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Nota Técnica 259 Motos em Faixas de Onibus

INTRODUCAO

De tempos em tempos surge o questionamento sobre permitir ou ndo a circulacao de motos na cidade de Sao Paulo,
justamente a exemplo do que acontece em Londres. Mas o que sabemos sobre esta permissao em Londres?

Quando tomamos como exemplo o que é feito em outra cidade precisamos ter o cuidado de identificarmos alguns
fatores importantes para sabermos se a proposta implantada nesta cidade serve como solucao para os problemas
apresentados aqui. Qual foi o objetivo para implantacao da medida, se a solucao implantada realmente atingiu seus
objetivos na cidade de origem, se foi implantada em condicdes similares as daqui, se seriam necessarias e possiveis
adaptacdes sem prejuizo objetivo do projeto sao alguns dos questionamentos iniciais que devem ser feitos. Também
€ necessario saber se a medida afeta outros usuarios, como afeta e se ha implicacdes colaterais no meio ambiente.

Inicialmente, cabe questionar qual foi a finalidade que levou a implementacao da medida em questdo em Londres e
verificar se a implementacao da medida em outra cidade teria o mesmo proposito. Em segundo lugar, devemos nos
informar da melhor forma possivel sobre as caracteristicas do lugar de referéncia, como caracteristicas fisicas do
viario, caracteristica do fluxo veicular e de pedestres, tipo de sinalizacao existente, caracteristicas da fiscalizacao e
também do comportamento dos diversos usuarios da via. Apos este levantamento precisamos identificar se os locais
onde se adotaria tal solucao tém caracteristicas compativeis ou que possam ser alteradas para se tornar compativeis
ou ainda se podemos adaptar a medida para outra realidade.

Também de extrema importancia, precisamos verificar se a medida adotada na cidade referéncia trouxe os
beneficios pretendidos nao sé aos motociclistas, mas também aos demais usuarios da via. Muitas vezes uma medida é
adotada e permanece ativada, mas apenas por estar em andamento uma experiéncia e as autoridades locais ainda
ndo tem uma concluséo definitiva sobre os beneficios da medida.

Das cidades onde as motos tém permissdo de circulacdo nas faixas destinadas a 6nibus, Londres é o local onde
encontramos mais registros e estudos sobre a implementacao desta permissao. Dentro da comunidade europeia,
Londres se destaca por estar incentivando o uso da motocicleta como um modo de transporte sustentavel.

Os indices de mortalidade no transito do Reino Unido estdao entre os mais baixos da Unido Européia considerando
todos os usuarios da via (European Commission, 2015). Nao encontramos comparativos sobre acidentalidade entre as
diversas capitais europeias, mas sim, comparativos entre os diversos paises da Unido Europeia. O grafico abaixo
mostra que, dentre os paises europeus, o Reino Unido € uma das Nacdes com menos mortos considerando todos os
usuarios da via (Mortos no Transito por Milhao de Habitantes).

Taxa de Mortalidade por Estado Membro da Unidao Européia 2014

c 2lg|ly S 3 0 3 T o TP OCKITHF O S FKF QT LT T O T ®
S x|2ZE|8 § S 2 E E £&§ 2 8¢ 3352255888585 86
= o T 2 8 c = = = 2 = [=>] =2
= ol > ® g ©® © S5 > = * o £ o o =] = -
o s E o 8B g = 2 O < »n S 5 @ ® £ ©o 2 5 E @
o €« @« € § — < 3 - 3 f W £ ® E coa3s g g -
2 e c w T = Lﬁ > a ) o
sl [ =5 ul 5] =
© | & o 3
o

Figura 1 - Taxa de mortalidade considerando todos os usudrios da via

Entretanto, se considerarmos apenas os motociclistas mortos, a posicdo do Reino Unido é alterada
drasticamente, deixando esta nacdo entre os que mais tém motociclistas mortos em acidentes de
transito na Europa. O grafico seguinte apresenta o ranking dos paises europeus (European Commission,
2015) considerando apenas a participacao dos motociclistas no total de usuarios da via mortos.
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Porcentagem de Motociclistas Mortos com Relacéo ao Total
de Mortos no Transito - Unido Européia 2014
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Figura 2 - Fonte: European Comission, 2015 - Porcentagem de participagdo de motociclistas entre mortos

Grécia, lItalia, Franca, Reino Unido, Espanha, Alemanha e Suécia apresentam nimero de mortos usuarios de
motocicletas acima da média europeia. Com excecao da Grécia, estes mesmos paises apresentam indices de mortos,
se considerarmos todos os usuarios das vias, abaixo ou muito proximos da média europeia em 2014. Assim, as
fatalidades envolvendo motociclistas se tornam uma preocupacao significativa entre estes membros da Uniao
Europeia quando se pensa em reducao pela metade do nimero de fatalidades até o ano de 2020.

Enquanto a média da UE é de 15% dos mortos como sendo de motociclistas, no Reino Unido a porcentagem de mortos
motociclistas € de 19% *'. O Reino Unido é o quarto pais com maior porcentagem de motociclistas mortos entre todas
as vitimas fatais. Mesmo com estes altos indices, a cidade de Londres tem incentivado o uso da motocicleta como um
modo atrativo de transporte.

HISTORICO DA EXPERIENCIA DE LONDRES

Desde 1995 varias autoridades tém feito experimentos temporarios permitindo a circulacao de motos em algumas
poucas faixas exclusivas para onibus no Reino Unido. Estes experimentos visaram determinar os efeitos causados pela
permissao tanto nos motociclistas quanto nos demais usuarios da faixa de onibus. Estas pesquisas ndao foram
conclusivas com relacdo aos potencias beneficios e prejuizos desta nova permissao, conforme relatério elaborado em
1997 (Department for Transport, 1997). Esta publicacdo ja sugeria a permissdo de bicicletas nas faixas exclusivas
para 6nibus, mas também recomendava que a largura das faixas fosse de no minimo 4,0m de largura para permitir a
ultrapassagem mais segura entre os onibus e as bicicletas. Este relatério ainda recomendou a ndo permissao de
circulagao de motos nas faixas exclusivas de onibus.

