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INTRODUGAO

Com base nos alarmantes dados de
acidentalidade no transito reportados ano apés
ano nos relatérios mundiais, a Organizacao das
Nacdes Unidas - ONU estabeleceu que, entre
2011 e 2020, seus Estados Membros se uniriam
em empenho pela Década de Ac¢do pela
Seguranca no Transito, com a meta de reduzir
em 50% todos os registros de mortes ligadas a
essacausa.

Um dos principais desafios encontrados, ndo
apenas pelo Brasil, como por muitos outros
paises, cada um em sua escala, é a
acidentalidade ligada ao crescente uso de
motocicletas, por ser um meio agil e barato de
transporte.

Ao pesquisar o assunto “motocicletas”, verifica-
se uma grande variedade de modelos e
variedade de usos. Em alguns paises, a
motocicleta tem como maior grupo de usuarios
0s que a destinam ao lazer. Em outros, convivem
com o transporte publico, fazendo as vezes de
veiculo urbano em deslocamentos pequenos e
para acesso local. Em outros ainda, substituem o
transporte publico inexistente ou de ma
qualidade, ocupando todos os vaos do escasso
sistema viario e oferecendo a populacdo mais
carente uma alternativa rapida de
deslocamento e até mesmo de ferramenta de
trabalho.

O que todos esses usos tém em comum € a alta
exposicao dos ocupantes de motocicletas ao
risco de acidentes de grande gravidade. Risco
esse que se mostra inerente ao proprio veiculo,
uma vez que seus ocupantes, humanos de
corpos frageis, sao projetados a velocidades
muito superiores as que sao capazes de resistir
em caso de impacto, sem contar com nenhuma
carcagaaprotegé-los.

Verifica-se entdo que, nos paises que se
empenham em tentar reduzir o impacto
causado pelo uso de motocicletas, ha uma soma
de a¢Bes que buscam desde aumentar as
habilidades dos condutores e preparar
condi¢des viarias mais propicias a sua
fragilidade a melhorar as condicbes de
dirigibilidade dos veiculos de duas rodas e
tentar, a partir da aplicacao efetiva de muitas
medidas interligadas, reduzir o numero de
mortos e feridos a cada ano.

Este trabalho se propde a agrupar informacdes
sobre medidas adotadas ou propostas em
cidades de paises com diferentes culturas e
indices de acidentalidade, além da propria
experiéncia da cidade de S3do Paulo no
tratamento do tema, com o objetivo de nortear a
escolhadeacdeslocais.

Assim, a primeira parte retrata o perfil da
acidentalidade mundial com motocicletas, em
seguida sdo apresentados dados de acidentes
no Brasil e na cidade de Sao Paulo e os planos da
municipalidade para minimizar a severidade
atual. Ao final registra-se a pesquisa de dados,
planos e a¢Bes de cidades europeias,
americanas, asiaticas e da Oceania.
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1. PANORAMA MUNDIAL DA ACIDENTALIDADE
ENVOLVENDO MOTOCICLETAS E PLANOS DE
SEGURANGA VIARIA PARA SUA REDUGAD

Orelatério sobre Seguranca Viaria elaborado pela Organizagdo Mundial da Saude, “Global Status Report on Road
Safety-2015", apresentou os dados sobre acidentes disponiveis de mais de 180 paises, traduzindo valores
absolutos em indices relacionados a populacdo e a frota, que permitem tracar comparacdes entre as diversas
nacoes.

A porcentagem de mortos motociclistas e usuarios de veiculos de duas e trés rodas no mundo é de 23%.

Na Europa, regido com baixos indices de mortalidade em acidentes de transito, a porcentagem dos mortos
usuarios de motos é de 9%, enquanto no Sudeste Asiatico, uma das maiores porcentagens por regidao, este indice
é de 34%. Estes numeros tdo divergentes podem ser reflexos da diversidade de caracteristicas do transito em
cadalocal e como a conducdo da motocicleta é tratada nos diversos paises e regides.

MORTES EM ACIDENTES DE TRANSITO POR REGIAQ

Mundo

B Cciclistas I Pedestres I Motociclistas

B Ocupantes ll outros

Autos
Europa Mediterraneo
Américas ‘ ‘ Sudeste siético
Africa

Pacifico Oeste

Grdfico 1 - Fonte: WHO, 2015
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2. TRATAMENTO DADO AS MOTOCICLETAS
EM OUTROS PAISES

2.1.EUROPA

Em marco de 2015 foi apresentado o relatério “Road Safety in the European Union - Trends, Statistics and
Main Challenges” onde sdo apresentados os principais numeros europeus relacionados a seguranca no
transito (ver Gréfico 2).

A linha verde representa a tendéncia que deve ser seguida para atingimento da meta. A linha azul
apresenta os dados reais. A meta de reduzir pela metade o nimero de mortos de 2010 a 2020 tem se
apresentado como um desafio, mesmo para os paises europeus.

35.000 34 50 30.700

26.000 25.700
25.000

20.000 \
15.750
15.000

10.000

Numero de mortos

5.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Gréfico 2- Fonte: European Comission, 2015

Em 2014 a reducao foi bem menor do que se esperaria para alcance da meta (European Commission,
2015). Neste ano o indice de mortos por 100.000 habitantes foi de 5,1, entretanto a diversidade
numeérica entre os diversos paises da Unido Europeia é grande. Paises como Suécia, Holanda, Reino
Unido e Malta tiveram fatalidades reportadas em menos de 3,0 mortos por 100.000 habitantes. Ja
paises como Letdnia, Roménia, Bulgaria, Lituania e Poldnia tiveram mais que 8,0 mortos por 100.000
habitantes. Alguns destes Ultimos ainda tiveram um aumento no numero de mortos / 100.000
habitantes, com indice maiorem 2014 que em 2013.

Segundo dados da Eurostat Statistics (http://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/
index.php/Road_accident fatalities_statistics_by_type_of vehicle) o pais com o menor numero de
fatalidades em relacdo a populacdo foi a Suécia com indice de 2,72 mortos/100.000 habitantes.
Entretanto, estes baixos indices ndo sao reflexo dos indices de mortalidade envolvendo motocicletas.
Atabela a seguir mostra alguns indices que mostram separadamente as vitimas de veiculos de 4 rodas,
de 2rodas, pedestres e os indices relacionados a populacgao.
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LISTA DOS PAISES EUROPEUS COM MENORES NDICES DE MORTOS / 100.000 HABITANTES EM 2013

Mortos em Mortos em indice total de
- veiculos Mortos
veiculos de . mortos/100.000
motorizados de pedestres :
4 rodas habitantes
2 rodas
Suécia 1,62 0,45 0,44 2,72
Reino Unido 1,4 0,54 0,63 2,77
Holanda 1,2 0,41 0,3 2,84
Dinamarca 1,73 0,47 0,61 3,41
Espanha 1,79 0,77 0,79 3,6
Irlanda 2,63 0,57 0,68 4,09
Alemanha 2,16 0,8 0,7 415
Finlandia 3,1 0,53 0,63 4,75
Franca 2,76 1,24 0,71 4,98
*Unido Europeia 2,55 0,91 1,12 5,11

Tabela 1 - Fonte: http://ec.europa.eu/eurostat

A listagem apresenta, na ordem crescente, os paises com menores indices de mortos/100.000
habitantes. Se considerarmos apenas a segunda coluna, com os motociclistas mortos/100.000
habitantes, este indice faria a ordem desta listagem ser completamente diferente.

O grafico abaixo apresenta o ranking dos paises europeus (European Commission, 2015)
considerando apenas a participa¢dao dos motociclistas mortos.

PORCENTAGEM DE MOTOCICLISTAS MORTOS COM RELACAO AO TOTAL DE MORTOS NO TRANSIT0 2014
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Grécia, Italia, Franca, Reino Unido, Espanha, Alemanha e Suécia apresentam nimero de mortos acima da média
europeia. Com exce¢ao da Grécia, os demais 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 quando se pensa em reducdo pela metade do niumero de
fatalidades até o ano de 2020.

A Unido Europeia tem demonstrado preocupag¢do com a seguranc¢a dos usuarios da via e varios paises europeus
elaboraram planos nacionais, além de planos municipais, para a melhoria da seguranca nas vias tanto rurais
quantourbanas.

Considerando a literatura disponivel, apresentamos abaixo algumas informag¢des sobre os cuidados para a
reducao do numero de acidentes que esta sendo tomado por duas destas na¢des: Reino Unido e Espanha.

