a cada mandato.

Art. 5° O monitoramento da implementacdo do PSV sera feito pelo Comité Permanente de Seguranca Vidria e devera conter,
no minimo:

| - estrutura analitica de projeto do plano de acdo, contendo desdobramento das acdes, cronograma, orcamento estimado,
explicitacdo das fontes orgamentarias de custeio e matrizes de riscos e de responsabilidades;

Il - relatdrios semestrais de execucdo do plano de agéo, que deverao:

a) contemplar, no minimo, a situacdo de implantagdo de cada acao, de acordo com o cronograma elaborado;

b) ser publicados em, no maximo, 30 (trinta) dias apds o término do semestre a que se refere;

¢) ser disponibilizados no Portal da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo na Internet;

Il - relatérios analiticos de consecucao dos objetivos do PSV, que deverdo:

a) conter balanco da execuc¢do do PSV no biénio anterior;

b) ser publicados em, no maximo, 90 (noventa) dias apds o término do biénio a que se refere;

¢) ser disponibilizados no Portal da Prefeitura do Municipio de Séo Paulo na Internet.

CAPITULO Il

DO COMITE PERMANENTE DE SEGURANGA VIARIA - CPSV

Art. 6° Fica instituido, nos termos deste decreto, o Comité Permanente de Seguranca Viaria do Municipio de Sao Paulo - CPSV,
cuja coordenacdo cabera a Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes - SMT.

Paragrafo tnico. Competira ao CPSV:

| - coordenar as politicas publicas de seguranca viaria do Municipio de Sao Paulo;

Il - monitorar e assegurar o cumprimento do PSV;

Il - tomar as medidas necessarias para implementar as acdes previstas no PSV;

IV - efetivar os objetivos da politica de seguranca viaria expressas no PSV;

V - promover eventuais repactuagdes do PSV;

VI - instituir plano de acdo a cada novo periodo de execugdo do PSV, conforme estabelecido no artigo 4°, paragrafo Unico,
deste decreto.

Art. 7° 0 CPSV sera composto por Grupo Deliberativo e Grupo Executivo.

Art. 8° 0 Grupo Deliberativo do CPSV ser4 composto pelos seguintes membros:

| - Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes, ao qual cabera a Presidéncia;

Il - Secretario Municipal da Saude;

Il - Secretéario Municipal das Subprefeituras;

IV - Secretario Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras;

V - Secretario Especial de Comunicagéo;

VI - Secretario Municipal de Educacao;

VII - Secretario Municipal da Pessoa com Deficiéncia;

VIII - Presidente da Companhia de Engenharia de Trafego - CET;

IX - Presidente da Sao Paulo Transporte S/A - SPTrans;

X - Diretor do Departamento de Operagdo do Sistema Viério - DSV;

XI - Diretor do Departamento de Transportes Publicos - DTP.

§ 1° Serdo suplentes dos membros do Grupo Deliberativo do CPSV seus substitutos naturais dentro da hierarquia do 6rgéo.

§ 2° Seréo convidados a compor o Grupo Deliberativo do CPSV, por meio de comunicacdo oficial do Secretario Municipal de
Mobilidade e Transportes, expedida em, no maximo, 30 (trinta) dias da publicacdo deste decreto, representantes, com respectivos
suplentes, dos seguintes 6rgdos do Governo do Estado de S&o Paulo:

| - Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos;

Il - Secretaria de Estado da Seguranca Publica;

Il - Secretaria Estadual de Logistica e Transportes.

§ 3° 0 Grupo Deliberativo do CPSV se reunira trimestralmente, conforme estabelecido em ato do Secretario Municipal de
Mobilidade e Transportes.

Art. 9° Competira ao Grupo Deliberativo do CPSV:

| - definir as prioridades de implantagdo das agdes e programas de seguranca viaria;

Il - expedir diretrizes ao Grupo Executivo do CPSV para implementagéo das agdes do PSV;

I - analisar o relatdrio trimestral de acompanhamento do PSV e deliberar sobre a implementacéo das agoes;

IV - deliberar sobre a repactuacéo das acdes do PSV;

V - aprovar plano de acdo para os periodos 2021/2024 e 2025/2028, conforme artigo 4°, paragrafo tnico, deste decreto, bus-
cando o alinhamento desses instrumentos com os demais instrumentos de planejamento municipal, em especial o Programa de
Metas, a Lei Orcamentdria Anual, a Lei de Diretrizes Orcamentarias e o Plano Plurianual.

Art. 10. O Grupo Executivo do CPSV sera composto por representantes dos seguintes 6rgdos e entidades, com respectivos
suplentes:
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| - da Assessoria Técnica do Gabinete da SMT;

Il - da Diretoria-Adjunta de Planejamento e Projetos da CET;

1l - da Geréncia de Seguranca de Trafego da CET;

IV - da Diretoria de Operages da CET;

V - da SPTrans;

VI - do DSV;

VIl - do DTP;

VII - da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano;

IX - da Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras;

X - da Sao Paulo Urbanismo;

X! - da S&o Paulo Obras;

XII - da Secretaria Municipal das Subprefeituras;

XIIl - da Secretaria Municipal da Satide;

XIV - da Secretaria Municipal de Educacéo;

XV - da Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia;

XVI - da Secretaria Municipal de Seguranga Urbana;

XVII - da Guarda Civil Metropolitana;

XVIII - da Secretaria Municipal de Habitago.

§ 1° 0 Grupo Executivo do CPSV se reunird mensalmente.

§ 2° Os representantes do Grupo Executivo serdo indicados pelos respectivos titulares de cada 6rgdo ou entidade, apés soli-
citagdo oficial a ser enviada pelo Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes em, no maximo, 30 (trinta) dias da publicado
deste decreto.

§ 3° A coordenagdo do Grupo Executivo do CPSV competira ao representante da Assessoria Técnica de Gabinete da SMT.

Art. 11. Competira ao Grupo Executivo do CPSV:

| - aprovar a sistematica de monitoramento do PSV;

Il - elaborar a estrutura analitica de projeto do plano de acao;

Il - monitorar a implementagéo do PSV;

IV - subsidiar a tomada de decisao por parte do Grupo Deliberativo;

V - promover a articulaco interna entre os érgaos integrantes do Comité para implementacao do PSV;

VI - apresentar os problemas existentes para implementacao das acGes e propor as solugdes necessarias;

VIl - aprovar relatdrio trimestral de acompanhamento elaborado pelo coordenador do Grupo Executivo, para posterior submis-
sdo ao Grupo Deliberativo.

Art. 12. Ao coordenador do Grupo Executivo competira:

| - operacionalizar as atividades do Grupo Executivo;

Il - estruturar e propor ao Grupo Executivo sistematica de monitoramento das acdes previstas no plano de acdo do PSV, em
conformidade com as exigéncias do artigo 5° deste decreto;

Il - elaborar relatérios trimestrais de execucao do plano de acdo do PSV, a serem submetidos aos integrantes do Grupo Execu-
tivo do CPSV com antecedéncia minima de 5 (cinco) dias da reunido ordinaria.

CAPITULO 1ll

DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 13. O Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes expedira anualmente portaria definindo o calendario de reunides e
regulamentara os demais aspectos operacionais para funcionamento dos Grupos do CPSV.

Paragrafo tnico. O Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes podera convocar, mediante motivo relevante e determina-
do, reunides, em carater extraordinario, do Grupo Deliberativo ou do Grupo Executivo do CPSV.

Art. 14. Este decreto entrara em vigor na data de sua publicagdo.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAQ PAULO, aos 17 de abril de 2019, 466° da fundacio de Sdo Paulo.

BRUNO COVAS, PREFEITO

EDSON CARAM, Secretario Municipal de Mobilidade e Transportes

JOAO JORGE DE SOUZA, Secretério Municipal da Casa Civil

RUBENS NAMAN RIZEK JUNIOR, Secretario Municipal de Justica

MAURO RICARDO MACHADO COSTA, Secretario do Governo Municipal

Publicado na Casa Civil, em 17 de abril de 2019.

Anexo Unico integrante do Decreto n°
58.717, de 17 de abril de 2019

Vida Sequra

Prefacio

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

No meio dessa complexidade, emerge um dos problemas mais
sérios de Sdo 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 megaldpole, ndo podemos
aceitar essa situagdo. Nao 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 agéo
coordenada com todos os setores da sociedade. A solugdo do problema
da segurancga vidria se da por meio de politicas publicas consistentes e
contundentes. Por isso estamos langando esse plano, inédito no Brasil:
para introduzir um marco de planejamento das politicas publicas de
seguranga viaria e instituir uma agao coesa e efetiva.

A responsabilidade pela seguranga 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 fiscalizagdo para proteger as pessoas que
mais precisam; fazer campanhas de comunicagdo e agdes educativas
para melhoria do comportamento dos usuarios da via, entre outras.

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

Bruno Covas
Prefeito de Sado Paulo
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Termo “acidente de transito”

Em conformidade com os preceitos da Visdo Zero e Sistemas Seguros,
conceitos-chave que baseiam este plano, verifica-se a inadequagéo do uso da
expressdo “acidente de transito”, pelo fato de a semantica da palavra
“acidente” remeter a algo inevitavel, que n&o poderia ter sido evitado. Porém,
a norma NBR 10697/1989 institui o termo técnico “acidente de transito” como
aquele a ser utilizado para tratar de “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 (...)".
Por esse motivo, este documento mantém a utilizagédo do termo “acidente de
transito”, ja que sua alteragdo pode acarretar problemas juridicos futuros, mas
com o compromisso de atuagédo para alteragdo da norma, que é antiga e
anterior ao proprio surgimento da Visao Zero e Sistemas Seguros.

Capitulo 1: Introducao

1. Como ler este plano

A segurancga viaria possui uma agenda necessariamente transversal,
cuja resolugéo dos problemas passa por mais de um tema ou campo da politica
publica. Por este motivo, qualquer escolha formal de estruturagcao deste plano
acabaria por esbarrar na intersecgéo 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
Seguranga Viaria; Mobilidade Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia;
Regulamentagcéo e Fiscalizagdo; Gestdo de Velocidades; Atendimento e
Cuidado Pés-Acidente e Comunicagado, Educagéo e Capacitacéo - foi feita com
foco em como a organizagao formal do texto poderia melhor auxiliar a condugao
das politicas publicas de seguranga viaria da cidade e provocar maior integragdo
entre os diferentes atores que influem no tema.

Entre os eixos, Gestdo de Velocidades e Comunicagédo, Educacao e
Capacitagdo sdo os mais transversais e com maior nimero de intersecgées com
os demais. Por exemplo, grande parte dos instrumentos da gestdo 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 tépicos do plano de agédo dos eixos Gestdo da Seguranca
Viaria; Mobilidade Urbana, Desenho de Ruas e Engenharia; Regulamentagéo e
Fiscalizagéo; e Atendimento e Cuidado Pés-Acidente possuem um “box” ou uma
caixa de texto com o titulo de outro topico pertencente, ou ao eixo Gestdo de
Velocidade, ou Comunicagéo e Educagéo. Ao clicar na caixa de texto, o leitor é
redirecionado a leitura do conteldo em um desses dois eixos, podendo
posteriormente retornar ao conteudo inicial, ao clicar em uma nova caixa de
texto contendo o titulo do tépico inicial.

|
L

Figura 1: esquema de intersecc¢édo entre os eixos - como ler este plano.

2. Visao Zero, Sistemas Sequros e a sequranca vidria na
agenda mundial

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

A distribuicdo dos acidentes de transito no planeta ndo € homogénea.
Embora sejam responsaveis por 60% dos veiculos registrados do mundo - e
85% da populagao total -, os paises de baixa e média renda respondem por
93% dessas mortes.

Por conta disso, a ONU (Organizagdo das Nacgdes Unidas) instituiu a
Década de Agdo para Seguranga 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 agao" focado em 17 objetivos e 169 metas, sendo duas delas
diretamente relacionadas a seguranga no transito:

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

e Meta 11.2 [Cidades e Comunidades Sustentaveis]: Até 2030,
proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranga
rodoviaria por meio da expansao dos transportes publicos, com especial
atengdo para as necessidades das pessoas em situacdo de
vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos.
No Brasil, foram atestados 38.265 obitos na categoria Acidentes de

Transporte em 2016, segundo dados do Departamento de Informatica do
Sistema Unico de Saude (DATASUS), o que resulta em 18,4 ébitos 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 doengas isquémicas do coragdo e violéncia
interpessoal’.

Portanto, a promogéo de seguranga no transito € necessaria para a
saude publica, devido a sua capacidade de limitar e conter as altas taxas de
mortalidade observadas no Brasil e no mundo.