Em 2005 foi publicado um documento com introducao escrita por um Membro do Parlamento, onde ele expressa a
necessidade de priorizar a motocicleta como uma estratégia nacional de melhoria da mobilidade, identificando as
questoes relativas a pilotar com seguranca, seguranca veicular e padroes de design, sempre visando a seguranca dos
usuarios da via. E enfatizado também que esta priorizacdo de circulacdao de motocicletas tras consigo
responsabilidades também para os motociclistas, lembrando-os que eles tém sua parcela de responsabilidade na
seguranca dos usuarios da via.

Este documento reline as Estratégias do Governo para motociclistas (Department for Transport, 2005) e teve como
uma das recomendacdes reavaliar o documento emitido em 1997 onde os técnicos se manifestaram contra a
permissao de motos nas faixas de 6nibus.

*1"Na cidade de Sao Paulo, este indice em 2017 foi de 39,02%. Fonte: Relatorio Anual de Acidentes de Transito 2017."
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Em 2007 foi publicado um folheto direcionado a toda Inglaterra (Department for Transport, 2007) que apresenta a
estratégia de facilitar o uso da motocicleta como um modo de transporte seguro e sustentavel. Este documento
remete as consideracdes feitas em 1997 e foi elaborado para revisar as consideracdes anteriores com uma avaliacao
mais objetiva. Neste folheto foram considerados: a politica de implantacao, seguranca e auditoria (usuarios da via e
a caracteristica da via em si), sinalizacao, regulamentacéo, consultas aos afetados pela medida, monitoramento dos
resultados, fiscalizacdo e manutencédo. Consideraram ainda que o comportamento dos diversos usuarios pode sofrer
alteracoes dificeis de serem percebidas com auditorias nos projetos, assim, as vistorias feitas nos locais apos a
implantacao foram de vital importancia para uma avaliacao adequada da nova permissao nas cidades europeias.

Em janeiro de 2009 o prefeito de Londres anunciou a permissao de circulacao de motocicletas em algumas faixas de
onibus, administradas pela TLRN - Transport for London Road Network* (Rotas Vermelhas), por um periodo de 18
meses para realizacao de pesquisa sobre os efeitos desta permissao. Estas faixas receberam sinalizacao de
regulamentacao permitindo a circulacao de motocicleta em alguns trechos e por 18 meses foram feitas avaliacées
sobre os efeitos da utilizacao das faixas destinadas aos 6nibus por motocicletas. Em 2010 foram publicados os
resultados desta pesquisa (York et al, 2010).

A partir desta publicacao foram feitas novas avaliacdes considerando parte dos pontos avaliados na publicacao de
2010 e novos pontos da malha viaria administrados pela TLRN e publicado novo documento em 2011 (York, Ball e
Hopkin, 2011). Os resultados destas duas ultimas pesquisas sao apresentados adiante.

CARACTERIZACAO DAS FAIXAS COM PERMISSAO DE CIRCULACAO DE
MOTOS NA CIDADE DE LONDRES E SUA COMPARACAO COM SAO PAULO

As permissbes de circulacdo de motos nas faixas de Onibus foram feitas apenas em locais cujas caracteristicas
atendiam a premissas ja estabelecidas. Estas exigéncias fizeram com que as extensdes dos locais com permissao
muitas vezes fosse descontinuadas por locais que nao atendiam a estas premissas. Ao longo do texto, algumas das
premissas identificadas nos estudos serao mencionadas.

LOCALIZAGAO DAS FAIXAS

A seguir estao os mapas das regides de Londres com indicacao dos locais nas faixas de onibus onde é permitida a
circulacao de motos.

Faixas de 6nibus administradas pela TRLN

As linhas em vermelho sdo os locais administrados pela TRLN onde nao é permitida a circulacdo de motos e as faixas
em azul sdo as faixas administradas pela TRLN onde é permitida a circulacao de motos.

sem permissao de circulacdo de motos na faixa de 6nibus

—— com permissao de circulacdo de motos na faixa de dnibus
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Figura 3 - Area central de Londres,
fonte: TfL

JI 5 As Rotas Vermelhas administradas pela TRLN formam a rede
. das maiores vias de Londres e sao compostas por 5% das vias
\ por onde passam 30% do trafego; fonte: TFL..
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Figura 5 - Area Noroeste de Londres, fonte: TfL
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Figura 6 - Area Sudeste de Londres, fonte: TfL
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Figura 7 - Area Sudoeste de Londres, fonte TfL
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Pode-se notar que apenas na area central da cidade de Londres existe uma extensao expressiva de locais com faixas
de onibus onde é possivel a circulacao de motos. Nas demais regides da cidade a moto praticamente nao tem
permissao para circular nas faixas de 6nibus das Rotas Vermelhas.

Devido a descontinuidade da permissao, mesmo na regiao central, uma das reclamacdes dos usuarios € a dificuldade
de identificar onde é permitido e onde é proibido para os motociclistas circular nas faixas de 6nibus.

Locais administrados pelo 6rgao local
0 mapa abaixo mostra, das faixas de 6nibus de administracao local, onde existe a permissao de circulacdao de motos.

Nas areas em verde, é permitida a circulacdo de motos em todas as faixas de 6nibus com administracéo local, nas em
amarelo, é permitida a circulacdo de motos em algumas das faixas de onibus com administracdo local e nas em
vermelho, ndo é permitida a circulacao de motos em qualquer faixa de 6nibus com administracao local.