2.1.1.REINOUNIDO

Segundo a Organizacdo Mundial da Saude (WHO, 2015), em 2015 a populagado contava com mais de 63 milhdes
de habitantes, com 32,9 milhdes de veiculos leves de 4 rodas e 1,2 milhdo de veiculos de 2 e 3 rodas licenciados.
Em 2015 avelocidade maxima urbana era de 48km/h. Alegislacao relacionada ao uso do capacete obriga seu uso
por todos os motociclistas. Os motociclistas nesta nacdo representam apenas 1% do trafego viario, mas sofrem
cercade 20% das mortes.

2.1.1.1.PLANO

Em 2005 foilangado 0 "The Government's Motorcycling Strategy ™ pelo Department for Transport (disponivel em
www.dft.gsi.gov.uk), documento contendo as estratégias de governo para as motocicletas cujo tema é facilitar o
uso deste veiculo como uma escolha de viagem em uma rede de transportes segura e sustentavel. O centro
desta estratégia € estabelecer a dominancia da motocicleta, de modo que todas as organiza¢des envolvidas no
desenvolvimento eimplementac¢do da politica de transporte reconhecam a motocicleta como um modo legitimo
eem ascensdo. Em Londres, a prioridade dada a motocicletas foi tamanha que houve a permissdo para as motos
circularem em alguns corredores de 6nibus. Entretanto, um estudo que compara 28 zonas exclusivas para
Onibus com a permissdo de circulagao para motos com outras 28 zonas sem esta permissao mostrou que, apos
10 meses, ataxa de sinistros para cada milhdo de motocicletas aumentou em mais do dobro (Rodrigues, Santana
e Pardo, 2015).

Este posicionamento prioritario traz direitos e responsabilidades. Os motociclistas podem esperar que os
governos considerem a motocicleta nos seus planos, ao desenhar e manter asvias, ao fazer agestdo do trafego e
ao analisar a seguranca. Em troca, os motociclistas devem reconhecer suas responsabilidades ao pilotar
racionalmente, de forma segura e dentro dalei.

Neste contexto foram apresentadas diversas a¢Ges, de multiplas dreas que devem ser implementadas:
Estatistica

. Atualizar as informac8es e estatisticas regularmente, em colabora¢do com a industria Motociclistica e
disponibilizar estas informacdes.

Meio Ambiente

. Incentivar a industria a desenvolver tecnologia para melhorar a eficiéncia energética, reduzir o nivel de
emissdes e promover a fabricacdo de maquinas mais eficientes ecologicamente. A preocupacao em
relagdo as motos se inicia com seu impacto no meio ambiente, como as emissdes de poluentes e
congestionamentos.

¥ Implementar campanha junto com os demais atores relacionados a industria da motocicleta para
incentivar os motociclistas a manter suas motos dentro dos padrdes legais de emissao de ruidos.
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Infraestrutura

Incluir os motociclistas como um Modo de Transporte a ser considerado no Plano de A¢des de Seguranca,
que devera garantir as necessidades dos motociclistas no desenho, manutencdo e gestao das vias.

Apoiar o desenvolvimento de Manuais e de Cddigos, para que estes documentos levem em conta as
necessidades dos motociclistas, garantindo ainda que estes continuem a receber atencao apropriada nas
futuras revisdes dos Planos.

Melhorar a infraestrutura, com melhoria do desenho da via (eliminando problemas como tampas de
bueiro inadequadas, manutencdo viaria pouco frequente e inadequada, pavimentos com superficies
irregulares, implantagdo de barreiras seguras para o motociclista onde necessario e outros) e prover locais
apropriados para estacionamento de motocicletas navia.

Incentivar o uso de motocicletas para reduzir o nimero de veiculos com apenas um ocupante, tornando
relevante o papel da motocicleta nos planos de viagem através da implantacdo de locais para
estacionamento préximo aos locais de trabalho e do incentivo ao uso de motocicletas por pessoas que
tenham que se deslocar por varios lugares ao longo do dia.

Incluir as motocicletas como usuarias das faixas destinadas aos 6nibus e nas faixas adiantadas
inicialmente destinadas as bicicletas (box para motos), apesar de existirem estudos que ainda estdo sendo
desenvolvidos e que tentam obter evidencias sobre os efeitos da permissdo de outros usuarios nestes
locais davia.

A motocicleta e o equipamento do motociclista

Aumentar a performance das motocicletas, visando melhorar a seguranca primaria - prevenindo que os
acidentes acontecam - e reduzindo o grau dos ferimentos quando os acidentes acontecem.

Trabalhar para que todos os envolvidos considerem, no desenho da motocicleta, todos os estudos com
informacdes para melhoria da seguranca no desenho das motocicletas.

Considerar o potencial de melhoria da seguranca do motociclista através de programas de informacgao.

Apoiariniciativas dos fabricantes e revendedores para melhorar o sistema de freios e estabelecer padrdes
paratrocadaslonas defreio de formaadiminuirorisco de acidentes.

Trabalhar com a industria de pneus, usudrios e revendedores, para incluir a existéncia da marca de
aprovacdo dos pneus como requerimento adicional na aprovacao no teste anual de operacionalidade, de
responsabilidade do Ministry of Transport - MOT, que é feito para verificar a seguranca veicular, a vida Gtil
dos pneus, as boas condi¢des de circulacdo dos veiculos e os aspectos relacionados a emissao de
poluentes.

Incentivar ouso de luzes veiculares durante o dia.

Apoiar iniciativas que promovem o correto uso do capacete e incentivem o desenvolvimento de capacetes
evestimentas mais seguros.

Apoiar iniciativas dos representantes de usuarios e fabricas que consideram relevantes os problemas da
conspicuidade entre os diversos usuarios da via, da pouca visdo traseira e da falta de seguranca ao acessar
avia e que estejam desenvolvendo solu¢bes para estes problemas.

Trabalhar com organiza¢des interessadas em desenvolver uma clara compreensdo sobre o risco do
diesel derramado nasvias.

Esclarecer os diversos usuarios sobre sua escolha de um modelo particular de veiculo de duas rodas e o
grau de treinamento e habilidades necessarias para seu uso com seguranca.
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O fator humano

Medir sistematicamente o nUmero de ocorréncias com motocicletas como um indicador secundario do
numero de acidentes. Deve ser considerado também o nimero de motocicletas em uso e o nimero de
fatalidades. Além disso, devem ser considerados também o nimero de acidentes e fatalidades dos demais
usudriosdavia.

Estudar as prioridades para o desenvolvimento do programa de pesquisa do Department for Transport
incluindo a necessidade de obter mais informacdes sobre o efeito da fadiga nos acidentes, das habilidades
necessarias para pilotar amoto e dos conhecimentos e atitudes emrelacao a seguran¢a do motociclista.

Focar nos requisitos dos testes para aquisi¢do da licenca para conduc¢do de motos com a aplicagdo de
teste pratico e aampliacdo do contelido tedrico, incluindo elementos de percepcdo dorisco.

Investigar os atuais treinamentos para identificar as boas praticas e utiliza-las como padrao, além de
revisar o treinamento pre-teste. Desenvolver modos mais eficazes de treinamento, incluindo ferramentas
paratreinamento interativo com uso de DVDs e CD-ROMs.

Desenvolver, em conjunto com a industria motociclistica, padrées nacionais de treinamento pos-teste
para os condutores apds a aquisi¢do da licenca completa e aqueles que sofreram acidentes.

Melhorar a qualidade dos treinadores e apoiar programas de treinamento para melhoria das habilidades
dos motociclistas e incluir melhorias nos treinamentos que ja sdo aplicados.

Incentivar seguradoras a oferecer descontos para motociclistas que passaram por treinamentos apos
estarem habilitados.

Empreender a¢Bes para substituir pequenas penalidadesimpostas ainfratores por treinamentos.

Rever o Highway Code (legislacdo federal) para refinar o texto com o objetivo de evidenciar os cuidados
com os usuarios maisvulneraveis.

Acrescentar matérias sobre segurancaviariano curriculum dasescolas.

Aumentar a prioridade a programas de publicidade como o "Think! Road safety” e rever o envolvimento
com patrocinadores e seu envolvimento com mensagens de seguranca para o publico alvo.

Continuar a desenvolver estratégias de propaganda focando as situacdes mais perigosas e os
comportamentosinadequados.

Divulgar calendario de eventos relacionados a orgdos ndo governamentais de seguranca e discutir com
estes e com representantes da industria, revendedores e usuarios, para encorajar a discussao de como se
podetrabalhar paradesencorajar a pilotagem irresponsavel.

Criminalidade

Apoiar as estratégias de fiscalizacdo local como parte integral dos programas para motociclistas.