1Disponl’vel em http://www.itamaraty.gov.br/images/ed desenvsust/ODSportugues12fev2016.pdf.
(GLOBAL STATUS REPORT ON ROAD SAFETY, 2018). Acesso em 25/03/2019.
2Dispom’vel 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.
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U CONCEIlo ae VIsao £ero, Criado na Suecia em 1YY/, compreende que
nenhuma morte ou lesdo grave no transito é aceitavel. Uma das principais agdes
consiste em desenhar ou reconfigurar vias priorizando os deslocamentos € a
seguranca de pedestres, ciclistas e usuarios do transporte coletivo, ao invés de
dedicar todos os recursos aos automoveis. Na Suécia, com a implantacdo 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 redug¢des no nimero de mortes ao longo
dos ultimos 20 anos®.

A abordagem de Sistemas Seguros consiste em reorientar a forma
como a seguranga 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 néo sao 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 nimero de falhas graves que podem resultar em mortes ou
lesbes graves.

“Nao 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 nao
ocorre por culpa de alguém, mas é uma falha do sistema. N&o 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 perdoavel para que os erros ndo
custem a vida. E ndo agir reativamente, mas ser proativo e perguntar
como podemos reduzir riscos.” [traducéo nossa]®

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

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 redugdo sustentavel de morbidade e

4 World Resources Institute. Sustentavel e Seguro. Viséo e Diretrizes para Zerar as Mortes no
Transito. 2018

5 "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.

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 da ordem de 1 a 3% de seus respectivos PIBs.

O Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas (IPEA) realizou uma
pesquisa para estimar esses custos em cidades brasileiras no documento
“Impactos Sociais e Econdémicos dos Acidentes de Transito nas Aglomeragdes
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 S&o 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 sao registrados acidentes sem vitimas).

Capitulo 2: Diagndstico

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 quilbmetros
quadrados, correspondendo a uma densidade de 7.398,26 hab/km?, décima
maior do pais segundo o IBGE®. Sua frota registrada de 8.603.239 veiculos®
apresentou um crescimento de 35% nos ultimos 10 anos (2008-2017), sendo o
crescimento da frota de motocicletas, no periodo, o dobro do observado para os
automoveis, e a taxa de motorizagao resultante de 1,41 habitantes por veiculo.

6 Disponivel em
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29129/HighTollofTrafficinjuries.pdf?s
equence=5&isAllowed=y. Acesso em 12/10/2018.

! Disponivel em https://library.swov.nl/action/front/fulltext?id=342686. Acesso em 12/10/2018.

8 Disponivel em cidades.ibge.gov.br. Acesso em 11/09/2018

® Fonte: DETRAN/SP, Dez/2017
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Grafico 1 - Evolugao da frota veicular (2008 - 2017). Fonte: DETRAN/SP. Dados
de Dez/2017

A malha viaria da cidade tem cerca de 20.180 km de extensdo, nos quais
estdo instalados 468 km de ciclovias, 129 km de corredores de énibus e 519 km
de faixas exclusivas de Onibus a direita da via. Além disso, a capital paulista
conta com 52 milhées 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 S&do Paulo e em quarto entre as causas
gerais pelo indicador de anos potenciais de vida perdidos.

e grafico 2 mostra os acidentes de transito como quarta causa, porém o terceiro lugar
corresponde os “demais acidentes”.

"0 indicador Anos Potenciais de Vida Perdidos (APVP) quantifica o nimero de anos de vida néo
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.

Obitos por Causas externas (2016)
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Grafico 2 - Obitos por causas externas (2016). Fonte: SIM/PRO-AIM -
CEINFO - SMS - SP
Anos Potenciais de Vida Ferdidos (APVP) até 70a por Causas (2016)
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Grafico 3 - Anos Potenciais de Vida Perdidos (APVP) (2016). Fonte:
SIM/PRO-AIM - CEINFO - SMS - SP

2. Evolucéo 2005-2017

Foram registrados pela CET 13.483 acidentes de transito em 2017,
sendo 762 com vitimas fatais e 12.721 com vitimas néo fatais. Quanto ao total
de vitimas, esses acidentes geraram 15.455 vitimas feridas e 797 vitimas fatais.
Esses numeros revelam que Sao Paulo teve, por dia: 37 acidentes, 44 vitimas,
2,1 acidentes fatais e 2,2 obitos, bem como uma morte a cada 17 acidentes
registrados.
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Segundo dados da CET de 2017, o acidente com vitima mais frequente & Apesar da redugdo geral no numero vitimas fatais e nao fatais, entre
a colisao'? (57,2%), seguida por atropelamentos™ (24%). Ja dentre os acidentes 2013 e 2017, o numero de vitimas néo fatais caiu de forma mais acentuada
fatais, o tipo mais frequente é o atropelamento (43%), seguido da colis&o (30%). (48%) em relag@o a queda do numero de vitimas fatais (30%). Isso revela que

os acidentes mais graves ndo estdo sendo reduzidos da mesma forma que os

EVOLUCAO ANUAL DOS ACIDENTES FATALS POR TIPO menos graves, sugerindo ser necessario continuar enfrentando os fatores de

1600

1435 | oo 1.4.15:2“ risc.o que'implicam na alta severidade, como altas velocidades e condugéo sob
1347 . 2218 efeito de alcool.
1.195
it Lisisi YT T s A . 3. Perfil geral das vitimas
=0=natropalamentos ==e=colisdes A"
::'_:;TI' i etairoaras, ot 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 numero de pedestres mortos e feridos ressalta a grande
vulnerabilidade deste grupo de usuarios.

N? de acidentes fatais
o
o

OBITOS' POR TIPO DE USUARIO

uPedastros = 331
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Grafico 4 - Evolugao anual dos acidentes fatais por tipo. Fonte: CET-SP. EMaotoristasipassageiros = 118

A taxa de mortalidade resultante dos acidentes de transito em 2017 foi
de 6,56 mortes por 100 mil habitantes, uma redugao de 7,2% em relagéo ao ano
anterior. Quando comparada a taxa do inicio da Década de Agdo para
Seguranga Viaria da ONU (2011), a redugéo € de 45,3%, apontando um risco de

morte significativamente menor para a populagdo como um todo, e bastante Grafico 7 - Obitos por tipo de usudrio (2017). Fonte: CET-SP
préximo & meta estipulada de redugdo em 50%." -

uCiclistas = 37

Taotal de dbitos = 79T

TOTAL DE VITIMAS® POR TIPO DE USUARIO

mMotociclistas: B0389

uMotor/passag.: 3880
5 Podestros: 811

= Cicliatas: 428
Som informagio: 244

"2 Golisgo: batida entre veiculos em movimento.

18 Atropelamento: quando veiculo atinge um pedestre.

14 Segundo recomendagées da ABNT e da OMS, os dados da CET tratados neste plano
passaram a adotar, a partir de 2016, como critério para considerar ébitos 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 Total do vitimas = 16,252
compreensdo da evolugdo histérica dos dados de mortes e ocorréncias, consultar {*) vitimas = feridos e mortos.
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/chamadas/bancodadosocorrenciastrans

itocet 1540922024 .pdf. Grafico 8 - Total de vitimas por tipo de usuario (2017). Fonte: CET-SP

) Em 2017, os usuarios mais vulneraveis da via (pedestres, ciclistas e
EVOLUCAD ANUAL DOS OBITOS FOR TIFO DE USUARIO motociclistas) corresponderam a 85,2% das fatalidades e 74,5% das vitimas
1700 feridas, sendo 49,7% dos feridos somente motociclistas. A participagéo
1505 y4a7 d majoritaria desses grupos de usuarios vulneraveis em qualquer tipo de acidente
1382 y3=7 1365 com vitimas evidencia a necessidade de estabelecé-los como prioridade ao
adotar esforgos para melhorar as condigbes de seguranga viaria.
BL 3 m | As maiores redugbes no numero de vitimas fatais, entre 2013 e 2017,
=Or=total de sbitos =O=pedestres ™ Sy foram registradas entre ocupantes de automoéveis. Essa queda pode estar
:'_"":'l":_{""m“ =E-motockiistas i relacionada ao avango das tecnologias de seguranga, como freio ABS e airbag,
que passaram a equipar os veiculos (a partir 2014, com 100% dos veiculos

==={inias 54
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1463
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-
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A LR R i 1 novos). A redugao das velocidades maximas regulamentadas e a intensificagéo
Gr1

630 fy7 da fiscalizagdo também estad relacionada a queda no numero 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 nudmero de ciclistas mortos. Isso pode estar associado ao
aumento no numero de viagens realizadas por bicicleta e/ou a insuficiéncia de
infraestrutura.

Niomero de mortes
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Grafico 5 - Evolugao Anual dos 6bitos por tipo de usuario. Fonte: CET-SP Variacdo do numero de vitimas fatais por modo
de transporie
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Gréfico 9 - Variagdo no numero de vitimas fatais por modo de transporte
em Sé&o Paulo entre os anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP.
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Ao comparar as informagdes referentes ao numero 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
Grafico 6 - Evolugéo do indice “6bitos/100 mil habitantes. Fonte: CET-SP motocicleta € 356 vezes maior do que realizar a mesma viagem utilizando um
onibus. 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

Ind, mortes por 100.000 habitanbes
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em uma bicicleta. O resultado enfatiza a necessidade de direcionar esforgos
para melhorar a segurancga viaria dos grupos mais vulneraveis.

Em relagéo aos resultados relativos a 6nibus, & importante destacar que
a alta seguranga apontada refere-se apenas aos usuarios dentro do 6nibus, 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 o modal mais seguro. Fonte: CET-SP/Pesquisa
de mobilidade (2012). Elaboragao: WRI Brasil

4. Andlises de horario e dias da semana

Distribuidas ao longo de 2017, o més com mais ocorréncias fatais foi
margo (79) e o dia da semana, domingo (162).
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Grafico 11 - Numero anual de acidentes fatais por dia da semana (2017). Fonte:
CET-SP.

A faixa 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 sabado e domingo. Ja
nas madrugadas, apesar de, para todas as faixas horarias, haver maior
participagéo dos sabados e domingos, a participagao relativa do final de semana
é 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 numeros indicam a provavel associagdo dos
acidentes com a condugéo embriagada.

TOTAL DE ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS POR DIA DA SEMANA E PERIODO” DO DIA

seg ter aqua qui san sdb dam
manh3 20 21 15 27 19
""""" i
tarde 26 28 v [ D A
noite 13 23 12 27 21 18 23

Atrop., colistes, choques: At Sac. &-10ac.
Legenda
Total de acdentes ate 15mc. 1630

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

Os graficos 12 e 13 analisam a relagéo entre a quantidade de viagens
em um dia tipico, de acordo com os dados da pesquisa de mobilidade da Regiao
Metropolitana de Sdo Paulo realizada em 2012, e a proporgéo de vitimas fatais
por hora do dia. Esta relagdo indica que a faixa de horario com maior risco
(probabilidade de morrer em um acidente de transito por cada viagem realizada)
é durante a madrugada, especialmente entre 00:00 e 04:00.
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Grafico 12 - Relagao entre nimero de viagens realizadas em um dia
tipico com destino sendo S&o Paulo e nimero de vitimas fatais por faixa horaria.
Fonte: CET-SP e Pesquisa de mobilidade (2012). Elaboragao: WRI Brasil

indice de vitimas fataks por 10,000 viagens realizadas por hora do dia

Gréfico 13 - indice de vitimas fatais por 10.000 viagens realizadas por hora do
dia. Fonte: CET-SP e Pesquisa de mobilidade (2012). Elaboragao: 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 sao 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 a frequéncia de acidentes, enquanto a velocidade
impacta na severidade desses'®.

Vitimas por hom [2013-2017)
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Grafico 14 - Relagao 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. Elaboragéo: WRI Brasil

5. Faixa etaria das vitimas

Os usuarios de motocicleta e os pedestres mortos em acidentes fatais
apresentam perfis diferentes em relagao 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, os pedestres
com mais de 50 anos correspondem a mais da metade dos mortos dentre esse
modo, indicando que sdo os usuarios mais vulneraveis dentre os pedestres e
que o sistema viario da cidade ainda precisa se transformar para proteger esse
publico (tempos semaféricos, larguras de travessia, etc.).

15EWING, 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.
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Gréfico 15 - Obitos por faixa etaria (2017). Fonte: CET-SP

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

Vitimas fataise feridas por grupos de idade [2017)
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Grafico 16 Vitimas fatals e ferldas por falxa etaria para o ano de 2017 Fonte:
CET-SP. Elaboragao: WRI Brasil
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Tabela 2 - Variagao percentual das vitimas fatais por faixa etaria (2013 - 2017).
Fonte: CET-SP. Elaboragéo: WRI Brasil
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Tabela 3 - Variagao percentual das vitimas feridas por faixa etaria (2013 - 2017).
Fonte: CET-SP. Elaboragéo: WRI Brasil

No periodo analisado (2013-2017), o nimero de vitimas fatais caiu para
todos os grupos etarios, com variagdes 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 redugdes nas fatalidades. A
populagao 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%.