Motos nao sao permitidas nas faixas
de Onibus de administracao local

Motos sao permitidas em
algumas faixas de 6nibus de
administracao local

Motos sao permitidas nas faixas

Figura 8 - Mapa com a permiss@o de motos nas faixas de 6nibus de administracao local
com administracao local, fonte TfL ¢

Pode-se perceber que as areas onde a motocicleta nao tem permissao de circulacao em nenhuma faixa de 6nibus com
administracao local predominam na cidade de Londres.

LARGURA DA FAIXA EXCLUSIVA

Em Londres, a motocicleta somente pode circular na faixa de onibus onde a largura desta faixa é superior a 4,0m.
Conforme documento divulgado pelo Departamento para o Transporte de Londres (Department for Transport, 2007),
nas faixas mais estreitas, nao existe esta permissao. Com esta sobrelargura e considerando a largura dos 6nibus e
motos, a motocicleta consegue ultrapassar um onibus que esteja parado sem avancar na faixa lateral destinada ao
trafego geral.
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Se formos adotar o mesmo padrao de seguranca, ndo conseguiriamos permitir a circulacdo de motocicletas nas faixas
exclusivas para 6nibus, pois as faixas implantadas na cidade nao seguem esta medida minima de 4,0m de largura. Em
Sao Paulo a largura das faixas exclusivas de 6nibus deve ter, segundo o Manual de Sinalizacao Urbana, entre 3,30m e
3,50m, medida que nao permite a parada de um onibus e a ultrapassagem de uma motocicleta sem que esta invada a
faixa lateral destinada a outros veiculos. Caso esta permissao estivesse valida aqui em Sao Paulo com o padrao de
sinalizacao existente, as motocicletas certamente fariam manobras arriscadas com mudancas bruscas de faixas de
trafego para se juntar ao fluxo dos demais veiculos e dar continuidade a sua viagem, aumentando a possibilidade de
ocorréncia de acidentes.

VOLUMES

Outra questao importante a ser verificada € com relacao aos volumes encontrados em Londres e em Sao Paulo.

Os dados referentes a Londres foram encontrados em documento elaborado em 2010 (York et al, 2010) com
informacdes levantados em 2007, onde foram comparadas 28 faixas exclusivas para 6nibus com a permissao de
circulacao para motos com outras 28 localidades sem esta permissao.

Inicialmente foram escolhidos 68 locais, mas alguns foram retirados por problemas durante o processo, quando foram
excluidas faixas onde ocorreram obras na via. Também foram excluidas faixas de onibus que operavam no
contrafluxo.

Os nimeros apresentados neste estudo mostram as diferencas entre o transito de Londres e o que vemos na Cidade de
Sao Paulo, ambos da época da autorizacao de circulacao de motos nas faixas de 6nibus. A tabela abaixo apresenta a
média horaria de fluxo entre 07h00 e 19h00 nas vias estudadas tanto nas vias com permissao de circulacdo de
motocicletas nas faixas de 6nibus quanto nas vias de controle.

Média horaria de fluxo
entre 07h00 e 19h00 nas vias estudadas

A Demais
Motos Carros Onibus yaicylos Total

Antes 50,2 496,3 30,6 248,0 825,1

permissao

Depois 51,2 491,2 30,9 241,7 815,0

£
[=]
o
‘©
o
o
=

Variagdo 2,0% -1,0% 0,8% -2,5% -1,2%

Antes 18,5 312,1 14,5 128,99 474,0

Depois 17,7 309,9 14,8 127,1 469,5

controle

Variagdo -4,7% -0,7% 2,2% -1,4% -1,0%

Tabela 1-Fluxo médio hordrio das vias estudadas em Londres

As informacoes de volumes da cidade de Sdo Paulo foram retiradas do Relatdrio de Desempenho de 2007* . Neste
documento foram estudados 30 corredores e em cada um destes corredores é eleito um ponto mais representativo de
onde sdo medidos dois dias de fluxo, tanto no pico da manha quanto no pico da tarde, e feita a média. Os volumes de
automoveis contados em Sao Paulo foram classificados por faixas de 500 veiculos/hora.

Como nao temos dados disponiveis sobre a média horaria das 07h00 as 19h00 da cidade de Sao Paulo vamos apresentar
os volumes dos horarios de pico da manha e tarde tanto do sentido bairro-centro quanto do sentido centro-bairro.

Para fazermos uma comparacgao entre as cidades vamos fazer as seguintes consideracoes:

e Os dados do pico da manha de Sao Paulo sao contados entre 07h00 e 10h00. Os dados do pico da tarde de Sao Paulo
sao contados entre 17h00 e 20h00. Considerando a soma dos dois picos sao 6 horas de contagem.

e Os dados de Londres consideram 12 horas consecutivas, incluindo os picos da manha e da tarde. Para termos o
mesmo periodo, nos dados de Sao Paulo faltariam 6 horas de informacdes entre os picos que, em muitos
corredores nao tém um decréscimo muito significativo nos horarios entre picos.

Os dados apresentados foram retirados das tabelas das paginas 20 a 23 do relatorio.
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Volumes de Automoéveis em Sao Paulo nas Vias Principais

Volumes de Automéveis Pico Manha 2007
(média B/C Relatorio de Desempenho)

>4001
3501-4000
3001-3500
2501-3000
2001-2500 17%
1501-2000 13% 43%
1001-1500 13%

501-1000 7%

0-500 | 0%

Volume horario médio pico manha

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Porcentagem de corredores

Figura 9 - Volumes de automéveis - pico manha - 2007

Volumes de Automéveis Pico Tarde 2007
(média C/B do Relatério de Desempenho)

>4001
3501-4000
3001-3500
2501-3000
2001-2500
1501-2000
1001-1500
501-1000 | oo,

23% 53%

Volume horéario médio pico tarde

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Porcentagem de corredores
Figura 10 - Volumes de automdveis - pico tarde - 2007

Comparando os dados dos automoveis temos:

« Em Sao Paulo 40% dos corredores no pico da manha e 53% no pico da tarde tém volumes entre 1.000 e 2.500
veic./hora e os demais corredores apresentaram volumes superiores a 2.500 veic. /hora. Em Sao Paulo, os volumes
sao semelhantes aos apresentados em Londres em apenas 7% no pico da manha e 3% no pico da tarde.