Trabalhar para apoiar as propostas feitas para a European Comission, junto com representantes dos
motociclistas, dos usuarios de carros e da indUstria e, a0 mesmo tempo, explorar em conjunto com a
indUstria da seguranca e outros potenciais beneficiarios um esquema de classificacdo de seguranca
similar aos ja disponiveis para carros.

Impostos

Alterarimpostos para refletir osimpactos ambientais causados pelas motocicletas
Implantar uma nova classificacdo de motocicletas, visando favorecer o uso de veiculos mais sustentaveis.

Considerar quais incentivos fiscais podem ser adotados para encorajar motociclistas a fazer treinamentos
apos sua habilitagdo, bem como ando aplicacdo de impostos em EPIs.
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2.1.2.ESPANHA

Com uma populagao de cerca de 47 milhdes de habitantes e uma frota de veiculos de 2 e 3 rodas de cerca de 5
milhdes e veiculos leves de 26,5 milhdes, a Espanha tem limite maximo de velocidade em areas urbanas de
50km/h.

Suas leis obrigam ao motociclista o uso do capacete, mas este ndo precisa obrigatoriamente estar fixado na
cabeca.(WHO, 2015)

A preocupacdo do governo espanhol é areduc¢dao do nimero de acidentes (Observatério Nacional de Seguridad
Vial de la Direccion General de Trafico - DGT/2007) e, como foi mencionado pelo Ministro do Interior, Alfredo
Pérez Rubalcaba, “as motos vieram para ficar”.

O estudo elaborado pela DGT em 2007 apresentou dados da Espanha, mencionando que a frota de motocicletas
tem aumentado consideravelmente, consolidando este modo como uma alternativa ao uso dos automaéveis nos
deslocamentos urbanos. De 2003 a 2007 a frota de motocicletas teve um aumento de 53%, enquanto os veiculos
de passeio aumentaram apenas 16%. O registro de motocicletas de alta cilindrada tem aumentado
significativamente, por ser uma alternativa ao transporte por dnibus para a populacdo que mora a alguns
quilédmetros do centro. Além disso, estas motos também servem para deslocamento de lazer nos fins de
semana.

O aumento da mortalidade dos usuarios de ciclomotores e motocicletas também foi maior que o de veiculos de
passeio de4rodas entre osanos 2003 e 2007.

O grafico 4, abaixo, apresenta a evolucdo da quantidade de vitimas graves e fatais de motocicletas nas vias
urbanas e nas areas rurais na Espanha.

EVOLUCAO DAS VITIMAS GRAVES E FATAIS MOTOCICLETAS
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O préximo grafico apresenta a evolugdo das vitimas graves e fatais de ciclomotores (veiculos de duas rodas com
até 50cm’ com velocidade maxima de 45km/h) nas vias urbanas e nas areas rurais.
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O problema de seguranca na Espanha esta se agravando com relagdo aos veiculos de duas rodas motorizados
com maiores cilindradas, Unico tipo de veiculo cujos indices de mortos estavam se agravando nos meados de
2007.

Nas zonas urbanas, os acidentes com motocicletas e ciclomotores ocorreram principalmente em interseccdes
semaforizadas, sejam cruzamentos ou rotatorias, ao entrar no trafego ao sair de estacionamento, ao circular
entre veiculos parados ou em movimentos e emlocais com mas condi¢des do pavimento.

2.1.2.1.PLANO

Em consequéncia dos numeros levantados, foi estabelecido o Plano Estratégico para Seguranca Viaria das
Motocicletas e Ciclomotores e publicado em dezembro de 2007 pelo Observatorio Nacional de Seguridad Vial,
resultado do trabalho de um grupo GT-52 Motocicletas Y Seguridad Vial, que tinha como objetivo estabelecer
estratégias para melhorar a seguranca das motocicletas.

Foram apresentadas 4 solu¢des principais:

. Preparar os motociclistas para a conduc¢do segura através da modificacdo das provas de acesso,
permitindo o acesso progressivo e fomentando aformacao em seguranca viaria.

. Minimizar os cenarios de alta sinistralidade através da gestao de trafego, da adapta¢do da infraestrutura e
de medidas relacionadas aos equipamentos e caracteristicas dos veiculos.

. Combater praticas de risco através da conscientiza¢do, de a¢des preventivas junto aos condutores e da
detencdo e de san¢des por praticas de risco.

. Adotar medidas paliativas relacionadas a infraestrutura, a assisténcia e aos equipamentos dos
motociclistas.

Aseguir, sdo apresentadas as principais acdes estabelecidas para viabilizacdo destas solugdes.

Formacdo dos Motociclistas

. Modificar as provas de acesso com énfase na formagdo em seguranca e com provas praticas no transito
para os motociclistas. Incluir otema “motocicleta” naformacdo dos condutores de veiculos de 4 rodas.

. Adiar o acesso aos ciclomotores, elevando a idade minima para obtencao da permissao de 14 anos para
150u16anos.

. Implantar o sistema de acesso progressivo em funcdo da idade e da experiéncia, considerando as
cilindradas da motocicleta, as velocidades maximas das vias, as zonas e faixas horarias em que a
circulacdo é permitida, a proibicdo do transporte de acompanhantes e a proibi¢cdo da ingestado de alcool
por novatos (na Espanha a taxa permitida para adultos e de 0,05g/| e para jovens e novos condutores e de
0,03g/I de alcoolno sangue -WHO, 2015)

. Implantar educagdo em seguranca viaria, incentivos para a participacdo em cursos com obtenc¢do de
certificados e cursos de seguranca para grupos profissionais, com a inclusdao destes cursos nos planos de
formacao inclusive nas empresas contratantes.

Combate as Praticas de Risco

. Campanhas especificas orientadas aos condutores, com énfase aos riscos da desobediéncia ao semaforo,
uso de adesivos refletivos nas motos e condu¢do inadequada das motos (manobras de risco como “cavalo
de pau”,rachas, etc.).

. Campanhas especificas para condutores de veiculos de 4 rodas, para conscientizar estes condutores sobre
avulnerabilidade das motos e ciclomotores.

. Pacto com os meios de comunicagdo contraas praticas derisco.

. Modificacao do esquema sancionador das praticas de risco e incremento da vigilancia contra esta pratica.

. Fortalecimento da distin¢do entre o uso da motocicleta como elemento de mobilidade versus seu uso

esportivo, através de campanhas com pilotos profissionais que fortalecam esta distin¢do e da colocacdo

15



de circuitos para entretenimento e aprendizagem de técnicas de direcdo esportiva a disposicdo dos
motociclistas.

Aplicagcdo de medidas especificas para condutores reincidentes, como cursos obrigatérios de reeducacao
para condutores, comincremento da escala de san¢8es para os reincidentes.

Aceleracdo dos processos sancionadores e envio dos processos para a promotoria para seu tratamento
penal.

Favorecimento para que as empresas realizem cursos de seguranca viaria para seus empregados.
Promocdo de praticas contra comportamento de risco, pelas companhias de seguros.

Gestdo do Trafego e Infraestrutura

Na gestdo do trafego, avaliar medidas de segregacdo e convivéncia no trafego como a utilizacao de faixas
de Onibus pelas motos, implantagdo de faixas mais largas em combinacdo com os BOX para motos,
autorizagdo para circulagdo entre os veiculos e nas faixas laterais da estrada em vias com alta densidade
detrafego.

Avaliar as condi¢des da via com relagdo a geometria, a aderéncia do pavimento, a conservacao da rede
viaria e efetuar Auditorias de Seguranca Viaria.

Definiruma metodologia especifica para tratamento dos pontos de risco.

Adequacdo das barreiras de prote¢do, com a incorporacdo de elementos protetores de fibra ou PVC
sobre os postes das bordas areas lindeiras a pista como forma de amortecer a forca aplicada no corpo no
momento de um eventual choque.

Adequacdo dasinaliza¢do vertical.

Reducdo dostempos de assisténcia dos acidentes e introdugdo de E-Call.
Fomentar o uso correto do capacete.

Estabelecer um padrdo minimo de equipamentos adicionais.

Estimular o desenvolvimento de equipamentos de prote¢do ao motociclista mais seguros e a custos
acessiveis.

Equipamentos e Caracteristicas dos Veiculos

Implanta¢do de sistemas de controles de equipamentos, como a poténcia das motocicletas, do estado
dos pneus. Melhora dos sistemas de seguranca dos veiculos.

Fomento ainvestiga¢do dos acidentes.

Implanta¢do de sistema de valora¢do e pontuacao para motocicletas similar ao estabelecido pela
European New Car Assessment Programme - EuroNCAP, sistema que proporciona uma visao realista das
condi¢des de segurancga dos veiculos de 4 rodas mais vendidos na Europa
(https://www.euroncap.com/es/euro-ncap/interpretaci%C3%B3n-de-las-estrellas/).