Varisgdo do nimaero de vitimas fatals ¢ populagio por grupo de idade enire 2013 & 2017
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Gréfico 17'° - Variacdo do nimero de vitimas fatais e da populagdo por
grupo de idade entre os anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP e SEADE-SP.
Elaboracéo: WRI Brasil

A variagdo no numero de fatalidades é diferente da variagdo populacional
dos diversos grupos no periodo em analise. Houve uma redugéo da populagéo
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 os idosos com mais seguranca.

O grupo de 20 a 29 anos teve decréscimo populacional e, mesmo assim,
foi o que apresentou uma das menores redugdes no indice de vitimas fatais.
Uma possivel interpretagéo é a relagéo entre esse grupo etario e o aumento do
uso de motocicletas (crescimento de 20%" da frota entre 2013 e 2017) por
jovens, considerando que é o modo de transporte mais envolvido em acidentes
fatais nessa faixa etaria.

Além disso, esse grupo etario apresentou o segundo maior indice de
fatalidade em 2013 e em 2017 (13,3 e 12,1 mortos/100 mil habitantes,
respectivamente), assim como a menor redugao entre todos os grupos etarios (-
9%). ldosos com mais de 70 anos tiveram uma das maiores quedas no nimero
de mortos e entre as fatalidades, porém, ainda apresentam o maior indice de
fatalidade entre todos grupos etarios (12,3 mortos/100 mil habitantes).

indice de risco (mortos/100mil habitantes)

Grupos etdrios 2013 2017
Até9
10 até 19
20 até 29
30 até 39
40 até 49
50 ate 59
60 até 69
=10 anos

Tabela 4 - indice de fatalidade (mortos em acidentes de transito/100.000
habitantes) por faixa etaria entre os anos de 2013 e 2017. Fonte: CET-SP e
SEADE-SP. Elaboragao: WRI Brasil

6 A classificagdo das faixas etarias utilizada nesse grafico é diferente da classificagdo utilizada
nas demais andlises em decorréncia da diferenga entre as bases de dados usadas. As faixas
etarias usadas pelo SEADE n&o possuem dados desagregados para a populagdo entre 70 e 79
anos, possuindo somente uma categoria para pessoas acima de 70 anos.

i [1] DETRAN/SP — Frota de veiculos na capital por tipo de veiculos (Jan/2013-Dez/2017)

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
€ ainda mais expressivo, chegando a parcela de 84% das fatalidades no transito
para essa faixa etaria.

Déstribuigko de vitimas fatais de acordo com idade ¢ mada da transparts (2017]
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Gréfico 18 - Vitimas fatais e feridas por faixa etaria e por modo de
transporte para o ano de 2017. Fonte: CET-SP. Elaboragao: WRI Brasil

[ d g

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

sexta-feira, 19 de abril de 2019



sexta-feira, 19 de abril de 2019

Diario Oficial da Cidade de Sao Paulo

Sao Paulo, 64 (74) — Suplemento - 9

Proporgdo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017)
por idade para 0 modo a pé
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Grafico 19: proporgao de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o
modo a pé. Fonte: CET-SP. Elaborag¢édo: WRI Brasil

Proporcdo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017)
por idade para o modo automavel
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Grafico 20: proporgao de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o
modo automével. Fonte: CET-SP. Elaboragao: WRI Brasil

Proporgdo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017)
por idade para o0 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. Elaboragao: WRI Brasil

Propor¢do de viagens (2012) & vitimas fatals (2017)
por idade para o0 modo motocicleta
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Gréafico 22: proporgéo de viagens (2012) e vitimas fatais (2017) por idade para o

modo motocicleta. Fonte: CET-SP. Elaboragdo: WRI Brasil
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6. Vitimas por género

O grafico 23 indica a proporgéo 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 sdo mais
propensos a morrer no ftransito 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 sdo consolidados para
todos os modos, constata-se que a distribuicdo de viagens para homens e
mulheres € muito semelhante. No entanto, a maioria das fatalidades sdo de
homens, com uma proporgéo de quase 4 para 1.

"8 O modo anibus foi removido devido ao baixo nimero de mortes, 8, no comparativo com o
numero de viagens

1 Redshaw, S. Dangerous Gender Performances: 'Hydraulic Masculinity' as a Norm for Young
Male Drivers. 2006.

Proporclo de viagens [2012) e fatalidades [2017) por género
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Gréafico 23 - Proporgéo 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). Elaboragédo: WRI Brasil

7. Analises dos veiculos envolvidos

No que se refere ao numero de veiculos de cada tipo com envolvimento
nos acidentes fatais, entre os anos de 2013 e 2017, os automodveis tiveram
participacdo de 37%, seguidos das motocicletas (33%) e dos 6nibus (13%).
Destacam-se neste caso as motocicletas, cuja participagdo nos acidentes fatais
€ o dobro da sua participagao no transito de S&o Paulo (15%), e os caminhdes,
cuja participagdo nos acidentes fatais (8%) € 5 vezes maior que no transito
(1,6%).

H
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Participacao dos veiculos no transito (2013-2017)

® Automdvers = Onibus = Motocicletas Bicicletas = Caminh&o

0,44% 1,60%

‘l‘

Grafico 24: participagdo dos veiculos no transito (2013-2017) nos horarios de
pico manhéa/tarde dos dias uteis. Fonte: DSVP-CET-SP.

Distribuicdo de veiculos envolvidos em acidentes fatais

(2013-2017)

® Automdaveis ® Onibus ® Motocicletas

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

A participagdo dos automoéveis nos atropelamentos fatais (37%) também
€ 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
onibus nos atropelamentos fatais, que superam o das motocicletas e é 6 vezes
maior que sua participagé@o no transito da cidade (2,88%).

Distribuicdo de veiculos envolvidos em atropelamentos
fatais (2013-2017)

® automoveis ® Onibus  ® Motocicletas Bicicletas ™ Caminhdo ® 5.0

PN
.

e

Gréfico 26 - distribuigdo dos veiculos envolvidos em atropelamentos fatais
(2013-2017). Fonte: CET-SP.

8. A localizacdo dos acidentes

A localizagdo dos acidentes na cidade de Sdo Paulo pode ser analisada
com precisdo 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, 0 que representa aproximadamente 22% do total de mortes no transito
do ano. As subprefeituras com maior niumero 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).
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Bicletas ™ Caminhdo ™ Qutros/s.l.

Ord Via Numero de | Numero Numero | Numero | Numero | Numero
em acidentes | de mortos de de mortos | total de | total de
fatais por por acidente em acidente | mortos
atropelam | atropelam | s fatais | acidentes | s fatais
ento ento envolven | envolven
do do
veiculos | veiculos
1 Marginal 5 7 13 13 18 20
Tieté
2 Av. 8 9 9 10 17 19
Senador
Teotbnio
Vilela
3 Marginal 2 2 12 12 14 14
Pinheiros
4 Est. de 4 4 8 9 12 13
ltapecerica
5 Av. Dona 3 3 6 6 9 9
Belmira
Marin
6 Av. Jacu- 6 6 2 3 8 9
Péssego /
Nova
Trabalhado
res
7 Av. 5 5 3 3 8 8
Sapopemb
a
8 Av. 6 6 2 2 8 8
Marechal
Tito
9 Est. M'Boi 3 3 4 4 7 7
Mirim
10 Av. do 3 3 4 4 7 7
Estado
11 Av. 2 2 5 5 7 7
Aricanduva
12 Avenida 2 2 4 4 6 6
José
Pinheiro
Borges
13 Avenida 2 2 4 5 6 7
Pires do
Rio
14 | Estrada da 1 1 5 5 6 6
Baronesa
15 Avenida 0 0 5 7 5 7
Raimundo
Pereira de
Magalhaes
16 Avenida 2 2 3 4 5 6
Salim
Farah
Maluf
17 Avenida 1 1 4 4 5 5
Ragueb
Chonhfi
18 Avenida 0 0 5 5 5 5
Professor
Francisco
Morato
19 Avenida 2 2 3 3 5 5
Corifeu de
Azevedo
Marques
20 | Rua Doutor 2 2 3 3 5 5
Assis
Ribeiro
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.

A tabela acima apresenta o numero de acidentes, em nuUmeros
absolutos, nas principais vias da cidade. Outra forma de determinar as vias
criticas € incluir pesos aos diferentes tipos de acidente e ponderagbes por
extensdo da via e volume de trafego. Seguindo recomendagdes do DNIT, é
possivel calcular a Unidade Padrédo de Severidade (UPS), que considera:

e UPS =DM + 4VF + 6PF + 13FAT
e DM: acidentes com danos materiais




sexta-feira, 19 de abril de 2019

Diario Oficial da Cidade de Sao Paulo

e VF = acidentes com vitimas feridas
PF = acidentes com pedestre feridos
e FAT = acidente com vitima fatal

Aplicando o UPS para as vias criticas de S&o Paulo, ponderado pela sua

extensdo, chega-se a uma nova lista, que mede a UPS pela extensdo em
quilédmetros:

VIAS GOM MAICR YALOR DE UNIDADE PADRAQ DE SEVERIDADE POR QUILOMETAO
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Tabela 6 - Vias com maior valor de Unidade Padrdo de Severidade por Km
(2017). Fonte: CET-SP

Os atropelamentos fatais apresentam grande concentragdo no centro de
Séo Paulo, local de intensa circulagéo de pedestres e alta atividade comercial.
Além dessa regido, ao analisar o mapa 1 é possivel localizar outros focos de
grande concentragdo de atropelamentos fatais. Na Zona Sul, ha altas
densidades de atropelamentos fatais nas proximidades da estagdo Adolfo
Pinheiro e Praga 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 Sao Miguel Paulista e Av. Marechal Tito, no Itaim Paulista.

documento
assinado

ultalmerme

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

Atropelamentos envolvendo 6nibus 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 préximo a centros comerciais e
estagoes de 6nibus e metrd. Ainda, outras regides se destacam préximas ao
centro da cidade. A Av. Celso Garcia, que teve faixas dedicadas de 6nibus no

contrafluxo, possui alta concentracdo de atropelamentos por 6nibus (Mapa 2)
praticamente ao longo de toda sua extenséo.

A Av. Paulista apresenta grande incidéncia desse tipo de acidente nas
proximidades da intersegdo com a Av. da Consolagdo, onde ha um corredor de
onibus e também esta localizada a Estacdo Paulista do Metr6. Corredores de
6nibus s&o tradicionalmente implementados nas principais avenidas de uma
cidade e costumam apresentar diversos tipos de conflitos devido a grande
presenca de pessoas e alto fluxo de veiculos.

Mapa 2 - Distribuicdo espacial de acidentes com vitimas feridas e fatais
envolvendo pedestres e 6nibus (2013-2017). Fonte: CET-SP. Elaboragéo: WRI
Brasil
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Assim como acontece com os demais acidentes, ha uma concentragdo
de acidentes com ciclistas no centro da cidade. Ao contrario dos perfis de

Motociclistas correspondem a 50% do total de vitimas feridas no transito
de Sdo Paulo. O Mapa 5 mostra como os acidentes com vitimas estédo

distribuidos por grande parte da cidade. Porém, alguns corredores viarios
especificos possuem grau de concentragdo maior. Tanto a Av. Rebougas como
a Rua da Consolagédo possuem alta concentragdo de acidentes com vitimas ao

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, Jagana, Brasilandia e Parque Tieté sdo os principais locais longo de quase toda sua extensao. Na Zona Norte, a Av. Cruzeiro do Sul, Av.
de acidentes com ciclistas. No Leste. isso ocorre em toda a extensdo da Av. Tiradentes e a regido de Santana reinem também alto numero dessas vitimas.
Marechal Tito, ligando Sao Miguel Paulista ao Itaim Paulista. Na Zona Leste, a Av. Radial Leste concentra os acidentes desde as

proximidades da Estagédo Bras do Metrd até a Estagdo Guilhermina-Esperanca.
Na Zona Sul, ha uma concentragdo na Estrada de Itapecerica, que se estende
das proximidades da Estagdo Capdo Redondo da CPTM até os limites da
Estacdo Giovanni Gronchi, proxima ao Rio Pinheiros. Ainda nessa zona, em
trecho mais ao sul do tecido urbano, ha também alto indice de acidentes com
motocicletas principalmente ao longo da Av. Dona Belmira Marin até a Estagéo
Terminal Grajau da CPTM.

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

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

N
Mapa 5 - Distribuicéo 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 analise, 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 sdo 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 S&o Miguel Paulista, nos arredores
da Av. Aguia de Haia e nas proximidades das Estagdes Artur Alvim e ltaquera.
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 4 - Distribuicéo espacial de vitimas usuarias de bicicleta no ano de 2017 e
mapa da rede cicloviaria. Fonte: CET-SP. Elaboragéo: WRI Brasil
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Mapa 6 - Distribuigao espacial de acidentes com vitimas fatais envolvendo
motociclistas (2013-2017). Fonte: CET-SP. Elaboragao: WRI Brasil

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 ligagdo 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. Criangas e adolescentes

Criangas e adolescentes s&o 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 distribuicdo 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 no diurno, com predominio de
ocorréncias de colisdes e choques entre veiculos.