« Em Londres, todos os locais com permissao apresentaram volumes inferiores a 500 veic./hora e os locais de
controle volumes inferiores a 320 veic. /hora.

Podemos perceber que os volumes de automoveis que circulam pelos principais corredores da cidade de Sao Paulo sdao
muito maiores que os volumes que circulam pelos principais corredores em Londres.

Da mesma forma, apresentamos a seguir os dados comparativos de 6nibus e de motos.
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Volumes de Onibus em Sao Paulo nas Vias Principais

Volumes de Onibus Pico Manha 2007
(média B/C do Relatorio de Desempenho)
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Figura 11 - Média de Volumes de Onibus B/C - pico manhd - 2007

Volumes de Onibus Pico Tarde 2007

(média C/B do Relatério de Desempenho)
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Figura 12 - Volumes de 6nibus pico tarde - 2007

Comparando os dados dos 6nibus temos:

« Em Sao Paulo no pico da manha 56,7% dos corredores tém volumes entre 51 e 200 6nibus/hora e 63,4% no pico da
tarde tém volumes entre 51 e 200 6nibus/hora.

« 10% dos corredores tém volumes entre 15 e 30 veic./hora em Sao Paulo, semelhantes aos apresentados em
Londres nas vias onde foram implantadas as permissées. Em muitos destes corredores nao existe faixa exclusiva
de onibus devido ao baixo ou inexistente fluxo de onibus.

Podemos perceber que os volumes de 6nibus que circulam pelos principais corredores da cidade de Sao Paulo sao
significativamente maiores que os volumes que circulam pelos principais corredores de 6nibus em Londres.
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Volumes de Motos em Sao Paulo nas Vias Principais

Volumes de Motos Pico Manha 2007
(média B/C Relatorio de Desempenho)
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Figura 13 - Volumes de motos pico manha - 2007

Volumes de Motos Pico Tarde 2007

(média C/B Relatério de Desempenho)
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Figura 14 - Volumes de motos pico tarde - 2007

Comparando os dados dos motos temos:
« EmSao Paulo perto de 50% dos corredores tém volumes entre 101 e 500 motos/hora.
« Naordem de 30% dos corredores tem volumes acima de 900 motos/hora.

» Nenhum corredor tem volumes entre 20 e 50 veic. /hora em Sao Paulo, semelhantes aos apresentados em Londres
nas vias onde foram implantadas as permissdes. Apenas um corredor apresentou 7 motocicletas na hora.

Podemos perceber que os volumes de motos que circulam pelos principais corredores da cidade de Sao Paulo sao
significativamente maiores que os volumes que circulam em Londres.

Existe uma grande diferenca de volumes apresentados na mesma época entre a cidade de Londres e a cidade de Sao
Paulo. Assim, considerando os volumes a cidade de Londres ndo serve como parametro para a implantacao da
permissao da circulacdo de motos nas faixas exclusivas para onibus.

11
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COMPOSICAO DO TRAFEGO E ACIDENTALIDADE

Considerando os dados de 2007, as motocicletas representaram de 1,2% a 1,4% do fluxo de Londres, entretanto
estiveram envolvidas em 15% dos acidentes (York et al, 2010). Ja a cidade de Sao Paulo em 2017 (CET, 2017) as motos
representam 13,5% da frota registrada e 15,3% dos veiculos na composicdo do transito nas ruas da cidade. Com
relacao aos acidentes, as motos representam 37,68% de participacao nos acidentes com vitimas e fatais. Isso significa
que mais de um terco dos veiculos envolvidos nestes acidentes sao motocicletas, um indice muito alto.

PESQUISA DE 2010 EM LONDRES

Apods a permissao da circulacdo de motos feita pelo prefeito de Londres em janeiro de 2009, foi realizada uma
pesquisa (York et al, 2010) com a escolha de 60 locais que envolviam, das 456 faixas existentes em Londres, 30 que
foram selecionadas para pesquisa, representando 6,6%. De um total de 111,41 km foram selecionados 5,164km,
representando 4,6% da extensao das faixas totais. Por conta dos requisitos minimos para escolha dos locais, nao foi
possivel haver uma distribuicdo homogénea dos pontos na cidade.

Aanalise foi feita em dados levantados um ano antes da premissao de circulacdo de motos nas faixas de dnibus e um
ano apos esta permissao, tanto de locais onde foi implantada a permissdao quanto em locais similares onde nao foi
implantada a permissao que serviram para controle. O objetivo foi verificar se esta permissao afeta a velocidade e a
acidentalidade dos diversos usuarios da via.

Os dados levantados sao apresentados a segulir.

VELOCIDADE

Foram medidas as velocidades de motos, 6nibus e automdveis durante o pico da manha, entre picos e pico da tarde. A
distancia entre os pontos de medicao variaram entre 130 e 250 metros e foram feitas tanto nos corredores com
permissao de circulacao de motos quanto nos corredores de controle.

Atabela abaixo apresenta as variacoes da velocidade apresentadas no estudo de Londres e convertida para km/h.