Melhora da visibilidade do motociclista, com obrigacao de utilizacao de faixas refletivas pelo motociclista
e nas motos, além da implantacdo de retrovisores panoramicos nos veiculos de 4 rodas, especialmente
nos pesados.

Incentivos econdmicos e fiscais para a renovacdo dafrota.
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2.2.  AMERICADONORTE

2.2.1.  ESTADOSUNIDOS DA AMERICA

Comuma populagao de cerca de 320 milhdes de habitantes e uma frota de veiculos de 2 e 3rodas de 8,4 milh&es
de veiculos, os Estados Unidos tem limites maximos de velocidade urbana variando entre 32 e 105 km/h e ndo
temuma Lei Federal que obrigue o uso do capacete (WHO, 2015).

Em pesquisa apresentada pelo U.S. Department of Transportation (NHTSA's National Center for Statistics and
Analysis, 2014) verificou-se que, apesar de ter havido um pequeno aumento no numero de mortos por
acidentes de transito em 2012 (33.782 mortos), no ano seguinte os indices deram continuidade a tendéncia de
queda ja apresentada anteriormente. Em 2013 foram 32.719 pessoas mortas no transito, 3,1% a menos que no
ano anterior. Com relagdo aos motociclistas, este decréscimo se apresentou mais significativo, com uma queda
de 6% entre estes dois anos. Assim, em 2013 morreram 318 menos usuarios de motos do que em 2012.

Com relacdo aos feridos, a taxa total de vitimas foi reduzida em 2,1% neste periodo. Considerando apenas 0s
usuarios de motocicletas, foi observada a maior queda, com uma reducao de 5,4% nas vitimas feridas.

Apesar destas quedas, estes indices ainda sdo preocupantes, se considerarmos apenas os motociclistas. Em
uma avaliagdo na participacdo de usuarios, em 2004 os motociclistas eram apenas 9% das fatalidades. Em 2013,
esta porcentagem atingiu 14%, o que demonstra uma maior participacdo destes usuarios entre as vitimas
mortas totais.

Esta mesma pesquisa mostrou que, em 2013, entre os Estados onde ndo ha leis obrigando a todos os usuarios a
usarem o capacete, o niumero de mortes foi 11 vezes maior do que nos Estados onde o uso é universal. Como as
regras nao sao determinadas pela Federac¢do, em alguns Estados a obrigatoriedade do uso pode ser aplicada
apenas a determinado grupo, como amenoresde 18 ou 21 anos, por exemplo. Em outros Estados, como llinois e
Iwoa, ndo ha qualquer obrigatoriedade do uso. Por outro lado, na Georgia, onde arestricdo é mais rigida, ouso é
obrigatério para todos, com multas de até US$1.000 e previsao de reclusao por até 12 meses para os infratores
(U.S. Department of Transportation, Abril, 2015).

A Califérnia é o Unico estado americano onde trafegar entre faixas, ou no espaco aqui conhecido como
"corredor",ndo é uma praticailegal.

A pratica de circular com a moto nos corredores entre as faixas de trafego dos demais veiculos também
chamada Lane Splitting ou Filtering € comum em paises em desenvolvimento com grande participacdo da
motocicleta na composicdo da frota veicular, entretanto, nos Estados Unidos, apesar de alguns motociclistas se
utilizarem desta pratica, a Califérnia foi o primeiro estado a permiti-la legalmente. Neste Estado, algumas
condicbes estdo estabelecidas e devem ser cumpridas para que o motociclista ndo incida em infracao de
transito. O item 1.2.1.3 descreve estas condi¢des. No restante do pais, em alguns estados, o tema esta sendo
estudado e ndo ha legislacdo pertinente. Alguns outros estados tém esta pratica proibida e em outros alguns
estudos estdo sendo feitos para verificar o quanto esta pratica aumenta a segurancga, entretanto, nao foram
encontradas informacdes conclusivas sobre o assunto.

Em 2015 foi elaborado um documento por estudiosos da Universidade de Berkeley, com a colaboracdao da
California Highway Patrol, que resume uma analise de dados de um projeto de pesquisa com 5.969 motociclistas
envolvidos em acidentes de transito no periodo entre junho de 2012 e agosto de 2013. Este estudo examina
como outras caracteristicas variam e se o motociclista andava no corredor no momento do acidente, além de
informacdes sobre os ferimentos na cabeca, torso e extremidades.

Um resumo do estudo publicado sera apresentado a seguir.
Informacdes relevantes do Relatério "Motorcycle Lane-Splitting and Safety in Califérnia":

Estes estudos e pesquisas foram coordenados pelo Dr. Thomas Rice do Safe Transportation Research and
Education Center - SAFETREC e foram feitos em colaboracao entre a Universidade de Berkeley, na Califérnia e a
California Highway Patrol - CHP, que é o 6rgao de fiscalizacdo com jurisdicdo por todo o sistema de estradas
desse estado. Outras pesquisas foram realizadas por agéncias locais, entretanto, para reduzir a
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heterogeneidade dos tipos de vias e praticas locais de fiscalizacdo, os dados considerados foram os que
ocorreram nas vias sob jurisdicdo da CHP, que sao 87% de vias de liga¢gdo entre municipios (county road) e 13%
de estradas estaduais.

O texto informa que os motociclistas pesquisados relataram sentir-se mais seguros com o aumento da
mobilidade promovida pela pratica de circular entre as filas de veiculos, pois assim conseguiam se distanciar de
veiculos grandes e com isso evitar acidentes. Também alegaram que podem aumentar a possibilidade de ver o
trafego adiante, bem como aumentar sua conspicuidade, colocando-se em areas menos ocupadas da via e
tendo liberdade para se mover nasfaixas de trafego ou entre elas.

O estudo também indicou alguns riscos em andar entre faixas de veiculos. O primeiro deles é colocar-se tao
préximo de outros veiculos que o tempo de identificacdo e reacdo fica reduzido. Provas circunstanciais sugerem
que orisco basico nestaforma de pilotar é a mudanca de faixa realizada por outros veiculos.

Uma pesquisa citada no estudo, realizada com 709 motociclistas, verificou que 80% dos motociclistas
pesquisados relataram praticar lane-splitting, ou circular entre faixas, pelo menos algumas vezes quando
estavam em auto estradas. Desses, 38% apenas praticavam lane-splitting com o transito parado ou quando no
modo "anda e para", 20% quando o trafego se movia até pouco mais de 30km/h e 15% quando com trafego perto
de 50km/h ou menos. Por outro lado, esta mesma pesquisa confirma que os condutores dos demais veiculos e
pedestres desaprovam a pratica das motos circularem entre as faixas veiculares, pois 61% dos ndo motociclistas
desaprovavam um pouco ou muito, 36% consideravam esta praticaincorreta e 12% consideravam-nainsegura.

Esta pesquisa verificou ainda que a grande maioria dos motociclistas excedia a velocidade do trafego ao redor:
30% excediam em até 5mph, 46% excediam em até 10mph e 14% excediam em até 15mph.

Outra pesquisa citada (Ouellet, J.V.), feita a partir da observacao do transito nas horas de pico, identificou que
apenas 55% dos motociclistas estavam andando entre os veiculos no periodo de observacdo. Também neste
caso, quanto maiores as velocidades do transito, menor o nimero de motociclistas entre as faixas.

A seguir apresenta-se grafico que relaciona a porcentagem de motos que andam entre veiculos e a velocidade
média do trafego geral no momento.

PORCENTAGEM DE MOTOS CIRCULANDO NO CORREDOR

O

0- 11-20 21-30 31-40 41 50 51-60 61-70
Velocidade do Trafego Geral mph

Porcentagem %

Grafico 6- Fonte “Motorcycle Lane-Splitting and Safety in California”

A Associacdao Americana de Motociclistas declarou em dezembro de 2014 que endossa esta pratica de circular
entre faixas de veiculos e trabalha para que esta seja uma pratica legal. Sua posicdo é que andar entre faixas é
seguro se feito de formarazoavel.
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Em relacao aos resultados do estudo Motorcycle Lane-Splitting and Safety in Califérnia, dos 5914 acidentados
em que se pode identificar se o motociclista circulava ou ndo entre faixas na hora do acidente, 997 (17% do total)
circulavam entre faixas. Do total de acidentados, 164 motociclistas foram vitimados fatalmente devido a
colisBes. Estes numeros podem demonstrar que muitos motociclistas nao tem a pratica frequente de andar
entre os veiculos.