A observagdo mais atenta dos dados indica uma grande variagdo da
propor¢do de atropelamentos entre os dois periodos. Enquanto 17% dos
acidentes noturnos sdo atropelamentos, durante o dia eles representam 40%
dos casos. O olhar em separado dessas duas dindmicas 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 menaoras de 18 anos por faica horaria,
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Graéfico 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;
Elaboragédo: WRI Brasil
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Os principais pontos criticos de acidentes com mortes de criangas,
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
concentracdo 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 concentragdo de muitos estudantes nas ruas
préximas, nos horarios de chegada e saida das aulas. Portanto, a sobreposicao
desses pontos criticos com a concentracdo desses equipamentos pode ser um
indicativo para promogdo da redugdo de velocidade e fortalecimento de
elementos de seguranga viaria. Algumas dessas regides apresentam grande
sobreposigdo — acidentes e escolas —, como a regido do Campo Limpo, na Zona
Sul, Brasilandia, na Zona Norte, e Sdo Miguel Paulista, Guaianazes e Cidade
Sao Mateus, na Zona Leste.

Mapa 7 - Distribuigao espacial com pontos criticos de acidentes com jovens
vitimas fatais e menores de idade (2013-2017) e densidade de escolas para o
municipio de Sao Paulo. Fonte: CET-SP/GEOSAMPA. Elaboragao: WRI Brasil

9. Relagdo entre elementos de infraestrutura e
acidentalidade: analises territoriais dos acidentes de
transito

Para aprofundar o entendimento das relagdes entre a infraestrutura do
Municipio de Sao Paulo e os acidentes de transito, foi realizado pelo Instituto
Cordial, em parceria com o WRI Brasil, um estudo sobre aproximadamente 430
quildmetros de vias arteriais e seu entorno préximo, dentro do perimetro do
municipio de S&o 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 concentragdo 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 carrocavel e 100 metros de afastamento
para cada lado, o que corresponde a, aproximadamente, 15% do total de vias do
municipio, nas quais estéo concentra-das 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.

Mapa 8 — Area de andlise territorial de acidentes de transito (2013-2017) ao
longo de 430 km de vias arterials. Elaboragdo: Instituto Cordial em parceria com
WRI Brasil.
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O objetivo geral do trabalho foi identificar e analisar rela-¢des entre
acidentes de transito — perfil dos acidentes, numero e perfil de vitimas fatais e

Quanto mais longa a quadra, menos atropelamen-tos ocorrem, mas mais
severos eles sdo, o que corrobora a hipétese do desenvolvimento da velocidade

sexta-feira, 19 de abril de 2019

dos veiculos. Sdo também mais frequentes as quedas de moto, representando
9,3% dos aciden-tes.

ndo fatais, Unidade Padrdo de Severidade (UPS) — e caracteristicas fisicas da

cidade, procurando apontar correlagbes e evidéncias que aprofundem a

compreenséo do territdrio, do dese-nho e da infraestrutura das vias. 1" -
Os principais resultados séo apresentados a seguir.
a. Cruzamentos e meios de quadra |“: “ "‘:
Cnintii .'-J &t J'I
Os acidentes e as fatalidades estdo proporcionalmente mais ’ e e e P ek
concen-trados nas areas de influéncia das intersegdes, representando 17,77 ] kot e che el
acidentes e 0,75 fatalidades por quilémetro de via, contra 12,84 aci-dentes e i‘ﬁ, P oy
0,65 fatalidades nos meios de quadra. Os acidentes fatais represen-tam 5% do o L
total de acidentes em meios de quadra e 4,2% nas intersegoes. R TR A — 3
As criangas até 9 anos de idade s&o as vitimas mais frequentes em E . e °

meios de quadra, 53%, enquanto os idosos acima de 69 anos de idade se
acidentam mais frequentemente em cruzamentos, representando também 53%

dos casos.

As vitimas em acidentes envolvendo 6nibus se dis-tribuem v g
principalmente nos cruzamentos. * ok

Para colisGes, tanto em interse¢des, quanto em meios de quadra, =

aproximadamente 67% envolvem motociclistas.

Figura 3 - Definigdo da area de influéncia da intersecéo e os pontos centrais dos
cruzamentos correspondentes, a partir dos quais o raio calculado é tragado.
Elaboragéo: Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.

e. Quadras com fiscalizagao eletronica

A maior concentragdo de acidentes por quildbmetro ocorre em vias com
radar: sdo 15,21 versus 9,31, o que pode indicar que sua localizagao 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 quildbmetro, mas se observa 1,45 fatalidades por
quildmetro nas poucas vias locais com dispositivos de fiscalizagao eletronica na
area de analise.

f. Reducgao do limite de velocidade em arteriais

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

Com a redugdo da velocidade limite em arteriais, os atropelamentos

il -
i Ay

Figura 2 — Trecho da area de analise expandida (laranja) a partir do eixo viario
principal indicando os respectivos meios de quadra e areas de influéncia das

ausoridade certificadora oficial

intersegdes (azul) contemplados. Elaboragao: Instituto Cordial em parceria com
WRI Brasil.

b. Hierarquia viaria

O maior numero e a maior concentragéo de acidentes, por quildbmetro, na
area de analise, se encontram nas vias arteriais: sdo 70,9% dos casos e 27,15
acidentes por quildmetro, respectivamente, versus 14,86% e 14,84 acidentes
por quildbmetro em vias locais, a segunda hierarquia em quantidade e
concentragao.

Mesmo representando apenas 1,98% dos aciden-tes, o maior percentual
de fatalidades se encontra nas vias de transito rapido, séo 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 colisbes e 27,4% de
atro-pelamentos. Os motociclistas se acidentam nas vias arteriais especialmente
nos horarios de pico, sendo que, no da manh3, correspondem a 57,8% das
vitimas e no da tarde, a 54,8%.

c. Largura do leito carrogavel

Ha, aparentemente, uma forte correlagdo entre a concentragdo de
acidentes por quildmetro e o 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 (vias com menos de 7,2 metros). De forma geral, esta
correlagao pode ser observada em todas as distribuigdes por largura da via nas
diversas segbes de analise.

Enquanto entre 11 e 14 metros de largura de leito carrogavel os
pedestres representam quase 53% das vitimas fatais, acima de 14 metros esse
percentual é reduzido para 36,1%. Ha, 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 carrogavel, 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%, respecti-vamente. A
concentragdo de acidentes e fatalidades por qui-ldmetro de vias locais com
grandes larguras € nota-vel: sdo 22,15 acidentes e 1,25 fatalidades, numeros
comparaveis com as vias coletoras e arteriais.

d. Comprimento de quadra

Os acidentes se concentram, por quildmetro, em quadras mais longas,
especialmente na faixa de 300 a 450 metros: sdao 11,07 acidentes por
quild-metro, 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.

apresentaram as maiores redu-¢des nas quantidades de acidentes e fatalidades
por ano: 57% e 53%, respectivamente. Os atropelamentos fatais atingiram 9,6

ocorréncias por ano, valor préximo a quantidade de fatalidades em colisées, que
per-maneceu estavel: 8,7 antes da redugao e 8,5 apos a redugao.

Mesmo que a frequéncia de quedas de moto tenha caido 44% apéds a
redugdo dos limites de veloci-dade, a severidade destas ocorréncias aumentou,
com 29% mais fatalidades. Entretanto, as quantida-des absolutas de vitimas
totais e fatais de motociclis-tas cairam 50% e 40%, respectivamente.

Houve queda na quantidade de aciden-tes e fatalidades entre 2013 e
2017, especialmen-te em 2015, ano com a maior concentragdo de vias com
alteragdo de velocidade, apresentando uma possivel influéncia por
transbordamento nas vias sem alteragdo, o chamado efeito “spill-over”. Apenas
de 2016 para 2017, observa-se um aumento nas quantidades de fatalidades em
ambas as situagdes, mesmo que o numero de acidentes permanega caindo.

Apesar da queda de aproximadamente 50% na quantidade de acidentes
por ano em todos os periodos e horarios de pico no dia, as fatalida-des
apresentam numeros heterogéneos: enquanto no pico da manha a frequéncia
permaneceu estavel em 4,3 fatalidades por ano antes e depois da redu-¢édo das
velocidades, no pico da tarde houve queda de 64%, passando de 7,5 para 2,7
fatalidades por ano.

Acidentes em arteriais com velocidade reduzida por ano

Acidentes tolals
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Grafico 28 - Acidentes totais e com fatalidade em vias arteriais que
tiveram redugao no limite de velocidade.

g. Tipos de cruzamento

Os acidentes em intersegdes se concentram na-quelas de tipo complexo
(C - mais de 4 aproximagdes): sdo 6,05 acidentes por intersegcao deste tipo,
versus 2,25 de tipo X (4 aproximagdes) e 1,12 de tipo T (3 aproximagoes).

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-cdes de tipo C:
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47% das vitimas fatais neste tipo de intersegéo sao pedestres, versus 43% nas
de tipo X e 40% nas de tipo T.

Os maiores percentuais de fatalidades, tanto em intersegbes de tipo T,
quanto X, ocorrem em cruzamentos entre vias locais® (58% e 4,6%,
respec-tivamente) e em cruzamentos de vias arteriais com locais (4,8% e 4,7%,
respectivamente).

20 ; ) . ) . L. .
0 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 comparagao ao restante de vias locais da cidade.

Figura 4 - Tipos de intersegdes definidas para analise. Elaboragéo: Instituto
Cordial em parceria com WRI Brasil.

h. Faixas de pedestre

Para analisar a relagdo entre a existéncia de faixas de pedestres e a
acidentalidade, foi estipulado o conceito de “travessias ausentes”. O ndmero de
de travessias ausentes em uma interseccao € o numero de pernas de travessia
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daquela interseccdo em que ndo ha faixa de travessia desenhada. Na
intersecgéo central da imagem abaixo, por exemplo, ha 1 travessia ausente ou
faltante.

Figura 5 - Exemplo de um trecho da base de travessias levantadas ao
longo dos 430 km de vias principais, Os pontos de intersegéo entre o eixo do
leito e a area de influéncia da intersecéo representam a quantidade de
aproximacgdes que potencialmente seriam contempladas por travessias.
Elaboragéao: Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.

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

A variagdo na frequéncia de acidentes e, especial-mente, na frequéncia
de fatalidades por tipo de intersegdo de acordo com a quantidade de traves-sias
ausentes é muito discrepante: as complexas apresentam maior variagdo do que
asdetipo XeT.

A concentragdo de atropelamentos totais e fatais por cruzamento nas
intersegoes de tipo complexo é sempre maior do que nas de tipo X, cuja
concen-tragéo é sempre maior do que de tipo T, de acordo com a quantidade de
travessias ausentes.

i. Largura da cal¢ada

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

A influéncia da largura da calgada na concentragdo de atropelamentos
por quildmetro é especialmente relevante na faixa até 1,2 metro, sendo

superada apenas em vias com calgadas mais largas e maiores fluxos de
pedestres, onde os atropelamentos sdo causados por outros fatores.
Comparando-se as categorias de largura de calgada mais estreitas,
observa-se a influéncia das motoci-cletas e dos 6nibus nos atropelamentos: nas
calga-das menores de 1,2 metro de largura, eles repre-sentam 36% e 14%,
respectivamente, enquanto na segunda faixa, até 1,8 metros, ja representam

30% e 10%. _
2 Y \ \ 2N\
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Figura 6 - Se¢des calculadas em intervalos maximos de um metro para
determinagéo da largura da calgada. A escala de cores indica visualmente a
variagdo dessa dimensdo, indo do mais largo (verde) ao mais estreito
(vermelho). Elaboragao: Instituto Cordial em parceria com WRI Brasil.

j- Infraestrutura cicloviaria

Enquanto ocorreram 10,3 acidentes por quildmetro 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 implantacéo para 1,5
apos, enquanto a concentragédo de acidentes por ano em vias que passaram a
ter ciclofaixas perma-neceu estavel em aproximadamente 12,5 acidentes por
ano.

A maior concentragdo de acidentes em vias que compartilham
infraestruturas de bicicleta e 6nibus ocorre onde ha ciclofaixas e corredores de
onibus: sdo 2,83 acidentes com ciclistas por quildbmetro. A maior concentragédo
de fatalidades, entretanto, ocorre em ciclovias com corredores de 6nibus: 0,24
fatalidades de ciclistas por quilémetro.
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k. Infraestrutura de transporte coletivo

Ocorreram aproximadamente 13 acidentes por quildmetro em vias
arteriais, tanto com corredores quanto com faixas exclusivas para 6nibus de
2015 a 2017.