Antes e Motocicletas Automoveis Onibus

Depois da Local com Local de Local com Local de Local com Local de
Permissao permissao controle permissao controle permissao controle

Antes

41,7 40,7 38,3 33,6

49,2 42,5 41,2 38,6 . 520
(Km/h)
Aumento

6.4 13 0,6 0,5 0,0 1,6
Aumento 8,8 2,0 1,2 0,8 0,0 3,1

(%)

Tabela 2 - Velocidade antes / depois da autorizacdo de circulacdo de motos em Londres

As velocidades registradas variaram de acordo com o veiculo e todas as velocidades tiveram aumento. Houve um
aumento significativo em 18 das vias com permissao e em 12 das vias de controle. A velocidade que teve maior
aumento foi a das motocicletas, tendo sido registrado um incremento de quase 10% na velocidade média.

Em outra pesquisa apresentada no mesmo relatorio, sdo listadas as velocidades medidas apenas nos corredores onde
houve permissao para a circulacdo de motos nas faixas de 6nibus. A seguir, o grafico apresenta as velocidades médias

levantadas. . o . _
Velocidade Média nos Corredores com Autorizacao

antes e depois da autorizacao
60

48,3 49,2

50 43,8 45,1

B
o

33,3 335 34,6 34,4
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20 Il depois

velocidade (km/h)
w
o

motos onibus motos onibus automoveis
Faixa de dnibus Faixa geral
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Figura 15 - Velocidade média em km/h nas faixas dos corredores com autorizacdo em Londres
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Amostra pesquisada e a porcentagem de variagao também sao apresentadas na tabela abaixo.

pesquisados

Antes e Depois Antes e Depois

da Permissao da Permissao
antes depois variacdo  antes depois

Faixa de motos 43,8 48,3 504 4906
onibus onibus 33,3 335 +0,6% 6685 6855
motos 451 492 ((+91%) 7469 3951

Faixa geral onibus 34,6 34,4 -0,5% 700 832
automoveis 40,4 40,8 +1% 232741 23708

Tabela 3 - Variacao da velocidade nos corredores com autorizacdo - antes e depois em Londres

Verifica-se um aumento significativo na velocidade das motos tanto nas faixas de 6nibus quanto nas faixas de uso
geral. Para os autores, uma possivel explicacdo para esta diferenca da velocidade das motos é de que estas circulam
normalmente nas faixas de uso geral quanto o transito flui normalmente e circulam nas faixas exclusivas de 6nibus
quando as faixas de uso geral estao congestionadas. Este aumento de velocidade das motocicletas pode significar
uma reducdo na seguranca, justamente dos usuarios mais vulneraveis da via, os motociclistas e os pedestres que
estiverem atravessando a pista. A velocidade dos demais veiculos nao teve alteracao significativa nas condicdes
estudadas.

Este estudo levantou também a porcentagem de motocicletas que excediam a velocidade permitida nos corredores e
aponta um aumento de 37% para 47% de motos que desrespeitaram esta regulamentacao, sendo maior a ocorréncia
nos corredores com a autorizacao.

N&o encontramos registros disponiveis sobre as velocidades nos principais corredores na época dessa pesquisa da
cidade de Sao Paulo para podermos estabelecer qualquer relacgao.

ACIDENTALIDADE

Motocicletas

Aacidentalidade ¢ outro fator que pode ser afetado com a permissao de circulacdao de motos nas faixas de 6nibus. No
relatorio (York et al, 2010) feito com os dados de acidentalidade levantados entre janeiro e outubro de 2008, antes
da permissao e entre janeiro e outubro de 2009, apds a permissao, é possivel verificar uma sensivel alteracao nos
valores absolutos e nas taxas de acidentalidade. O estudo apresenta os dados relativos aos motociclistas envolvidos
em acidentes nos corredores de estudo.

Corredores com permissao Corredores de controle

. o Fluxo de o Fluxo de
Antes e Depois da Motociclistas Motociclistas

— . motociclistas . motociclistas
Permissao envolvidos em . envolvidos em .
. estimado de 10 . estimado de 10
acidentes acidentes

meses meses
Antes 30

7.260.943 16 2.837.072

41 7.460.778 8 2.874.515
% de Alteragao +36,7% +2,75% -50,0% +1,32%

Tabela 4 - Valores absolutos de motociclistas envolvidos e fluxo
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Considerando os nimeros absolutos de motociclistas envolvidos em acidentes nos corredores com permissao, este
numero apresentou um aumento de 36,7% enquanto nos corredores de controle foi reduzido pela metade.
Entretanto temos ainda que considerar as alteracdes no fluxo de veiculos nestes corredores que teve aumento maior
(2,75%) nos corredores com permissao e aumento menor (1,32%) nos corredores de controle.

Assim, a tabela abaixo apresenta as taxas de motociclistas envolvidos em acidentes por milhdo de veiculos.
Conforme a tabela abaixo, antes da permissao, os corredores de controle apresentavam maiores taxas de
motociclistas envolvidos em colisdao por milhdo de veiculos. Os corredores com permissao apresentaram taxas
significativamente maiores apos a permissao mostrando um aumento dos acidentes apos a implantacao da
permissao.

Corredores com Corredores de

permissao controle Comparacao
Motociclistas | Motociclistas | com permissao
envolvidos em | envolvidos em x controle

Taxas por milhdo de

motos

acidentes acidentes

4,132 5,640 136,5%
5,495 2,782 50,6%
Alteracdo da taxa +33,0% -50,6%

Tabela 5 - Taxa de motociclistas envolvidos em acientes antes e depois da permiss@o

Considerando a taxa por milhao pode-se observar que nos corredores com permissao houve um aumento em um terco
nas colisdes enquanto nos corredores de controle o efeito foi inverso com uma reducao para metade.