Com relacdo a localizacdo da via, 94% (941) destes 997 estavam em uma estrada estadual e apenas 5,3%
estavam em estradas de liga¢do entre municipios.

Esta pratica de circular entre outros veiculos é mais usual entre jovens (58% com idade menor que 34 anos)e em
sua maioria homens. Os motociclistas que circulavam entre faixas também utilizavam capacetes que envolvem
toda a cabeca (full-face - 80,6% e %2 helmet - 8,6%) e foram menos propensos a sofrerem ferimentos no pesco¢o
(92,6% nao tiveram este tipo de ferimento) e na cabeca (91% ndo tiveram este tipo de ferimento). A andlise
realizada demonstrou que motociclistas circulando entre faixas de transito realizando ultrapassagens foram
significativamente menos propensos a serem atingidos por tras por outros motoristas, mas foram mais
propensos a cometer uma colisdo traseira em outro veiculo.

Dos 997 acidentes envolvendo motociclistas que circulavam entre faixas, apenas 14% ocorreram no fim de
semana e 85% ocorreram nos dias Uteis.

Com relagdo ao horario, nos horarios de pico ocorreu a grande maioria dos acidentes envolvendo os
motociclistas que circulavam entre faixas (27,7% entre 06h:00 e 08h:59 e 34,6% entre 15h:00 e 17h:59).

O trabalho apresenta a classificacdo de ferimentos considerando a diferenca de velocidade entre os
motociclistas que circulam entre faixas e o trafego em geral. Os menores indices de ferimentos aparecem
quando ambos, motociclistas e trafego em geral estdo circulando dentro das velocidades especificadas. Depois
destes, os menores indices aparecem quando os motociclistas estdo circulando dentro da velocidade
especificada e o trafego em geral ndo. Os maiores indices de ferimentos sdo apresentados quando tanto o
trafego em geral, quanto as motocicletas que circulam entre faixas estdo excedendo as velocidades
especificadas.

Entre os motociclistas que circulavam entre as faixas, 98,8% deles ndo estavam sob efeito do alcool € 97,9% nao
tinham passageiros. Entre os motociclistas que ndo circulavam entre faixas estes indice sdo respectivamente
96,6% e 93,4%.

Esta pesquisa também identificou que a maneira de pilotar dos motociclistas que circulavam entre faixas variou
significativamente. Destes, 69% excediam a velocidade do trafego em 24km/h ou menos, 14% apresentaram um
diferencial de 40Km/h ou mais e 3% apresentaram um diferencial de 60 Km/h ou mais. Circular entre veiculos
desta maneira aumenta o risco de envolvimento em uma colisdo de trafego. A diferenca entre a velocidade do
motociclista que circula entre faixas e a velocidade do trafego esta significantemente associada a ocorréncia de
ferimentos. Quanto maior a diferenca entre velocidades, maior a probabilidade de ocorréncia de ferimentos.

Esta pesquisa sugere que esta pratica, de circular entre faixas, seja feita entre 16Km/h e 24km/h. Enquanto os
dados ndo sao usados para estimar o risco real de envolvimento em uma colisdo, uma analise informal de uma
duzia de acidentes envolvendo motos circulando entre faixas revela uma esmagadora tendéncia a colisGes
resultantes de diferenciais grandes de velocidade.

Para estimar como o risco de se envolver em uma colisdo quando o motociclista escolhe circular entre faixas,
seriam necessarias informacdes tanto de motociclistas que circulam entre faixas quanto dos que ndo circulam.
Também nao é possivel examinar como as caracteristicas de um acidente e ferimentos variam conforme o tipo
devia.
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2.2.1.1. PLANO

Em setembro de 2007, o National Transportation Safety Board - NTSB realizou um encontro publico sobre
seguranca de motociclistas. Nesta ocasido foi avaliado um plano denominado National Agenda for Motorcycle
Safety (NAMS), cujo objetivo é melhorar a seguranca dos motociclistas no seculo 21. Este plano foi ratificado pelo
NTSB que determinou a prioriza¢do das recomendac8es da NAMS e o envolvimento de outros érgados, com a
implementacdo de a¢Bes para Estados, Agéncias Estaduais, indUstria, seguradoras e grupos de motociclistas
para aslevarem adiante.

As 82 recomendac¢des da NAMS estdo separadas em trésimportantes caracteristicas:
Quem vaifazeraacao:

. Estados, Municipios e Grupos de Motociclistas -todos com o objetivo de treinar, educar, licenciar, adotar e
por em pratica leis que afetem os motociclistas, além de construir e manter uma boa infraestrutura. Estas
acOes afetardo diretamente e diariamente os motociclistas.

. Industria automotiva e seguradoras afetam o motociclista diretamente pelas caracteristicas do desenho
e performance das motocicletas e menos diretamente pelas provisdes, estrutura de custos e incentivos a
politica de seguranca do motociclista e do desenho dos demais veiculos.

. Governo Federal e suas agéncias - conduzir pesquisas e desenvolvimento de programas, fornecer
informacdes e estabelecer regulamentacdo. Este grupo serve como suporte para muitas das a¢es das
organizac¢des dos outros dois grupos.

Esta classificacdo ndo afeta as recomendagdes por sisé, mas pode afetar como estas recomendac¢des podem ser
implantadas e pode ainda afetar as futuras acdes.

Qualotipodeacao:
. Programas:

Programas diretos - atividades que afetam diretamente os motociclistas, as motocicletas que eles utilizam
easvias;

Programas indiretos - atividades que afetam intermediarios (como as leis de fiscaliza¢ao), que irdo afetar
diretamente os motociclistas.

. Pesquisas: atividades para estudar alguma questao ou para desenvolver ou avaliar um programa.

. Gestdo e suporte: atividades para tratar e fornecer dados, encorajar parceriasincluindo as considera¢des
dos motociclistas emvarias atividades de seguranca, e providenciando financiamento, por exemplo.

Esta classificacdo é importantissima para identificacdo do que ndo afeta e o que afeta diretamente a
acidentalidade. Programas e atividades podem ser avaliados em seus efeitos diretos na acidentalidade, mas
infelizmente isto ndo ocorre com todos os programas. Por outro lado, pesquisas, gestdo e atividades de suporte
ndo alteram diretamente a seguranca.

Quem serd mais afetado e como serd afetado:

Esta classificacdo ajuda a priorizar os programas e atividades com pouca avaliacdo e ainda as atividades de
pesquisas, gestao e recomendac¢des de apoio. Algumas pesquisas podem ajudar nesta classifica¢cdo. Outras
podem evidenciar o papel ou potencial efeito de especificos tépicos dentro de cada area (ex. o atual e o potencial
efeito de educagdo parareduzir a presenca do alcool entre os motociclistas durante a condugao dos veiculos).

A seguir é apresentada tabela com as colunas de “Quem ser4 afetado” pela atividade, as “Areas da Atividade”,
“Objeto das Atividades" e 0 “Tipo de Atividade”:
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Quem Sera Afetado

Area da Atividade

Tipo de Atividade

Motociclista Alcool e outras drogas
Fiscalizacdo Programa
Comunicacao Programa, pesquisa e gestao.
Pesquisa Pesquisa
Capacetes e roupas
Capacetes Programa e pesquisa
Roupas Programa e pesquisa
Conspicuidade Programa
Treinamento
Treinamento atual Programa e pesquisa
Melhoria do treinamento Programa e pesquisa
Incentivos para treinamento Programa
Educacdo e Informacdo
Conhecimento especifico Programa
Métodos Programa e gestdo
Comportamento e Habilidade Pesquisa
Habilitacdo
Ampliacdo da licenca Programa
Melhoria da licenca Programa e pesquisa

Motocicleta Freios Programa e pesquisa
Pneus Programa
lluminacdo Gestdo
Conspicuidade Programa
Design Pesquisa
Modificacbes Pesquisa
Tecnologia Pesquisa

Outros condutores e
veiculos

Outros condutores

Programa, pesquisa e gestao

Outros veiculos

Programa e pesquisa

Vias e meio ambiente

Sinaliza¢des de adverténcia a riscos

Programa

Melhoria das condi¢des da via

Programa

Gerais Programa, pesquisa e gestao
Empresas de entrega  Curriculo e treinamento das empresas Programas

de entrega
Gestéao e dados Dados Gestdo

Incluir motociclistas Gestdo

Pesquisa e Recursos Gestdo

Tabela 2 - Fonte: US DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
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Duas variaveis sdo utilizadas para estimar os impactos na seguranca: o tamanho do efeito e o tamanho da area
problema. Diante da multiplicacdo destas variaveis é possivel estimar o impacto da acdo para a seguranca. Onze
recomendacdes tiveram impacto igual ou maior que 1,5; outras nove tiveram impacto entre 0,64 e 1,05 e os
demais tiveram impacto abaixo de 0,5. Uma segunda etapa considerou o custo, o tempo e os obstaculos para
implementac¢do de cada recomendacao, classificando-as em baixo, médio e alto de uma forma subjetiva. Assim,
todas as prioriza¢es consideraram o impacto, o custo, o tempo e os obstaculos, mesmo de forma subjetiva.