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

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

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

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

Visando verificar se houve alteracdo nos dados observados a época,
tendo em vista que as investigagdes 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 diminuicdo dos atropelamentos no
meio de quadra, este fator continua preponderante. E importante
ponderar que a definigcdo de acidente em meio de quadra ou acidente em
cruzamento parte da informagéo que consta no Boletim de Ocorréncia da
policia. Se apenas uma via for indicada, o acidente é categorizado como
tendo ocorrido no meio de quadra. Entdo, pode haver subestimagao 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 toépico 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 propor¢édo de 51% dos atropelamentos em meio
de quadra e 49% em cruzamentos.

Localizacdo dos atropelamentos fatais investigados
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Grafico 29 - Localizagado 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 central em ambos os estudos.
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Localizagao detalhada dos atropelamentos fatais investigados
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Grafico 30 - Localizagdo detalhada dos atropelamentos fatais
investigados. Fonte: CET-SP.

Verifica-se que 38% no BT 53 e 36% no atual estavam
atravessando em local onde ndo havia nenhuma sinalizagdo 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.

Localizagdo do pedestre ao atravessar a pista de acordo com os
atropelamentos fatals investigados
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Grafico 31 - Localizagédo do pedestre ao atravessar a pista de acordo com
os 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 em locais com
semaforo.

Tipo de cruzamento onde ocorreu o atropelamento, baseada
nos atropelamentos fatais investipados
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Grafico 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 a faixa, com redugdo de 80%
para 57%.
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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.

Travessianafaixa 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 a idade dos veiculos envolvidos nos atropelamentos
investigados, enquanto os dados do BT 53 indicam a predominancia de
participacdo 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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Grafico 35 - Atropelamentos fatais investigados por idade dos veiculos
envolvidos. Fonte CET-SP.

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.
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Atropelamentos fatais investigados pela classificagio davia
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Gréfico 36 - Atropelamentos fatais investigados pela classificagéo 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 nimero de pista
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Gréfico 37 - Atropelamentos fatais investigados por nimero de pistas.
Fonte: CET-SP.

Em ambos os periodos, ha predominancia de atropelamentos nas
vias de méo 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 apés 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 sdo 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 investigacéo 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.
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Gréafico 39: total dos acidentes de transito por localizagao na via ocorrido com
motocicleta baseado nos RIFs. (2017). Fonte: CET-SP

A maioria deles ocorreu nas vias arteriais (72%), devido ao maior fluxo
de veiculos e pedestres, e 26% aconteceram nas vias de transito rapido.
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Grafico 40: Total dos acidentes de transito por tipo de classificagéo de via
ocorrido com motocicleta baseado nos RIFs (2017). Fonte: CET-SP.

11. 0O que revelam as bases de dados de saude

a. CID-10

Os dados de acidentes de transito com vitimas aparecem nos sistemas
de saude categorizados segundo a Classificacdo Estatistica Internacional de
Doengas 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 revisao, a chamada CID-
10 fornece codigos relativos a classificagdo de doengas e de uma grande
variedade de sinais, sintomas, aspectos anormais, queixas, circunstancias
sociais e causas externas para ferimentos ou doencas.

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 estao divididas
por tipo de pessoa e veiculos envolvidos, sendo que as subcategorias V90 a
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V99 nao se referem a acidentes terrestres. O recorte de acidentes de transito
com vitimas em vias urbanas esta, portanto, entre as subcategorias V010 e V89,
conforme a tabela:

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.
Elaboragao: Ciclocidade e Cidadeapé.

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

b. Internagdes registradas no Sistema de Informagées
Hospitalares (SIH-SUS)

Em acordo com os dados do SIH-SUS, ap6s registrar queda pelo menos
desde 2011 no municipio de Sdo Paulo, o nimero de internagdes hospitalares
relacionadas a transportes terrestres (CID-10; V01-V89) aumentou em 2017.
Neste ano, 8.309 internagdes corresponderam a 48.819 diarias hospitalares -
média de 5,88 diarias por internagdo. O histérico por ano consta nos graficos
abaixo.
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Grafico 41 - Numero de internagdes hospitalares para transporte. Fonte: SIH-

SUS 2011-2017 para o municipio de Sdo Paulo. (download da base integral,
acesso em 27/06/2018. Elaboragéo: Ciclocidade e Cidadeapé.
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Fonte: Base dedadts SIH-3US 2011-2017 para o municipio de 530 Pauls
{downdoad da base integral, scessoem I7/06,/2018)

Gréfico 42: Total de diarias de internagao 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). Elaboragao:
Ciclocidade e Cidadeapé.
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Os quatro grupos CID-10 com mais interagdes s&o, respectivamente, Tabela 10 - Variagdo percentual de participagao do local do 6bito. Fonte: SIM-
motociclistas, pedestres, ocupantes de automovel e ciclistas. Os quatro tipos de SUS. Elaboraggo: Ciclocidade e Cidadeapé.

vitimas, juntos, corresponderam a 95,26% das internagées em 2017.

Um comparativo entre os anos de 2011 - primeiro da Década de
Seguranga Viaria da ONU - e 2017 mostra como a participagdo desses quatro
tipos de vitimas mudou ao longo dos anos. A principal variagdo 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

Com relagdo 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

vitimas pedestres internadas, 32,50% em 2011 e 27,12% em 2017. Ja a morrem mais como um todo (no local e no hospital), motociclistas morrem mais
proporgédo de vitimas ocupantes de automéveis caiu de 6,88% para 6,32%, no local da ocorréncia.
enquanto a de vitimas ciclistas subiu de 4,68% para 5,90%, fazendo com que Além disso, a participagéo de pedestres mortos no local caiu de 39,36%
vitimas ciclistas se aproximem cada vez mais, numérica e proporcionalmente, para 28,30%, praticamente no mesmo ritmo em que subiu a de ocupantes de
das vitimas ocupantes de automoéveis em internagoes. automoveis (de 13,70% para 24,53%). Ciclistas mantiveram praticamente o
O comparativo pode ser visto na tabela a seguir: mesmo patamar.
Categoria CID-10 2011 2017 | Diferenga 2017-2011 Categoria CID-10 2011 2016 Diferenca 2016-
(n=11.932) | (n=8.309) (n=352) | (n=265) 2011
Motociclista 51,28% 55,93% 4,65% Motociclista 42.27% | 44,15% 1,88%
Pedestre 32,50% | 27,12% -5,39% Pedestre 39,36% | 28,30% -11,06%
. o, [} - 0,
Ocup. automovel 6.88% )  632% 0,56% Ocup. automével 13,70% | 24,53% 10,83%
Ciclista 4,68% 5,90% 1,21% e
° ° ° Ciclista 1,75% | 1,51% -0,24%
Outros (transp. terrestre) 3,35% 3,44% 0,09%
Ocup. veic. pesado 2,04% 1,51% -0,53%
Ocup. 6nibus 0,47% 0,48% 0,01%
Ocup. Onibus 0,87% | 0,00% -0,87%
Ocup. veiculo pesado 0,43% 0,41% -0,02%
Outros 2,62% | 0,00% -2,62%
Ocup. triciclo 0,18% 0,24% 0,06%
Tabela 11 - Participagdo percentual nas mortes ocorridas no local para cada tipo
Ocup. pickups/van 0,22% 0,17% -0,05% de usuario. Fonte: SIM-SUS.Elaboragao: Ciclocidade e Cidadeapé.
Tabela 8 - Variagéo percentual de participagdo no niumero de internagdes por d. Dados do Sistema de Informagdes para Vigilancia de

tipo de usuario. Fonte: SIH-SUS. Elaboracgéo: Ciclocidade e Cidadeapé. Violéncia e Acidentes (SIVVA)

c. Mortes registradas no Sistema de Informagdes de ) L i L )
Mortalidade (SIM-SUS) 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
Assim como computado pela base SAT-CET, as mortes no transito transito, pois conterT\pIa vitirIlas Ieanas a hospitais,'AMAs, PSs, UBSs e UPAs,
registradas pelo SIM-SUS vém caindo desde 2011, com exceg¢do do ano de em Yez de a.;.)enas internagoes holsplt’alfar(-.)s, como .e 0 caso ,da base S"-,I_SUS'
2014. Porém, a utilidade desta base hoje é limitada devido ao baixo preenchimento
das informagdes apds a entrada da vitima no sistema.
Os dados do SIVVA mostram um aumento na proporgdo de vitimas
motociclistas entre 2011 (43,66%) e 2017 (49,31%) e de vitimas ciclistas (5,01%

Os quatro grupos CID-10 com mais mortes sdo, respectivamente,
pedestres, motociclistas, ocupantes de automoével 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

participagdo desses quatro tipos de vitimas mudou ao longo dos anos. A em 2011 e 6,83% em 2017), e reducéo na p:?rti(?ipagéo de vitimas pedestres, de
principal variagdo se deu entre pedestres e ocupantes de automével. Pedestres 29,34% para 23,62%, e ocupantes de automéveis, de 15,52% para 14,76%.
continuam a ser as principais vitimas mortas do transito, mas diminuiram sua
participagdo percentual de 44,94% para 40,73%, enquanto ocupantes de Categoria CID-10 2011 2017 | Diferenca 2017-2011
automovel, na terceira posicdo, aumentaram a sua de 11,42% para 16,44%. (n=7.700) | (n=11.589)
Motociclistas e ciclistas, na segunda e quarta posigdes respectivamente,
mantiveram praticamente os mesmos percentuais, como se vé na tabela abaixo. Motociclista 43,66% 49.31% 5,65%
Categoria CID-10 2011 2016 | Diferenca 2016-2011 Pedestre 29,34% 23,62% 5.72%
(n=1.471) | (n=955)

Ocup. automovel 15,52% 14,76% -0,76%

Pedestre 44.94% | 40,73% -4,20%
icli 0, 0,
Motociclista 34,87% | 35,18% 0,31% Ciclista 5.01% 6.83% 1.81%
Ocupante automovel 11,42% | 16,44% 5,02% Ignorado 2,47% 2,67% 0,21%
Ciclista 3,47% 3,46% -0,01% Ocup. Onibus / Caminhao 3,30% 2,30% -0,99%
Outros (transp. terrestre) 3,87% 2,20% -1,68% Outro 0,70% 0,50% -0,20%
Ocupante veiculo pesado 0,88% 1,05% 0,16% Tabela 12 - Vitimas de acidentes de transito por tipo de usuario (2011 e 2017).
Fonte: SIVVA.
Ocupante 6nibus 0,54% 0,84% 0,29%
Em relacdo ao conjunto de informacdes atualmente disponiveis, faltam

Ocupante pickups/van 0,00% | 0,10% 0,10% ainda informagdes relacionadas a vitimas do transito que nao deram entrada em

sistemas publicos de saude, o que inclui dados relativos a custos, diagndstico,
Ocupante triciclo 0,00% | 0,00% 0,00% tratamento e encaminhamento. E, no entanto, possivel usar como indicador a

propor¢gdo entre o numero de atendimentos ambulatoriais e hospitalares
relacionados a transporte terrestre (CID-10; V01 a V89) registrado pelo SIVVA e
o 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
numero de vitimas.

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

O SIM também traz informagdes sobre o local das mortes. De 2011 para
2016, a principal mudanca € o aumento de vitimas mortas em via publica, que

passou de 23,93% para 27,75%. Consequentemente, houve diminuicdo de De 2011 a 2017, a proporgao entre o numero de atendimentos registrado
mortes em hospitais (de 73,49% para 69,74%). 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 Seguranga Viaria da
Local do ébito 2011 2016 | Diferenga 2016-2011 ONU, ndo ha informagdes relacionadas ao sistema de saude sobre cerca de
(n=1.471) | (n=955) 60% das vitimas. Tal proporgdo tem caido ano a ano, provavelmente devido a
- consolidagdo do SIVVA. Em 2017, a proporgéo ficou em torno de 71%,
Hospital 73,49% 69,74% -3,75% R = . o .
significando que ndo se sabe o destino de 29% das vitimas.
Via Publica 23,93% 27,75% 3,82% .
12. Dados do Sequro de Danos Pessoais Causados
Outros 1,43% 1,57% 0,14% por Veiculos Automotores de Via Terrestre (DPVAT)
Domicilio 0,75% 0,84% 0,09% O Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de
Via Terrestre (DPVAT) pode ser ativado até 3 anos apés a
Outro estabelecimento de saude 0,34% 0,10% -0,24%
Ignorado 0,07% 0,00% -0,07%
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ocorréncia/atendimento médico e cobre trés tipos de despesa: despesas

médicas, invalidez e morte.

O total de ativagbes relacionadas a Despesas Médicas (DAMS) na
cidade de S&o Paulo subiu de 2011 a 2014, ano em que passou a cair. Em
2017, o numero de ativagdes voltou a subir. O valor médio das indenizagdes
vem subindo desde 2014, chegando ao valor de R$ 1.370 em 2017.