Bicicletas
Comparativo similar ao feito para motociclistas também foi feito para verificar a acidentalidade envolvendo os

ciclistas.
Corredores com permissao Corredores de controle

. . Fluxo de L Fluxo de
Antes e Depois da Ciclistas e Ciclistas .
_— . bicicletas . bicicletas
Permissao envolvidos em . envolvidos em .
. estimado de 10 . estimado de 10
acidentes acidentes

meses meses
7 6.794.974 14 3.769.218

21 7.457.936 16 4.501.181
% de Alteragao +200% +9,76% +14,3% +19,42%

Tabela 6 - Valores Absolutos de ciclistas envolvidos e fluxo

Considerando os nUmeros absolutos de ciclistas envolvidos em acidentes nos corredores com permissao, este nimero
apresentou um aumento de 200% enquanto nos corredores de controle este nimero foi aumentado em 14,3%, quase
14 vezes menor. Entretanto temos que considerar as alteragdes no fluxo de veiculos nestes corredores que teve
aumento menor (9,765%) nos corredores com permissao e aumento maior (19,42%) nos corredores de controle.

Assim, a tabela abaixo apresenta as taxas de ciclistas envolvidos em acidentes por milhao de veiculos. Conforme a
tabela abaixo, antes da permissao, os corredores de controle apresentavam maiores taxas de motociclistas
envolvidos em colisdo por milhao de veiculos. Os corredores com permissao apresentaram taxas significativamente
maiores apds a permissao mostrando um aumento dos acidentes apds a implantacao da permissao.

Corredores com Corredores de
permissao controle Comparagao
Ciclistas Ciclistas com permissao
envolvidos em | envolvidos em x controle
acidentes acidentes

1,030 3,714 360,6%
2,816 3,555 126,2%
Alteragao da taxa +173,3% -4,3%

Tabela 7 - Taxa de ciclistas envolvidos em acientes antes e depois da permissao

Taxas por milhdo de

bicicletas
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Considerando a taxa por milhao pode-se observar que nos corredores com permissao houve um aumento para quase o
triplo, enquanto nos corredores de controle o efeito de reducao foi muito pouco significativo.

Pedestres

0 estudo apresenta também os dados relativos aos motociclistas envolvidos em colisdo nos corredores de estudo.

Corredores com permissao Corredores de controle

. Fluxo de todos Fluxo de todos
Antes e Depois da Pedestres Pedestres

A . os veiculos . os veiculos
Permissao envolvidos em envolvidos em

. estimado de 10 . estimado de 10
acidentes acidentes

meses meses

78.036.222 8 41.883.531
23 77.199.839 12 41.870.646
% de Alteragao -8,7% -1,07% +50,0% -0,03%

Tabela 8 - Valores Absolutos de pedestres envolvidos e fluxo

Considerando os numeros absolutos de pedestres envolvidos em acidentes nos corredores com permissao, este
numero apresentou uma queda pouco significativa enquanto nos corredores de controle este nimero aumentou em
50%. Entretanto temos que considerar as alteracdes no fluxo de todos os veiculos nestes corredores que teve pequena
reducao tanto nos corredores com permissao (-1,07%) quanto nos corredores de controle (-0,03%).

Assim, a tabela abaixo apresenta as taxas de pedestres envolvidos em acidentes por milhao de veiculos. Conforme a
tabela abaixo, antes da permissao, os corredores de controle apresentavam menores taxas de pedestres envolvidos
em colisao por milhao de veiculos.

Corredores com Corredores de
permissao controle Comparagao
Pedestres Pedestres com permissao
envolvidos em [ envolvidos em x controle
acidentes acidentes

0,320 0,191 59,6%
0,298 0,287 96,2%
Alteracdo da taxa -7% +50%

Tabela 9 - Taxa de pedestres envolvidos em acientes antes e depois da permissao

Taxas por milhdo de

veiculos

A implementacdo da permissao para circulacdo de motocicletas nas faixas de 6nibus ndo provocou alteracées
significativas na acidentalidade dos pedestres.
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Conclusao daAndlise daAcidentalidade da Pesquisa de 2010 em Londres

Este estudo apresentou dados de aumento da acidentalidade nos locais com permissao envolvendo motocicletas e
bicicletas sendo que o aumento da acidentalidade com motocicleta foi de um terco e com os ciclistas, quase
triplicou.

Variacdo da Taxa de Acidentalidade
173,3

180
160
140
120
100

porcentagem (%)

motocicletas bicicletas pedestres
Figura 16 - Variacao da acidentalidade Antes / Depois da implantacdo

A mostra analisada é de um curto periodo de tempo, dez meses antes e dez depois da permissao de circulacdo de
motos nas faixas para Onibus. Novas avaliacdes devem ser feitas para acompanhamento da evolucao da
acidentalidade antes de qualquer conclusao definitiva sobre a permissao.

PESQUISADE 2011 EM LONDRES

Em 2011 foi publicada nova pesquisa com informacdes de um niimero maior de locais com e sem a permissao. Neste
periodo foi iniciada a fiscalizacdo da velocidade, principalmente da motocicleta nas faixas de oOnibus e a
implementacdao de campanhas de conscientizacdo da existéncia das motocicletas nas faixas de onibus,
principalmente para evitar colisdes dos autos ao fazerem conversoes a direita.

Essa pesquisa foca na comparacao entre os locais onde as motos sao permitidas com e sem fiscalizacao, nao
considerando a acidentalidade antes da permissdao de circulacdo de motos nas faixas de onibus. Foram feitas
pesquisas em alguns pontos e corredores comuns a pesquisa publicada em 2010. Estes pontos e corredores nao sao
destacados na pesquisa, assim, nao é possivel fazer uma comparacao direta entre os valores observados antes da
permissao de circulacao de motocicletas nas faixas de onibus com os valores observados apos a implementacéo da
fiscalizacdo. Podemos, entretanto comparar a acidentalidade dos nUmeros relativos apresentados nesta nova
publicacdo com os nimeros relativos apresentados na publicacao de 2010 descritos acima.