ApOs esta sistematizacao, 12 recomendacdes foram consideradas prioridade 1; 29 consideradas prioridade 2;
39 recomendacdes foram consideradas prioridade 3 e 3 ndo receberam prioriza¢do (uma das recomendagdes
foidivididaem duas partes).

Apartir deste ponto foram elencadas as 82 recomendac¢des que foram hierarquizadas de diversas formas:

. por prioridade

. por tipo de organizagao responsavel

. por areaobjeto

. porvalores

. por prioridade e por organizagdo ao mesmo tempo.

Com esta hierarquizacdo cada atividade foi detalhada com a inclusdo dos pontos relevantes, as implica¢cdes de
implementacdo, referéncias, guias de implantagao, necessidades para viabilizacdo, necessidades de
fiscalizacao, impactos esperados, etc.

Aseguirserdo apresentadas as 82 recomendacdes, classificadas em ordem de prioridade:

PRIORIDADE 1

. Utilizar estratégias efetivas para aumentar o uso de capacetes compativeis com a FMVSS 218, norma que
estabelece os requisitos minimos de desempenho para o projeto de capacetes.

. Estudar os padrdes de uso de alcool, drogas e medicamentos por parte dos motociclistas.

. Estudar a eficacia dos freios com sistemas de frenagem equalizados e de antitravamento. Se eficientes,
utiliza-los mais amplamente.

. Estudar o comportamento, atitudes e efeitos nos motociclistas quando envolvidos em acidentes.

. Identificar as habilidades necessarias para evitar acidentes.

. Revisara FMVSS 218 - melhorar o desempenho.

. Avaliar a tecnologia para evitar acidentes (por exemplo: sistemas de adverténcia de seguranca - pré-
acidente).

. Desenvolver treinamento, habilitagdo, medidas de tecnologia para focar nos problemas para evitar
acidentes.

. Formar o policiamento e os juizes nas questdes de seguran¢a da motocicleta.

. Formar o policiamento no comportamento dos motociclistas relacionados ao alcool.

. Desenvolver estudos de pesquisa pela indUstria e governo, de forma tanto abrangente quanto
especifica.

. Criar recursos financeiros e competéncias académicas para pesquisas relacionadas a seguranca dos
motociclistas.

PRIORIDADE 2

. Utilizarinformacdes de pesquisas paraimplementar outras medidas relacionadas aos freios.

. Desencorajar a pilotagem sob a influencia do uso de alcool ou outras drogas que causem efeito durante
apilotagem.

. Revisara FMVSS 218 - etiqueta de certificacao.

. Prover treinamento atodos que procuram ou necessitam.

. Prover formacdo/treinamento adicional emtécnicas apropriadas de frenagem.
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Combinar formacdo/treinamento e educacdo em pilotagem com habilitagdo em uma Unica fase para o
motociclista.

Declarar a aprovacao do motociclistaimediatamente ap6s a conclusao do treinamento.
Encorajar o motociclistaaaumentar a conspicuidade.

Disseminar os beneficios do uso do capacete, direcionando esfor¢cos ao uso maci¢o e voluntario de
capacetes com certificagdo FMVSS.

Desenvolver e avaliar modelos de pilotagem aprimorada usando conceitos de habilitacao gradual.
Encorajarasfabricas aaumentar a conspicuidade de vestimentas e de pecas de motos.

Advertir os motociclistas de comportamentos de risco.

Revisar os padrdes de projeto, constru¢do e manutengdo paraincluir as necessidades do motociclista.

Instruir as equipes de projeto viario e manutencdao sobre as condicdes de risco a que os motociclistas
estdo sujeitos.

Identificar e priorizar os riscos viarios a que os motociclistas estdo sujeitos.

Desenvolver diretrizes para seguradoras reduzirem os custos para os motociclistas formados/treinados
elicenciados.

Instruir outros condutores paraterem mais consciéncia sobre os motociclistas.
Encorajar parcerias com grupos organizados parao combate do uso de drogas na direcdo.

Incluir o componente motociclista nos treinamentos de primeiros socorros e para os envolvidos no
atendimento as vitimas.

Incluirinformacdes sobre motociclistas nos manuais para os condutores e testes para habilitagcao.
Treinar examinadores dos testes de habilitagdo nas questdes relacionadas aos motociclistas.

Revisar o Manual de Padronizacdo de Dispositivos de Controle de Trafego (MUTCD) para melhor
sinalizagdo dos riscos viarios ou para condi¢des de construgao.

Criar um grupo de trabalho para recomendar mudancas dos padrdes viarios para atendimento das
necessidades dos motociclistas.

Estudar a efetividade e oimpacto nainstru¢ao/ treinamento do motociclista
Incluir o elemento motocicleta no treinamento dos Servicos Médicos de Emergéncia.

Incluir procedimentos relacionados a acidentes de  motos nos treinamentos basicos de investigacdo de
acidentes.

Aumentarafuncao/gestdao do Estado naanalise de programas de motocicletas.

Integrar representantes relacionados a seguranca de motociclista nas atividades de seguranca de
trafego.

Incluira motocicleta no projeto e desenvolvimento de Sistemas de Transporte Inteligentes (ITS).

PRIORIDADE 3

Avaliar a efetividade da formacdo / treinamento no desenvolvimento de habilidades para evitar
acidentes

Formar motociclistas em estratégias para o uso da faixa de trafego, incluindo faixas em MULV.
Desenvolver programas para reduzir comportamento de risco e reforcar comportamentos seguros.

Dedicar recursos adequados para desenvolver e implementar informacdes de conscientizacdo
relacionadas ao motociclismo.

Estudar porque os motoristas ndo véem os motociclistas, desenvolver e implementar medidas de
correcao.

Remover substancias de reparo da superficie e vedantes escorregadios das pistas.
Reduzir os residuos das vias.
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Pesquisar para garantir que os testes de habilitagdo mecam as habilidades e comportamentos
seguros.

Instruir os motociclistas sobre os riscos viarios comuns.

Estabelecer padrées de referéncias para a efetividade da formacao / treinamento e funcionamento de
programas para motocicletas.

Estudar a efetividade de treinamento no transito.

Providenciar metodologia e midia para distribuicdo da informacdo: servicos publicos de informacao,
propaganda nas midias entusiastas da motocicleta, etc.

Processar asinformac8es de motocicletas emum centro coordenador.
Identificar eremover barreiras para obter a aprovacdo das motocicletas.

Demonstrar aos motociclistas que eles ndo sdo muito visiveis pelos outros usuarios da via e fornecer
estratégias defensivas.

Melhorar as rodas e pneus para reduzir os furos nos pneus.

Estudar como o desenho das motocicletas atuais afetam a causa de acidentes e ferimentos.
Reconsiderar as exigéncias do Estado proibindo modificacdes na conspicuidade.

Utilizar estratégias efetivas para garantir que todos os capacetes atendam a norma FMVSS 218.

Educar os motociclistas sobre roupas protetoras através de fontes de informacao, forum para troca de
informacdes.

Estudar os beneficios das roupas protetoras, considerando padrdes, se necessario.
Avaliar anecessidade de treinamento em simuladores para melhorar as habilidades dos motociclistas.

Instruir os motociclistas sobre como superar os riscos a que estdo expostos pelo desenho dos demais
veiculos.

Fiscalizar os motociclistas com habilitacdo inapropriada.

Apolices de segurondo devem servalidas para motociclistas com habilitagdo inapropriada.
Estudar a participacdo da alteracdo no desenho das motocicletas nas causas dos acidentes.
Salientar a seguranca das motocicletas no projeto dos demais veiculos.

Estudar como o projeto dos demais veiculos afetaa seguranca da motocicleta.

Estudar os efeitos do uso de alcool, drogas e medica¢des nas habilidades dos motociclistas.

Instruir os motociclistas de como cargas e altera¢des no desenho da motocicleta podem afetar a
dirigibilidade da motocicleta.

Estudar os efeitos do uso de fardis pelos automoveis durante o dia na seguranca da motocicleta.

Utilizar a Agenda para o Futuro dos Servicos Médicos Emergenciais para promover a seguranca
relacionada a motocicleta.

Estudar as implicacBes na seguranca causadas pela pratica das motocicletas andarem nos corredores
entre carros.