DPVAT: Ativagoes de Despesas
Médicas em Sao Paulo (DAMS)
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Grafico 43 - Ativagbes
de despesas médicas
pelo seguro DPVAT
para o municipio de
Sé&o Paulo. Fonte:
Dados de ativagdo do
Seguro DPVAT para o
municipio de Séo

Paulo 2011-2017 (acesso via LAIl). Observagéo: o seguro DPVAT pode ser
ativado até 3 anos apds o atendimento médico, registro de morte ou de
invalidez. Elaboracao: Ciclocidade e Cidadeapé.

Gréfico 44 - Valor médio de indenizagao de despesas médicas pelo seguro
DPVAT para o municipio de Sdo Paulo. Fonte: Dados de ativagao do Seguro
DPVAT para o municipio de Sdo Paulo 2011-2017 (acesso via LAl).
Observacéo: o seguro DPVAT pode ser ativado até 3 anos apos o atendimento
médico, registro de morte ou de invalidez. Elaboragao: Ciclocidade e Cidadeapé.

O total de ativagdes 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 informagdes
precisas sobre o numero de vitimas do transito que ficaram invalidadas. Apesar

do dado disponivel do numero de ativagbes do seguro DPVAT relacionado a
invalidez, uma vez que a ativagdo do seguro pode ser feita até 3 anos apos o
atendimento médico/ocorréncia, ndo é possivel extrair os dados por ano ou més.
Familias ou pessoas que deixaram de ativar o seguro também n&o séo

computadas, contribuindo para a imprecisao do indicador.

DPVAT: Ativagoes por Invalidez
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Graéfico 45 - DPVAT: numero de ativagdes por invalidez na cidade de Sao Paulo.
Fonte: Dados de ativagdo do Seguro DPVAT para o municipio de Sdo Paulo
2011-2017 (acesso via LAIl). Observagéo: o seguro DPVAT pode ser ativado até
3 anos apds o atendimento médico, registro de morte ou de invalidez.
Elaboragéao: Ciclocidade e Cidadeapé.

Graéfico 46 - DPVAT: valor médio de indenizagao por invalidez na cidade de Sao
Paulo. Fonte: Dados de ativagao do Seguro DPVAT para o municipio de Sao
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Paulo 2011-2017 (acesso via LAIl). Observagéo: o seguro DPVAT pode ser
ativado até 3 anos apds o atendimento médico, registro de morte ou de
invalidez. Elaboracao: Ciclocidade e Cidadeapé.

O total de ativagdes do DPVAT por morte na cidade de Sao Paulo vinha
caindo desde 2012, mas subiu em 2017.

DPVAT: Ativagdes por Maorte
na cidade de Sao Paula
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Gréfico 47 - DPVAT: nimero de ativagdes por morte na cidade de Sao Paulo.
Fonte: Dados de ativagdo do Seguro DPVAT para o municipio de Séao Paulo
2011-2017 (acesso via LAl). Observacéo: o seguro DPVAT pode ser ativado até
3 anos apos o atendimento médico, registro de morte ou de invalidez.
Elaboragao: Ciclocidade e Cidadeapé.

Parte B - Diagnéstico da cultura e
comportamento em relacao a
sequranca viaria no Municipio de Sao
Paulo

A visdo tradicional sobre a seguranga vidria tende a focar o
comportamento dos individuos, de modo a responsabilizar excessivamente as
mortes e lesdes no transito sobre as atitudes individuais. Contudo, os principios
da Visdo Zero e Sistemas Seguros partem da premissa de que a
responsabilidade sobre a seguranca viaria € compartilhada entre o poder publico
e 0s usuarios da via, sendo a cultura e o comportamento no transito fruto de um
amplo conjunto de variaveis, que nado sé a educacgéo individual do cidadao, tais

como o desenho das ruas, a efetividade das agdes de fiscalizacdo 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, néo € condizente com os
principios deste plano. Nesse sentido, & preciso fortalecer o olhar para a
seguranga 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 priorizagdo dos usuarios da via — dos mais vulneraveis para os menos.
Adicionalmente, a cultura da seguranga viaria ainda n&do esta institucionalizada
na cultura organizacional do poder publico como tema transversal de valor
primordial, o que requer o fortalecimento do olhar a seguranga pelos érgaos
publicos.

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

A frequéncia de adultos que admitem conduzir veiculos motorizados
apds 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 realizagdo do teste de etilometro,
16.813 se recusaram a fazé-lo e 3.488 foram reprovados. O total de recusas e
reprovagoes representam 11,88% do total.

Outro comportamento de risco € a nao utilizagéo 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?'.

Ja de acordo com o Relatério de Dados Técnicos realizado no segundo
semestre de 2018 pela Johns Hopkins International Injury Research Unit (JH-
IIRU) e Universidade de Sao Paulo (USP), 97% dos motoristas utilizam o cinto
de seguranga, 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 seguranga embaixo do banco e a falta
de compreensao de que o passageiro no banco de tras corre 0 mesmo risco que
0 passageiro no banco da frente. Em uma colisdo, o passageiro do banco
traseiro pode ser arremessado para frente ocasionando lesdes em si e em quem
esta sentado no banco frontal.

210 valor 30,2% ¢ para o uso de cinto de seguranga apenas por adultos. Ao se considerar adultos
e criangas, o indice de 32,72%.
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Em relagdo ao uso de dispositivos de retengdo para criangas (as
chamadas “cadeirinhas”), de acordo com a JH-IIRU e USP (2018), apenas 47%
das criangas 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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Tabela 13 - Prevaléncia de veiculos trafegando acima da velocidade. Fonte: JH-
IIRU e USP (2018).

Em relagdo 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 uso de drogas por caminhoneiros, tendo em vista a alta
letalidade dos acidentes envolvendo caminhdes. De acordo com a pesquisa,
32,9% dos caminhoneiros entrevistados admitiram terem feito uso de
anfetaminas (rebite) nos ultimos trés meses.

Parte C - Diagnostico por eixo

Eixo | - Gestao da Seguranca Viaria

1. Principais atores governamentais relacionados a
Seguranca Vidria

2 JH-IIRU e Universidade de S&o Paulo. Data Technical Report - Round 7. 2018

A governanga sobre a seguranga 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 territorio nacional,
passando por fungdes fiscalizatérias, de atendimento hospitalar e de gestdo do
transporte publico, competéncias urbanisticas e de implementacdo de obras
publicas, até a gestao do viario municipal.

De acordo com o Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei Federal n°
9.503/1997 e alteragdes, o Sistema Nacional de Transito (SNT) é o conjunto de
orgaos e entidades da Unido, dos estados, do Distrito Federal e dos municipios
que tem por finalidade o exercicio das atividades de planejamento,
administracdo, normatizagdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos,
formagdo, habilitacdo e reciclagem de condutores, educacdo, engenharia,
operagao do sistema viario, policiamento, fiscalizagao, julgamento de infragbes e
de recursos e aplicagdo de penalidades. O SNT é composto ainda pelo
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN); pelos Conselhos de Transito dos
Estados e do Distrito Federal; pelos érgéos e entidades executivos de transito e
rodoviarios de todos os entes federativos; pela Policia Rodoviaria Federal; pelas
Policias Militares e pelas Juntas Administrativas de Recursos de Infracdes
(JARI).

De acordo com o Art. 1° do CTB, o transito, em condi¢cdes seguras, é 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 6rgaos do
SNT devem dar prioridade em suas agdes a defesa da vida, inclusive
respondendo por agbes e omissdes que firam os direitos dos cidadaos ao
transito seguro.

Para além dos 6rgaos integrantes do SNT, a segurancga viaria é afetada
também pela atuagcdo de outros conjuntos de oérgaos, tais como aqueles
relacionados ao desenvolvimento urbano e implantacdo de obras viarias,
educacéo, comunicacéo e saude.

Os principais atores governamentais relativos ao tema sao:

a. Estruturas federais:

i. Departamento Nacional de Transito (DENATRAN)

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

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
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6rgaos do SNT, objetivando a integracdo de suas atividades; zelar pela
uniformidade e cumprimento das normas contidas no CTB e nas resolugdes
complementares e normatizar os procedimentos sobre a aprendizagem,
habilitacdo, expedicdo 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, Inovagdes e Comunicagdes;
Ministério da Educagado; Ministério da Defesa; Ministério do Meio Ambiente;
Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil; Ministério da Saude;
Ministério da Justica e Seguranga Publica; Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres e Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos.

i. Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)

A ANTT, criada pela Lei Federal n® 10.233/2001, é a agéncia reguladora
responsavel por supervisionar e fiscalizar a prestagcao de servigos e exploragdo
da infraestrutura de transportes, exercidas por terceiros, como a concesséo de
ferrovias, rodovias e o transporte ferroviario associado a exploragdo de
infraestrutura e a permissdo do transporte regular de passageiros pelos meios
rodoviario e ferroviario ndo associado a exploragéo 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
Sao Paulo destina-se a manutengdo 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 manutengdo 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 fixagdo e difusdo de doutrina nas questdes afetas as atividades de policia
de transito urbano.

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

O Corpo de Bombeiros do Estado de Séo Paulo pertence a estrutura da
Policia Militar, sendo o o¢rgdo responsavel pelo planejamento, comando,
execugdo, coordenacdo, fiscalizacdo e controle de todas as atividades de
prevengao, extingdo de incéndios e de buscas e salvamentos.

iii. Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de

Séo Paulo (DER):

O DER ¢é responsavel principalmente pela organizagdo e revisdo
periédica do plano geral de viagédo rodoviaria do Estado; bem como por todos os
servigos técnicos e administrativos concernentes a especificagdes, estudos,
projetos, orgcamentos, locagdo, construgdo, reconstrugdo, conservagao,
melhoramentos e fiscalizagdo 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 gestdo da Rodovia Raposo
Tavares.

iv. Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados de
Transporte do Estado de Sdo 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 servigos 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 licitagdes para a contratagcao de
servigos publicos de transporte; celebrar e gerenciar os contratos de prestagéo
de servigos publicos de transportes e intervir na prestagdo dos servigos publicos
de transporte, autorizados, permitidos ou concedidos.

v. Departamento Estadual de Transito de Sdo Paulo (Detran-

SP)

O Detran SP é responsavel pelas atividades de transito estabelecidas
pelo CTB no Estado de Sao Paulo. Sdo competéncias do Detran-SP promover
educagdo para o transito, planejar, coordenar, executar e controlar acdes
relacionadas a habilitagdo de condutores, documentagdo e servigos para
veiculos.

vi. Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de

Sao Paulo (STM)

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

vii. Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo

Paulo (EMTU)
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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 Metré é responsavel por contratar, coordenar e superintender os
estudos e projetos e promover as medidas necessarias para a implantagéo de
um sistema de transporte rapido de passageiros na cidade de Sdo Paulo. De
acordo com dados de abril de 2018, a rede metroviaria de Sdo Paulo conta com
quase 90 km de extensdo de rede e 79 estagdes, transportando mais de 1
bilhdo de passageiros por ano, sendo que novas linhas e estacbes estao
previstas para os proximos anos.

ix. Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM)

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

Xx. Desenvolvimento Rodoviario S/A (DERSA)

A DERSA é uma entidade empresarial do Estado de S&o Paulo, cuja
missdo & entregar as melhores solugdes em infraestrutura de transportes e
logistica, com inovagao, conhecimento e pioneirismo. A entidade atua como
consultora nas areas de implantagdo, meio ambiente, desapropriacdo e
reassentamento, projetos, servigos publicos, planejamento e gestéo, sistemas e
operagao e manutengéo de grandes obras de infraestrutura viaria.

c. Estruturas municipais

i. Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (PMSP)

De acordo com artigo 179 da Lei Organica do Municipio de Sao Paulo,
compete ao municipio, gerido pela Administragdo Publica Municipal, organizar,
promover, controlar e fiscalizar o transito no dmbito do seu territério. Também é
incumbéncia da administragdo municipal a promogao da politica urbana do

municipio, de modo a assegurar o acesso de todos os seus cidaddos a
condigdes 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 dmbito de sua circunscrigéo, pela seguranga
viaria.

iii. Departamento de Operacao do Sistema Viario (DSV)

O DSV, 6rgao executivo de transito do Municipio de Sao Paulo e
subordinado a SMT, tem como atribuigbes 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
segurancga e ao rendimento do sistema viario e emitir autorizagdo de uso de vias
publicas para fins de intervengdes particulares e obras privadas. A maioria das
atribuicdes pertencentes ao departamento sdo executadas pela CET.

iv. Departamento de Transportes Publicos (DTP)

O DTP, também subordinado a SMT, tem por atribuigcdes essenciais a
gestdo, a regulamentacéo, o cadastro, a vistoria e a fiscalizagao 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 criagao 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
operagao do sistema viario, com o objetivo de promover a seguranga dos
usuarios da via e a fluidez do transito.
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vi. Sao Paulo Transporte (SPTrans)

A SPTrans, criada em 1995 apés o processo de privatizagdo da
Companhia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC), € uma sociedade de
economia mista vinculada a SMT. Suas fungbes primordiais sido elaborar
estudos para o planejamento e o aperfeicoamento dos servicos compreendidos
no Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sdo Paulo
(STCUP); gerenciar e fiscalizar a execugdo dos servigos prestados pelas
empresas contratadas, concessionarias ou permissionarias, relativos ao STCUP;
e promover as licitagdes, bem como assinar contratos, outorgar permissdes e
autorizagOes referentes aos servigos do STCUP, exercendo seu controle e
fiscalizacéo.

vii. Secretaria Municipal da Saude (SMS)

A Secretaria Municipal da Saude tem por finalidade realizar agdes de
promogao, protegdo e recuperagido da saude da populagdo do Municipio de Sao
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
servigos, as agdes e as politicas de Saude do Municipio

viii. Coordenadoria de Vigilancia em Saude (COVISA)

A COVISA, integrante do Sistema Nacional de Vigilancia Sanitaria e
pertencente a estrutura da Secretaria Municipal de Saude, tem como atribuigdes
gerir e coordenar o Sistema Municipal de Vigilancia em Saude; coordenar a
programacgao das agdes de vigilancia em salude; e coordenar, monitorar e avaliar
as agoes de vigilancia em saude.

ix. Departamento de Atencdo a Urgéncia e Emergéncia e
Coordenacdo de Servico de Atendimento Movel de

Urgéncia (SAMU)

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

O SAMU, também pertencente a Secretaria Municipal de Saude, tem
como atribuigbes executar a atengdo 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 agbes governamentais
voltadas ao planejamento e desenvolvimento urbano, uso e ocupacgéo do solo e
executar atividades compativeis e correlatas com a sua area de atuagéo (nos
termos do art 4° da Lei n° 17.068, de 19 de fevereiro de 2019).