A figura ao lado apresenta os

corredores onde foi feita a | o v, .' !
fiscalizacao depois da pesquisa e .
anterior e a quantidade de horas
de fiscalizacao em cada local. b "
]
RO e

T8

| w— Enforcement Cormdor

1 Non-enforcement Cornidor
| . 15-25% hours enforcement
| &

7 1‘:- hours &nforcement
*  0-7 hours enforcement

Figura 17 - Locais com Fiscalizac@o |7 i coomance

Sarvry data & Crown copyryght and detabase ngh (2011
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Essa pesquisa considerou o nivel de fiscalizacdo implementado além de informacdes consideradas na primeira
pesquisa como velocidades, fluxo veicular e acidentalidade. Foram comparados os dados de locais com fiscalizacao e
outros sem fiscalizacao como controle.

VELOCIDADES

Os dados de velocidade foram levantados nos periodos mostrados na tabela abaixo.

Nesta tabela é apresentado também o periodo da pesquisa publicada em 2010, antes da permissao de circulacao de
motos nas faixas de onibus.

Levantamento Datas
Antes da permissao de circulagdo de motos

: set / out 2008
nas faixas de dnibus™ e
P . . - s H =

esquisa anterior — aps a permissdo e set / out 2009
antes da fiscalizagdo
Pesgwsa: atlial 1 - apods a implementagao set / out 2010
da fiscalizagdo
Pesquisa atual 2 — apds a impl taca

esquisa atual 2 — apos a implementagao mar / abr 2011
da fiscalizagao
Pesquisa atual 3 — apds a implementagdo set /2011

da fiscalizagao
Tabela 10 - Periodo do levantamento de Velocidades
No estudo é apresentada também tabela comparando os locais comuns entre o estudo anterior (somente apos a

autorizacao) e do estudo atual (Pesquisa de 2011) e a velocidade média nos locais da pesquisa de 2011 de todos os
veiculos, sem discriminacao de velocidade por tipo. Sao discriminados os locais com e sem fiscalizacao.

Locals' comuns nos Locais da pesquisa 2011
dois estudos

Estudo Estudo Estudo Estudo Estudo
Anterior Atuall Atuall Atual2 Atual3

Local

Fiscalizado 48,2 48,2 498 498 467

Média (km/h)

Local Sem
fiscalizago 53,1 51,49 51,49 51,49 51,49
Porcentagem [T ” " .
G\l Fiscalizado brate D:60% | =,40%
com retlajao Local Sem
ao estudo fiscalizaggo -2,20% 1,30% -1,70%

anterior

Tabela 11 - Comparativo de Velocidades Médias

Nao foi constatada aqui uma alteracao significativa da velocidade.

A porcentagem de motociclistas excedendo o limite de velocidade variou entre 40% e 50% em todas as pesquisas.
Estes dados permaneceram consistentes com o estudo anterior e com esta pesquisa até o periodo de marco / abril de
2011. Em setembro de 2011 foi verificada uma reducao de 51% a 41% de motociclistas excedendo a velocidade e uma
reducao de 8km/h na média da velocidade.

* A existéncia destes dados sdo mencionados aqui, porém nao sao apresentados no estudo.
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ACIDENTALIDADE

Esta pesquisa de 2011 levantou informacdes de 418 secdes de via com faixa de Onibus, sendo algumas com
autorizacao de circulacao por motociclistas comparadas com outras sem autorizacao de circulacao de motos na
cidade de Londres. Nesta publicacao os dados apresentados referem-se a informacoes apresentadas apds a permissao
de circulacao, nao havendo comparativo com a acidentalidade antes da permissao de circulacao.

Motocicletas

A tabela abaixo apresenta o resumo dos dados de acidentes que, como na pesquisa anterior, considerou o nimero
absoluto de acidentes e o fluxo estimado no periodo de levantamento.

Corredores com Corredores de
permissao controle
Motociclistas | Motociclistas
envolvidos em | envolvidos em
acidentes acidentes

Antes da fiscalizagao 0,645 3,194
Depois da fiscalizagao 0,607 3,114
Alteracdo da taxa -5,8% -2,5%

Tabela 12 - Dados de acidentalidade com motociclistas antes e depois da fiscalizacdGo

Taxas por milhdo de

motos

Se compararmos as porcentagens de alteracao entre antes da permissao (Tabela 5) e apos a fiscalizacao (Tabela 12),
veremos que o efeito promovido pela fiscalizacao (-5,8%) nao foi suficiente para compensar o aumento levantado
logo ap6s a permissao da circulacao nas faixas de 6nibus (+33,0%) apresentado na pesquisa publicada em 2010.

Bicicletas

Corredores com Corredores de
permissao controle
Ciclistas Ciclistas
envolvidos em | envolvidos em
acidentes acidentes

Antes da fiscalizagao 0,602 2,266
Depois da fiscalizagao 0551 2,308
Alteracao da taxa -8,5% +1,8%

Tabela 13 - Dados de acidentalidade com ciclistas antes e depois da fiscalizacao

Taxas por milhao de
bicicletas

Se compararmos as porcentagens de alteracao entre antes da permissao (Tabela 7) e ap0s a fiscalizacao (Tabela 13),
veremos que o efeito promovido pela fiscalizacao (-8,5%) nao foi suficiente para compensar o aumento levantado
logo apos a permissao da circulacao nas faixas de 6nibus (+173,3%) apresentado na pesquisa publicada em 2010.