Exigir aulas de conscientiza¢cdo sobre motociclistas para condutores culpados por violar o direito de
passagem.

Penalizar condutores que contribuiram para acidentes com motocicletas para aumentar a compreensao
sobre motocicletas.

Identificar padrdes de acidentes e desenvolver relatérios para os Servicos Médicos de Emergéncia.
Desenvolver eimplementar coleta e relatos de dados de padrdes de acidentes de motocicleta.

Incluir o policiamento nos programas de andlise de motocicleta do Estado.

Instruir organiza¢des de seguranca de trafego nas questdes relacionadas a seguranca da motocicleta.
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SEM PRIORIDADE

. Aumentar a importancia e reunir recursos para programas de motocicleta nos 6rgdos de seguranca
rodoviaria.

. Investigar informac®&es relacionadas a seguranca para a midia e para a instrucdo e treinamento de
motociclistas.

. Coletar, analisar e distribuir dados perdidos de motociclistas encontrados nas seguradoras.

2.2.1.2.0CASODACALIFORNIA

A pratica de circular entre veiculos vem sendo utilizada em diversos paises do mundo. A California, preocupada
com o avanco desta pratica em seu Estado, elaborou um Manual de Boas Praticas para os motociclistas
circularem de maneira prudente e segura.

Uma transcricdo simplificada deste manual estd apresentada a seguir:

GUIA GERAL DE CIRCULAGAO ENTRE FAIXAS

Circular entre faixas de uma maneira segura e prudente néo é ilegal no Estado da Califérnia.

Motociclistas que sdo pilotos com competéncia suficiente para circular entre as faixas, devem seguir este guia geral

quando decidirem andar entre as faixas.

1. Pilotar a uma velocidade que ndo exceda 10 mph (16km/h) da velocidade do fluxo de trafego - o perigo aumenta
com altas diferencas de velocidade.

a. Um diferencial de velocidade de 10 mph ou menos permite, a um piloto competente, identificar e reagir a
maioria das situacdes perigosas que possam surgir.

b. Quanto maior o diferencial de velocidade, menor o tempo que um motociclista tem para identificar um
perigo ereagiraele.

2. Ndo é aconselhavel circular entre faixas quando o fluxo do trafego esta a 30mph ou mais - o perigo aumenta
quando avelocidade aumenta.

a. Para um motociclista que estiver circulando a apenas 20mph (32km/h) e um tempo de percepcdo para identificar
um perigo de 1 a 2 segundos, o0 espago percorrido antes de iniciar uma manobra evasiva é aproximadamente entre
9m e 18m. Para a reacao real (frear ou desviar) o motociclista necessitara tempo e distancia adicionais.

b. Adistancia necessaria para frear e parar varia enormemente considerando uma série de fatores (motociclista, a
moto e 0 meio ambiente).

¢. Quantomaiores asvelocidades, maior sera a severidade do acidente.

3. Geralmente, € mais seguro circular entre as faixas niUmero 1 e 2 que entre outras faixas.

a. Osoutrosusuarios davia estdo mais acostumados aver motos entre asfaixa 1 e2 (faixas mais a esquerda).

b. Evitecircularentrefaixas noslocais proximos a entradas e saidas de estradas.

c. Evitecircular entre faixas quando houver outro motociclista entre outras faixas nas proximidades. Se os demais
vejculos tiverem que abrir espac¢o adicional na via para um, podem involuntariamente reduzir o espago para o
outro.

4. Considere o meio ambiente no qual vocé esta andando entre faixas incluindo a largura das faixas, tamanho dos
veiculos ao redor bem como as condi¢des davia, do tempo e da iluminacao.

a. Algumas faixas sdo mais estreitas que outras, deixando pouco espaco livre para passar com seguranca.
Sevocé ndo pode circular entre faixas, ndo ofaca.

b. Alguns veiculos sdo mais largos que outros e ndo é recomendavel circular entre faixas junto a grandes
caminhdes. Sevocé ndo pode circular entre faixas, ndo o faca.

c. Evite circular entre faixas em vias com as quais vocé nao esta familiarizado para evitar surpresas como
superficiesviarias degradadas.

d. Pouca visibilidade, devido a escuridao ou condi¢des do tempo torna dificil para motociclistas verem perigos
viarios e torna mais dificil para os outros motoristas o identificarem.
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e. Ajude os outros motoristas a vé-lo vestindo equipamento de prote¢cdo com cores muito vivas e usando
faréis altos durante aluzdo dia.
5. Figuealerta e antecipe possiveis movimentos dos outros usuarios da via.
a. Sejabem consciente do que os outros usuarios estdo fazendo. Se um espacgo ou intervalo entre veiculos se
abre préximo da sua faixa, fique preparado para reagir de acordo.
Sempre esteja preparado para ter uma reagao evasiva se um veiculo mudar de faixa.
Considere motoristas desatentos ou distraidos.
Motociclistas ndo devem ficar costurando entre faixas ou andar sobre a linha de demarcacao.
Motociclistas devem evitar permanecer nos pontos cegos.
Nunca andar entre faixas sob efeito de drogas, dlcool ou cansaco.
Constantemente olhe ao redor para identificar mudancas das condicdes proximas.

@~ o0 o

As quatro atitudes “R” para circular entre faixas.
+ Sejarazoavel: significa ndo circular a mais que 10mph (16km/h) mais rapido que o trafego geral e a nao mais
que 39mph (62km/h).
+ Sejaresponsavel porsua propria seguranca e decisoes:
Nao se coloque em posicBes perigosas. Se vocé ndo pode circular entre faixas, ndo circule entre faixas.
+ Sejarespeitoso: compartilhar avia deve ser reciproco.
Ndo confie em escapamentos barulhentos para se manter seguro, eles sempre assustam as pessoas e colocam
os outros condutores contra os motociclistas.
Outros motociclistas ndo sao obrigados a ceder espaco para os motociclistas andarem entre faixas.
* Riscos existem:
Pavimentacaoirregular.
Caminhdes grandes.
Motoristas distraidos.
Condig¢des climaticas.
Curvas, etc.

Isencdes

Este guiando é garantia de manter vocé seguro.

Circular entre faixas ndo deve ser feito por motociclistas inexperientes. Este guia presume um alto nivel de
competéncia e experiéncia em pilotar a motocicleta.

As recomendacdes contidas aqui sdo apenas orientacdes gerais e ndo cobrem todas as possibilidades de
combinag8es de situacdes e variaveis.

Seguranca Pessoal: todo motociclista tem total responsabilidade por si ou sua seguranca. Motociclistas devem ser
conscientes em reduzir o risco de acidentes todo o tempo. As leis da Califérnia obrigam ao condutor e ao
passageiro o uso de capacetes que atendam ao padrao DOT FMVSS 218.

Risco de ser multado: motociclistas que decidem circular entre faixas ndo estao isentos de responsabilidade em
obedecer a todas as legislacdes de trafego existentes. Com respeito a uma possivel acdo de fiscalizacdo, tenhaem
mente que é discricionario do Agente de Fiscalizacdo determinar se o comportamento, enquanto circulando entre
faixas, é ou foi seguro e prudente.

Quando nao circular entre faixas.

Vocé ndo deve circular entre faixas:

* Sevocéndocabe;

+ Nos pedagios;

+ Notrafegose movendo rapido ouimprevisivelmente;

+ Em condic¢des viarias perigosas - como por exemplo com agua ou cascalho na via, em marcas viarias
escorregadias, vias em obras, vias ndo pavimentadas, sobre grelhas metalicas, etc;

+ Sevocé nao consegue visualizar seu caminho (por exemplo, se umavan ou SUV esta bloqueando sua visao);
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+ Entre caminhdes, dnibus, veiculos recreacionais como trailers e motorhomes e outros veiculos grandes;

* Proximo e nas curvas; Se vocé nao esta alerta ou consciente do que acontece ao seu redor; Se vocé esta
impossibilitado de reagir amudancas de condi¢es instantaneamente;
+ Sevocé nado sesente confortavel com esta situagao.

Mensagens para os demais condutores

1. Motociclistas circularem entre faixas ndo é ilegal na Califérnia quando feito de forma segura e prudente.

2. Motoristas ndo devem tomar atitudes por sua conta par a desencorajar os motociclistas de circular entre
faixas.

Impedir ouimobilizar um motociclista de forma que cause danos ao motociclista € ilegal (CVC 22400).

Abrira portado veiculo paraimpedir a passagem dos motociclistas é ilegal.

Nunca dirija distraido.