Xi. Sao Paulo Urbanismo (SP_Urbanismo)

A criagdo 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
promogao do desenvolvimento urbano do municipio, o que inclui a concepgao, a
estruturagcdo e o acompanhamento da implementagdo de programas de
intervencao fisico-territoriais de desenvolvimento urbano; a proposi¢cdo de
normas e diretrizes para implementacdo de programas de reordenamento da
paisagem urbana; a gestdo das operacgdes urbanas e o acompanhamento dos
projetos basicos e executivos das obras e intervengoes.

xii. Secretaria_Municipal de Infraestrutura Urbana e Obras

(SIURB)

A SIURB tem por atribui¢des a fiscalizagdo dos contratos para execugao
de projetos viarios, sistemas de drenagem, pavimentagdo, geotecnia e
geometria das vias; fiscalizar os contratos de obras de construgdo e
recuperagao da infraestrutura da cidade; projetar, programar, executar e
fiscalizar a constru¢do de edificios publicos; examinar o planejamento de obras
e servicos que venham a se desenvolver nas vias e logradouros publicos e
executar obras de recuperagao estrutural e construgdo de pontes e viadutos.

xiii. S80 Paulo Obras (SP Obras)

A SP Obras é uma empresa publica, cuja autorizagdo para criagéo foi
dada pela Lei Municipal n°® 15.056/2009. Tem por objetivo executar programas,
projetos e obras com recursos advindos do orgamento municipal, dos
financiamentos publicos e das operagdes urbanas. A SP Obras elabora também
licitagbes para outros 6rgdos da Administragdo Municipal e executa obras
definidas pela SIURB nas areas de abrangéncia das Operag¢des Urbanas. Por
fim, destaca-se sua atribuicdo de gestdo da concessdo de mobiliario urbano, o
que inclui a instalagcdo de abrigos em pontos de 6nibus e indicativos de parada
de dnibus.
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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 6rgdos de seguranga 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 fiscalizagao e o policiamento de transito de competéncia
do municipio. A GCM, subordinada a SMSU, ¢é o principal 6érgao de execugao da
politica municipal de seguranga urbana.

xv. Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia (SMPED)

Pioneira no Brasil, a SMPED iniciou suas atividades em 2005, sendo
oficializada com a aprovagéo da Lei Municipal n° 14.659/2007. A SMPED tem a
missao de conduzir e executar agdes governamentais voltadas a implementagao
de politicas para as pessoas com deficiéncia nos diferentes 6rgdos municipais.
A Secretaria objetiva promover a transformagao social necessaria a inclusao das
pessoas com deficiéncia. Assim, compete a ela conduzir, executar e articular as
acOes governamentais entre os 6rgados e entidades da PMSP e os diversos
setores da sociedade, visando a implementagédo 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 gestdo regional exercida pelas subprefeituras. Cada uma
das 32 subprefeituras do municipio tem como atribuigdo manter a representagao
do poder publico municipal na area geografica sob sua jurisdigéo; fiscalizar o
cumprimento das leis, regulamentos, normas e posturas municipais; conservar
as areas publicas ajardinadas (pragas e canteiros); executar ou contratar
pequenas obras e servicos publicos de manutengdo de logradouros;
acompanhar e fiscalizar os servicos de zeladoria e acompanhar os servigos
relacionados ao pavimento viario (agdes de tapa-buraco e recapeamento).

XVii. Secretaria Municipal de Educacdo (SME)

A Secretaria Municipal de Educagao (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 e diretrizes para a Rede Municipal de
Ensino.

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, o CPSV ¢é a instancia vinculada ao gabinete da SMT
responsavel pelas politicas publicas de seguranga viaria do municipio. Suas
competéncias sao propor as diretrizes da politica de seguranca viaria da cidade;
desenvolver e planejar agdes, programas, campanhas educativas e demais
providéncias necessarias a redugdo das ocorréncias de transito com e sem
vitima e da violéncia no transito; propor medidas voltadas a intensificagdo da
fiscalizagdo e da educagéo no transito; definir agbes praticas para a execugéo
das diretrizes e metas da politica de seguranca viaria do municipio e
acompanhar e fiscalizar a execugdo das agdes e o alcance das metas
estabelecidas.

O comité & composto pelos seguintes 6rgaos: Secretaria Municipal de
Mobilidade e Transportes (SMT); Departamento de Operacéo do Sistema Viario
(DSV), Departamento de Transportes Publicos (DTP), Companhia de
Engenharia de Trafego (CET), S&o Paulo Transporte (SPTrans); Secretaria
Municipal de Seguranga Urbana (SMSU), Guarda Civil Metropolitana (GCM);
Servico de Atendimento Moével de Urgéncia (SAMU); Coordenadoria de
Vigilancia em Saude (COVISA); Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana e
Obras (SIURB); Sao Paulo Obras (SP Obras); Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Urbano (SMDU); Séo Paulo Urbanismo (SP Urbanismo);
Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia (SMPED); Secretaria Municipal
do Trabalho e Empreendedorismo (SMTE); Secretaria Municipal de Educagao
(SME); Secretaria Municipal das Subprefeituras (SMSUB); Departamento
Estadual de Transito de Sao Paulo (DETRAN SP); Comando de Policiamento
de Transito da Policia Militar de Sdo Paulo (CPTRAN); Agéncia Reguladora de
Servigos Publicos Delegados de Transporte do Estado de Sdo Paulo (Artesp) e
Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Séo Paulo (DER). A
elaboracdo deste Plano de Seguranga Viaria € a primeira agdo concreta do
comité que, pelo seu carater ainda recente, requer tempo de maturagéo,
divulgagéo e consolidagao.

3. Plano de Mobilidade de Sdo 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 promulgacédo decorre de obrigagao prevista na Lei Federal n° 12.587/12
(Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU).

O PlanMob traz uma série de metas e a¢des 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; seguranga viaria,
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estacionamento; transporte individual, taxi e gestdo 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 agdes e metas requerem monitoramento ativo.

O plano tem entre seus principios a acessibilidade universal e seguranga
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 nimero 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 promogao de uma
cidade sustentavel, acessivel, orientada ao transporte publico e com prioridade
a mobilidade ativa.

Especificamente em relacdo a segurancga viaria, o decreto institui como
objetivos a prioridade aos pedestres e aos modos ativos; a mitigagcdo dos custos
ambientais e sociais; a redugao do numero de acidentes e mortes no transito e a
implementagéo de ambiente seguro ao deslocamento dos modos ativos.

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

e Para o ano de 2015, previram-se 7 novas Areas 40 e 176 novas Frentes
Seguras (box para motocicletas e ciclistas).

e 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 de redugéo
do numero de mortes para 6 mortes a cada 100 mil habitantes.

e Para 2017, a realizagdo de auditorias de seguranca na rede viaria
estrutural e a elaboragao de projetos a partir das auditorias.

e Para 2018, a implantacao de projetos decorrentes das auditorias.

Em relagéo 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
moderacéo de trafego das areas de Sao Miguel e Santana. As areas da Lapa,
de cima e de baixo, tém as concepgdes prontas e projetos executivos em
desenvolvimento. As demais 6 estdo em estudo. Quanto aos Frentes Seguras,
foram todos implantados em 2015 e 2016. A redugdo 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 relagao as auditorias de
seguranga viaria, foram realizadas na M'Boi Mirim, Rangel Pestana/Celso
Garcia, Av. Rebougas, Av. Consolagédo, 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 seguranga na Estrada de
Itapecerica, Raimundo Pereira de Magalhaes e Teotbnio Vilela.

Ja para 2021, prevé-se que a SMT avalie os resultados das agdes
durante a década anterior e defina novas metas e novas estratégias para
reducdo de vitimas. Ademais, sdo definidas como atividades permanentes de
seguranga, a instituicdo de “projetos de segurancga rotineiros e de curto prazo
(...) e implantagao de solugdes para problemas de seguranga e redugdo de
vitimas como ampliagdo de passeios, revisdo e realocagdo de faixas de
travessia, encurtamento de distancias de travessia e projetos de geometria para
diminuigao 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 tragada por este plano.

4. Governanca sobre as calcadas

Segundo estudo realizado pela SP Urbanismo, de todas as calgadas da
cidade, a manutengdo e execugao cabe ao poder publico para apenas 16%
delas (em area = 8,3 milhdes m?). Aos 84% restantes (43,7 milhdes m?), a
execugao e manutengao cabem ao proprietario do lote lindeiro, apesar de todas
elas serem consideradas espagos publicos.
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Mapa 9 -Distribuicao de responsabilidade pelas calgadas no municipio de
Sé&o Paulo (proprietarios x Prefeitura). Fonte: SP Urbanismo (2018).
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Segundo a lei municipal 15.442 de 2011, “os responsaveis por imoveis,
edificados ou nao, lindeiros a vias ou logradouros publicos dotados de guias e
sarjetas, sao obrigados a executar, manter e conservar os respectivos passeios
na extensao correspondente a sua testada”, sendo a prefeitura responsavel pela
execugao das calgadas lindeiras aos préprios municipais.

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

As rotas priorizam padronizar as calgadas dos centros de cada
subprefeitura, que sdo as vias onde ha maior concentragdo de locais de
prestacdo de servigcos publicos e privados, pontos comerciais e do sistema de
transporte publico coletivo. A atualizagdo da relagao de calgadas que compdem
as rotas e a consequente execugdo dessa padronizagdo é fundamental para
garantir acessibilidade universal aos equipamentos da cidade.

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

Tal divisdo administrativa acabou por transformar as calgadas em
espacos residuais, sem detalhamento ou exigéncias de infraestrutura. Somado a
isso, dezenas de orgdos tém algum tipo de atribuicdo que implica em
intervencao sobre a calgada, tais como a instalagao de postes de fiagao, de luz,
de equipamentos de fiscalizagao eletronica, 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 calgadas e passeios para a melhoria da
mobilidade e da qualidade de vida dos municipes, com vistas a permitir o
deslocamento de qualquer pessoa, bem como favorecer as interagdes sociais e
valorizar o ambiente urbano, foi instituida, através do Decreto Municipal
57.627/2017, a Comissdo Permanente de Calgadas (CPC), modificada pelo
Decreto 58.194/2018, tendo como umas das suas atribuigdes propor normas,
definir o padrdo arquitetdbnico que devera ser seguido, participar do
planejamento e da execugao do Plano Emergencial de Calgadas (PEC). A CPC
€ uma das poucas comissodes vinculadas diretamente ao Gabinete do Prefeito e
€ composta por um representante permanente dos seguintes o6rgdos 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), Comissdo Permanente de
Acessibilidade (CPA), Sao Paulo Urbanismo (SP Urbanismo), Sdo Paulo Obras
(SP Obras), Departamento de lluminagdo Publica (ILUME), e Empresa
Metropolitana de Planejamento da Grande S&o Paulo S/A (EMPLASA), além de
um representante do Gabinete do Prefeito.

A CPC é responsavel pela orientagéo a realizagdo das obras necessarias
a reforma ou construgdo de passeios que ndo atendam as normas previstas na
legislagdo municipal pertinente, inclusive no tocante a acessibilidade e a
circulagédo de pedestres com seguranga.