Pedestres
Corredores com Corredores de

permissao controle

Pedestres Pedestres
envolvidos em | envolvidos em

acidentes acidentes

Antes da fiscalizagao 0,033 0,258
Depois da fiscalizagao 0,033 0,253
Alteracdo da taxa +0,4% -2,0%

Tabela 14 - Dados de acidentalidade com pedestres antes e depois da fiscalizacdo

Taxas por milhdo de
veiculos
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Se compararmos as porcentagens de alteracao entre antes da permissao (Tabela 9) e apds a fiscalizagao (Tabela 14),
veremos que nao houve efeito significativo promovido pela fiscalizacao apresentado na pesquisa publicada em 2010.

Conclusao daAnalise daAcidentalidade

Este estudo apresentou dados de reducao da acidentalidade envolvendo motocicletas e bicicletas entre os dados da
primeira pesquisa - apos a permissdo de circulacdo de motos nas faixas de onibus, e da segunda pesquisa. Essa
reducao, entretanto nao foi suficiente para compensar a porcentagem de aumento dos indices de acidentalidade
verificados apos a autorizacao de circulacdo por motos nas faixas de onibus registrados na pesquisa de 2010.

RISCOS NA IMPLEMENTACAO

Um dos problemas que agravam a questdo da seguranca na implementacao desta medida, além das questdes de
infraestrutura e caracteristicas do transito ja mencionadas, é a percepcéao pelos demais usuarios da existéncia da
motocicleta na faixa exclusiva. Existe a dificuldade de identificacdo do veiculo menor, considerando que a area
frontal do 6nibus é muito maior que a da motocicleta. Assim, o volume da motocicleta se confunde com o do 6nibus.

Antes de implementar uma medida como esta, € necessario verificar como solucionar as dificuldades ja apresentadas
em Londres como a dificuldade de identificagcao por parte do motociclista das faixas onde a moto é permitida e
garantir que o volume de motos nao piore ainda mais as condicdes de circulacdo dos 6nibus. Se considerarmos que
aqui em Sao Paulo, onde a motocicleta circula entre os automoveis e muitos acidentes ocorrem porque o condutor do
automavel nao vé a motocicleta, esta dificuldade aconteceria também na faixa exclusiva de 6nibus. Para o pedestre,
esta dificuldade pode ser mais grave, pois este pode se colocar em situacdo de risco. Este usuario mais vulneravel
espera encontrar na faixa exclusiva de 6nibus apenas os veiculos de grande massa e ndo uma motocicleta com massa
muito menor e com possibilidades de mudanca de direcao muito mais acentuadas, principalmente em situacoes de
travessia.

Veiculos que transitam na faixa exclusiva para efetuar uma conversao também sao potenciais elementos de risco aos
motociclistas que estdo transitando na faixa exclusiva. Tais quais os pedestres, os condutores de automoveis
procuram por veiculos de grande porte nas faixas exclusivas e assim, nao identificam facilmente uma motocicleta.
Em Londres este fator de risco também foi identificado. Cabe lembrar que a motocicleta, além de menor, é muito
mais agil do que o 6nibus e ndo é esperada pelos demais usuarios. Assim, condutores de veiculos em movimento de
conversao a direita podem ter dificuldade de identificar uma motocicleta e realizar a conversdao colocando
principalmente o motociclista em risco. Amesma dificuldade de identificacao pode acontecer com pedestres. Neste
caso, tanto o pedestre quanto o motociclista podem sofrer ferimentos graves ou morte no caso de um
atropelamento.
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CONCLUSAO

0 objetivo de priorizar a motocicleta como um modo de transporte visando a reducdo dos congestionamentos foi o
motivo pelo qual Londres decidiu permitir a motocicleta em faixas de onibus e isso deve sempre ser lembrado quando
da leitura deste relatorio.

Devemos enfatizar que, apesar da autorizacao de circulacdo em faixas de Onibus ser usualmente mencionada como ja
estabelecida em Londres, podemos observar que ainda ndo ha permissao de circulacdo de motos em faixas de onibus
na maior parte da cidade.

Um estudo para verificar se a permissao de circulacao de motos pelas faixas de 6nibus é segura para os motociclistas
deve avaliar também a implicacdo na seguranca de outros usuarios, desde os mais vulneraveis como os pedestres e
ciclistas como os de maior massa como automoveis e 6nibus.

0 estudo inicial realizado em Londres mostrou maior acidentalidade quando da implantacao da medida. Apesar das
regulamentacdes elaboradas para garantir a seguranca dos usuarios, os motociclistas que circularam pela faixa
exclusiva de 6nibus sofreram mais acidentes que os motociclistas que circularam nas faixas destinadas ao trafego
geral. E essa maior vulnerabilidade ndo ocorreu apenas com os motociclistas. Ciclistas também foram muito afetados
com o aumento da acidentalidade.

Ainda que a seguranca tivesse aumentado nos estudos apresentados, seriam necessarias outras alteracées, nem
sempre possiveis, antes de qualquer implementacao. Como exemplo temos as larguras das faixas e os volumes
veiculares tao diferentes dos verificados em Londres. As larguras das faixas de 6nibus na cidade de Sao Paulo sao
muito menores que as larguras das faixas em Londres onde é permitida a circulacdo de motos. Também as velocidades
praticadas na cidade Europeia nao podem ser comparadas com as velocidades praticadas na nossa cidade. Como
apresentado nos graficos, os volumes de 6nibus, autos e motocicletas que circulam na cidade de Sao Paulo sdao muitas
vezes superiores, nao possibilitando equiparacao.

Além da questdo da seguranca, outros aspectos sao relevantes na analise, como por exemplo, a alteracdo de
comportamento dos usuarios. A prioridade dada aos 6nibus, numa cidade como Sao Paulo, com poucas opgdes de
transporte de grande capacidade, deve ser da maior relevancia. O usuario do transporte coletivo publico nao deve ser
prejudicado em detrimento do usuario da motocicleta. Isso incentivaria ainda mais a migracao do modo 6nibus para o
modo motocicleta, menos sustentavel.
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