Parte das regras atuais atinentes as calgcadas encontram-se na Lei
Municipal 15.442/2011, que dispde sobre a construgdo e manutengdo dos
passeios, na Lei Municipal 13.293/2002, que trata das calgadas 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 Calgadas (Decreto 58.611/2019) foi elaborado, de modo a consolida-las em
um Unico documento, dando critérios para a padronizagdo das calgadas,
regulamentando os incisos VIl e VIl do “caput” do artigo 240 do PDE, o Capitulo
IIl 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 execugdo, manutengéo e conservagao das calgadas, bem
como a instalagao de mobiliario urbano, equipamentos de infraestrutura urbana,
sinalizagdo, vegetagdo, entre outras interferéncias permitidas por lei, devem
seguir os principios da acessibilidade e desenho universal.
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Porém, apesar das legislagbes que parametrizam o como as calgadas
devem ser construidas, o processo de concessdo do Habite-se ndo avalia a
adequagdo da calgada implantada. Outro ponto de atengdo é o de que o
processo de manutencdo e revitalizagdo de calgadas foi historicamente
disparado por demanda, sem uma ldgica pré-determinada e claramente
delimitada quando da escolha de quais calgadas revitalizar. A Prefeitura tem
buscado reverter essa légica, por meio do planejamento das requalificagdes.

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

Diante da realidade da urbanizagao historicamente voltada ao veiculo
automotor, a cidade de S&o Paulo esta passando por uma mudanga de
paradigma cultural, ainda que em fase embrionaria, da redescoberta dos modos
ativos de mobilidade. Essa mudanga tem comegado a afetar os projetos viarios,
0 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 reducdo do espago voltado aos carros ou a
necessidade de criar mais espago por meio de desapropriagcdes, as quais sao
muito custosas.

A articulagao interorganizacional dos 6rgaos da PMSP na elaboragao de
projetos e implementagdo de obras viarias também é um dos pontos criticos
relativos as politicas de seguranga viaria do municipio. Uma obra viaria afeta
substancialmente o territorio sob diversos pontos de vista (mobilidade, meio
ambiente, habitagéo, etc.). Logo, o processo de elaboragao dos projetos requer
a interlocugdo e anadlise de diferentes 6érgaos municipais, o que complexifica seu
processo de construgdo. Soma-se a isso os ainda mais complexos processos
orgamentarios, de licitagdo e de desapropriagdo, cujas dezenas de
procedimentos devem ser meticulosamente bem articulados para que todas as
fases, desde a concepgao, definicdo de diretrizes, planejamento e efetivagéo de
desapropriagdes, contratagao das diversas fases de projeto e de implantagdo da
obra corram sem atrasos e de modo a garantir intervengcdes capazes de
melhorar a infraestrutura urbana e garantir a seguranca viaria.

Tal complexidade implica, muitas vezes, em procedimentos nao lineares
e que resultam em intervengdes que, a depender do como se deu o processo de
elaboragéo, terdo maior ou menor qualidade. A falta de alinhamento entre os
diferentes 6rgaos desde o inicio implica em excessivas modificagdes em alguns
projetos, e, a depender da etapa de projeto, passa a ndo mais ser possivel a
realizagédo de ajustes necessarios.

Outro fator € a necessidade de coletar e disseminar dados pos-
implantagdo, com o objetivo de avaliar o impacto dos projetos. Tais informagdes

podem retroalimentar a elaboracdo dos novos projetos, visando a tomada de
decisdes baseada em evidéncia.

Especificamente em relagao a seguranga viaria, a auditoria de seguranga
viaria em projetos ainda ndo é uma pratica adotada pela PMSP.

5. Acessibilidade: governanca e transversalidade

De acordo com o Censo 2010, no municipio de Sédo Paulo, 2.759.004
milhdes de pessoas (24,5% da populagédo) declararam possuir algum tipo de
deficiéncia e, entre estes, 810 mil afirmaram ter grande dificuldade ou né&o
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 missdo e das politicas publicas
promovidas pela SMPED. Porém, tendo vista ser a acessibilidade um tema
necessariamente transversal, a governanca sobre o tema néo recai apenas
sobre a secretaria, mas também sobre uma série de comissdes, grupos e
comités dos quais o o6rgdo faz parte. Entre eles, destaca-se a Comisséo
Permanente de Acessibilidade (CPA), 6rgdo colegiado da PMSP, vinculado a
SMPED e composto por representantes de diversas secretarias, o6rgaos
municipais e sociedade civil. Foi instituida originalmente pelo Decreto
36.072/1996 e teve recente alteracéo pelo Decreto Municipal n® 58.031/2017. A
CPA tem papel consultivo e deliberativo nos assuntos que envolvem
acessibilidade em edificagcdes, logradouros, transporte, mobiliario e
equipamentos urbanos, comunicagao, sinalizagdes, bem como nos meios de
divulgacgado de informacgdes, inclusive digitais.

Entre as competéncias da CPA, destacam-se as atribuigbes para
deliberar sobre: propostas de intervengéo nos equipamentos e servigos publicos
municipais e de uso coletivo; projetos de edificagdo, de transportes coletivos e
de obras em espacgos publicos; propostas de adaptagdo da frota de transporte
publico e acessibilidade digital no d&mbito da PMSP. Ademais, a CPA exerce o
controle da acessibilidade, por meio do exame de irregularidades em diversos
locais e acionamento dos 6rgdos competentes para aplicagéo de penalizagéo.

Do ponto de vista da seguranga viaria, a CPA cumpre o papel de
protegdo ao direito de mobilidade da pessoa com deficiéncia, bem como de sua
segurancga e, a medida que ela exerce o poder de veto sobre obras publicas ndo
acessiveis, consequentemente acaba por garantir melhores condi¢cdes de
seguranga nao sO as pessoas com deficiéncia, mas a todos os pedestres das
mais diversas idades e habilidades.
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6. Instancias de participaciao social

a. CMTT

O Conselho Municipal de Transporte e Transito (CMTT) é a instancia
municipal que propicia a participagdo 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 servigos de transporte e usuarios. Tem composicéo tripartite e
paritaria, composto por 63 membros, sendo 21 titulares e 21 suplentes para
cada segmento. As duas primeiras bancadas sédo constituidas respectivamente
a partir de indicagdo dos 6rgéos publicos e das entidades representativas dos
setores. Ja a dos usuarios € oriunda de eleigao a cada dois anos.

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 saude, juventude, sindicato dos trabalhadores, organizagdes
ndo governamentais (ONGs), ciclistas, pessoas com deficiéncia, idosos,
movimento estudantil secundarista, movimento estudantil universitario,
movimentos sociais e mobilidade a pé.

O CMTT tem regimento préprio 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 reuniao sempre duas semanas antes da reunido ordinaria do
Conselho.

O PlanMob aponta em seu 18° artigo que o CMTT ¢é a instancia onde
sera exercida a participagao popular, reforgando a importancia do conselho.

Apesar da consisténcia legal e lastro institucional que o CMTT possui,
este € um dos mais jovens conselhos da administragdo municipal. Por ser uma
instancia muito recente, esta em constante processo de consolidagédo e
aprimoramento. Seu carater consultivo se apresenta como termdémetro para o
tomador de decisao, 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
realizagado da reunido ordinaria.

As pautas propostas sao importantes a qualidade de vida dos
paulistanos, razao 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 férum bastante rico e diverso, que se propde a contemplar a
complexidade das pautas e agentes envolvidos no ecossistema da mobilidade
urbana paulistana

i. Camaras Temadticas: Mobilidade a Pé, Bicicleta,
Transporte Escolar Taxi e Moto

Vinculadas ao CMTT, as camaras tematicas sédo 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 dialogo
aprofundado entre os técnicos da SMT e o segmento interessado,
proporcionando a troca de visdes sobre um mesmo tema.

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

A Camara Tematica do Transporte Escolar €& bimensal e busca,
juntamente com o apoio da SME e do DTP, aprimorar as questdes 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 foi impactado com a chegada dos
aplicativos.

A mais nova Camara Tematica vinculada ao CMTT é a de motocicletas
que ainda esta em fase de consolidagéo, 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 érgao de
representagéo da sociedade civil perante a PMSP. Por ser de carater consultivo,
sua fungao é elaborar, encaminhar e acompanhar a implementagao de politicas
publicas de interesse da pessoa com deficiéncia nas areas da saude, educacgao,
trabalho, habitagdo, transporte, cultura, lazer, esportes e acessibilidade nos
espacgos publicos. Por meio de plenarias mensais abertas ao publico, grupos de
trabalho e féruns regionais, todas as pessoas com deficiéncia residentes em
Sao Paulo podem se cadastrar no conselho e participar de suas atividades com
direito a voz e voto.

c. Conselhos de Seguranca - CONSEGs

Os Conselhos de Seguranca (CONSEGs) foram criados através do
Decreto Estadual n° 23.455/1985 e regulamentado pela Resolugdo SSP-
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37/1985. Cada Conselho é uma entidade de apoio a Policia Estadual nas
relagbes comunitarias, e se vinculam, por adeséo, as diretrizes da Secretaria de
Seguranga 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 imdveis
de uso comunitario, segundo uma agenda definida por periodo anual. A
Secretaria de Seguranga 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 CONSEGSs, pessoas do mesmo bairro se reunem para discutir e
analisar, planejar e acompanhar a solugéo de seus problemas comunitarios de
seguranca, desenvolver campanhas educativas e estreitar lagos de
entendimento e cooperagdo entre as varias liderancas locais. Dentre os
elementos de seguranga viaria demandados pelos CONSEGs, destacam-se
lombadas e sinalizagao.

Diagnostica-se a necessidade de melhor utilizagdo dos CONSEGs para
divulgagdo e discussdo da seguranga viaria junto as comunidades locais.

7. Normatizacdao relativa aos Sistemas de Gestido de
Seguranca Viaria (ISO 39.001)

No contexto de conscientizagéo global sobre o problema da seguranga
viaria, os organismos internacionais de normalizagdo publicaram a norma ISO
39.001 (Sistemas de Gestdo Seguranga Viaria), cujo objetivo é especificar os
requisitos para um sistema de gestdo de seguranca viaria que permita a uma
organizagdo que interage com o sistema viario reduzir mortes e ferimentos
graves em acidentes de transito. A norma trata da criagdo de um sistema de
gestdo de seguranga viaria pela organizagdo, incluindo o planejamento,
exercicio de lideranca e a instauracao de uma politica de seguranca.

Apesar da I1ISO 39.0001 ser de 2012, sado raras as empresas que tém
instaurados os procedimentos da norma, situagdo que se observa também no
setor publico.

A relevancia da implementagdo da norma nas empresas pode ser
percebida pelo nimero de acidentes de trabalho relativos aos transportes. De
acordo com dados do Observatdrio Digital de Satide e Seguranga 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. J& de acordo
com o Ministério da Saude, “o numero de notificagdbes de acidentes de
transporte relacionados ao trabalho aumentou quase seis vezes, passando de
2.798 em 2007 para 18.706 em 2016” (...) Na contramao deste aumento, os

z Disponivel em https://observatoriosst.mpt.mp.br/. Acesso em 31/07/2018.

Obitos, neste caso, cairam 28% no mesmo periodo, saindo de 1.447 para 1.393,
em 2016%

8. Fontes de Recurso e Fundos Municipais

Assim como em qualquer politica publica, o orgamento publico e
alocagao de recursos sao indispensaveis para a implementacao das agbes e
programas. No ambito municipal, a seguranga viaria esta presente em trés
programas do Plano Plurianual (PPA): Agdes e servigcos de saude, Direitos da
pessoa com deficiéncia e Melhoria da mobilidade urbana universal. Na tabela
abaixo, estdo apresentados os programas e respectivas a¢des or¢camentarias
relacionadas ao tema, bem como os valores previstos para cada uma delas®.

Programa: Agoes e Servigos de Saude

Agéo Orgamentaria 2018 2019 2020 2021
1518 - Implantagdo de | R$ 1.000 R$ 0 R$ 0 R$0
Servico de Atendimento

Médico de

Urgéncia (SAMU)

2514 - Manutencdo e |R$ R$ R$ R$

Operagdo de Servigo de | 87.359.581 83.330.576 | 72.556.533 75.946.087

Atendimento
Médico de Urgéncia

(SAMU)

Programa: Direitos da pessoa com deficiéncia
1169 - Reforma e |R$ R$ R$ R$
Acessibilidade em | 38.760.181 47.510.740 |52.252.009 | 73.254.566

Passeios Publicos

4705 - Transporte de |R$ R$ R$ R$

Pessoas com Deficiéncia | 87.028.975 101.637.384 | 106.211.537 | 110.991.057

ou Mobilidade
Reduzida - ATENDE

s Disponivel em http://portalms.saude.gov.br/noticias/agencia-saude/43893-
motociclistas-e-caminhoneiros-sofrem-mais-acidentes-de-transit