Vocé pode ajudar a seguranca de motociclistas e todos os demais condutores:

Checando espelhos e pontos cegos, especialmente antes da mudanca de faixa e de conversdes

Sinalizando suas inten¢des antes de mudar de faixa ou entrar na corrente de trafego.

Garanta uma distancia que permita percorrer trés ou quatro segundos, quando estiver atrds de uma
motocicleta, assim o motociclista tera tempo suficiente para manobrar ou parar em uma emergéncia.

P Y o0

2.2.1.3. TEXAS - PLANODEAGA0 2013-2018

O Plano de A¢do Estratégico para Motocicletas do Texas 2013-2018 foi desenvolvido ao longo de um periodo de
18 meses (WHO, 2017). Nesse periodo foi realizada uma avaliagdo abrangente da situacao, que incluiu: a analise
da acidentalidade com motocicletas e das lesdes decorrentes, uma pesquisa estadual de motociclistas, uma
revisdo da literatura sobre contramedidas eficazes, uma revisao do Inteligent Transport System - ITS e outras
tecnologias para motocicletas e outros veiculos, as caracteristicas da analise de dados identificados dos pilotos e
outros usuarios envolvidos em acidentes de motocicleta, os principais fatores que contribuiram para os
acidentes, assim como onde e quando os acidentes ocorrem.

Uma vez compreendida a dimensao e natureza do problema, as medidas mitigadoras eficazes, a tecnologia
disponivel e oportunidades de acBes preventivas tendo sido estabelecidas, foi realizada uma consulta com as
principais partes interessadas (incluindo especialistas, motociclistas e outros membros da comunidade) para
desenvolver o Plano Estratégico de Acao para Motocicletas.

A implementacao do plano 2013-2018 foi supervisionada pelo Texas Motorcycle Safety Coalition (TSMC), que
compreendia representantes de grupos da motocicleta e outros motociclistas, engenheiros, 6rgaos de
planejamento e execucdo, formuladores de politicas governamentais, setores de servicos de educagdo e de
emergéncia, bem como pesquisadores. O plano inicial foi organizado em areas focais, onde em cada uma foram
identificadas iniciativas e etapas de acdo (Texas A&M Transportation Institute, 2016, (disponivel em
https://www.looklearnlive.org/wp-content/uploads/2017/03/Texas-Strategic-Action-Plan-for-Motorcycles.pdf).

Objetivo Geral: Reduzir a taxa de acidentes fatais e graves e lesdes envolvendo motocicletas.

Metas: as metas do Plano Estratégico de A¢do de Motocicleta tém areas de foco prioritario, incluindo:

. Melhorar a conscientizacdo de motociclistas de sua vulnerabilidade em um acidente e maneiras de
aumentar suavisibilidade.

. Aumentar, nos motoristas, a consciéncia da presenca de motociclistas na estrada.

. Garantir o licenciamento adequado de todos os condutores de motocicleta nas estradas.

. Fornecer treinamento para todos os motociclistas que necessitam ou o procurem.

. Reduzir o numero total de falhas por motociclistas alcoolizados ou envolvendo outras drogas.

. Reduzir o nimero de acidentes de motocicleta relacionados com a velocidade e aumentar o
conhecimento dos motociclistas sobre os perigos da velocidade excessiva.

. Aumentar a utiliza¢do de todos os equipamentos de prote¢do pelos motociclistas e passageiros.
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. Satisfazer as necessidades de seguranca dos motociclistas com relacdo ao desenho, construcdo e
manuten¢do dasvias.

. Incentivar e apoiar iniciativas legislativas que promovam a seguran¢a da motocicleta (incluindo uma agao
especificanorestabelecimento dalei do uso do capacete universal).

. Garantir que o estado e os programas locais de seguranca do motociclista incluam e envolvam
componentes relacionados afiscalizagao.

. Garantir suporte para asiniciativas elencadas no plano.

. Garantir que a legislacdo seja adequadamente aplicada, que as politicas e os programas sejam

adequadamente financiados, e que a avaliagdo, a pesquisa e a coleta precisa de dados sejam realizadas de
forma a permitiratomada de decisdo baseada em dados confiaveis.

. Garantir que os motociclistas sejam incluidos em programas de tecnologia para melhoria da seguranca
através da maior consciéncia dos demais motociclistas sobre a presenca do motociclista.

Etapas da acao: Cada uma das areas prioritarias identificadas teve suas etapas de a¢des especificas e prazos
associados para entrega de informacdes relevantes as partes interessadas sobre os passos a serem realizados
paraaimplementacdo do plano.

Como este é um plano dinamico em que, quando estratégias sdo implementadas, outras estratégias sao
identificadas, priorizadas e também implementadas, depois desta analise, entre 2015 e 2016 foi elaborada uma
revisao estabelecendo um plano para o periodo entre 2016 e 2021 (Texas A&M Transportation Institute, 2016,
disponivelem https:// www.looklearnlive.org/2016/09/01/2016-2021-texas-strategic-action-plan-for-
motorcycles-now-available/). O propésito deste Ultimo foi expandir a utilidade do plano original.

Apublicacdo do Plano 2016-2021 apresentou 11 categorias e priorizacfes que incluem a prioridade dada a cada
medida, uma breve descricdo da medida, a estimativa do custo de implementag¢do da medida, uma estimativa
do tempo necessario, o estabelecimento de um lider ou responsavel pela medida e os eventos ou acdes que
marcam uma mudanca significativa ou estagio em desenvolvimento, potenciais referéncias que servirao para
identificar uma medida exitosa e que podem ser utilizadas para avaliar o progresso daimplanta¢do da medida.

As categorias apresentadas sao:

. Gestao do programa.

. Equipamentos de protecao individual do motociclista.
. Habilitagdo do motociclista.

. Educacdo e treinamento do motociclista.

. Direcdo sobinfluéncia de drogas/enquanto intoxicado.
. Legislacdes e regulacdes.

. Legisla¢cdo defiscalizacao.

. Engenhariaviaria.

. Conspicuidade e consciéncia do motociclista.

. Programas de comunicagao.

. Programade avaliacdo e dados.

2.3. AMERICA LATINA

O parque de motocicletas registrado na Argentina aumentou 329%, chegando a 2,9 milhdes de motocicletas
entre 1997 e 2009. Na Colédmbia, no mesmo periodo, o aumento do niumero de motocicletas foi de 400% ao ano.
Na Venezuela, entre 2007 e 2013 o aumento foi de 448% chegando a quase 30 milhdes de motocicletas
registradas (Rodrigues, Santana e Pardo, 2015).
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Estudo editado pela CAF - Corporacion Andina de Fomento (Rodrigues, Santana e Pardo, 2015) apresenta os
dados relacionados a América Latina. Os paises com mais alta taxa de mortalidade sdo a Coldmbia (3,6 por 100
mil habitantes), o Brasil (2,9 por 100 mil habitantes) e o Paraguai (2,5 por 100mil habitantes).

MORTALIDADE E MOTOCICLISTAS AMERICAS

Taxa/100mil habitantes por sexo

——t—t—t—t——t————*

1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
+ Mulher =)= Homem + Total

Grdfico 7 - Fonte: RODRIGUEZ, D., SANTANA, M., & PARDO, C.,2015

Neste mesmo estudo, as motocicletas sdo uma opgao aos congestionamentos, considerando a possibilidade de
passar a frente dos automdveis em areas congestionadas. A motocicleta tem se apresentado como uma
alternativa a mobilidade em muitas cidades, promovendo a transferéncia do transporte publico para os meios
privados e mais flexiveis para suprir as necessidades de viagem. O custo relacionado ao transporte também é
um fator interveniente na escolha do modal. Quanto maiores os custos do automével, maiores as demandas
para comprada motocicleta.

Estudos identificam dois tipos de usuarios: os usuarios com maiores rendas que utilizam a motocicleta por
prazer e os usuarios de renda média e baixa que utilizam a motocicleta como forma de mobilidade e para ter
acesso a empregos, empreendimentos e negdcios. Estes Ultimos veem na motocicleta uma alternativa aos
custos dos automaoveis e assim, se caracteriza um aumento maior de sua aquisicdo e uso. Entretanto, a escolha
por este modo de transporte ndo se baseia somente em termos econémicos, mas é uma combinagao de fatores
monetarios, psicolégicos e habitos de conduta, muitas vezes sem uma avaliagdo completa, baseada em
experiéncias prévias. Assim, pessoas que habitualmente utilizaram a motocicleta para viagens de rotina,
mantiveram este veiculo até que tenham tido alguma experiéncia negativa ou conjuntural que mudassem este
habito. Estas informac8es servem também para implementar politicas de transporte com vistas as necessidades
subjetivas das pessoas.

Uma das principais consequéncias do aumento da propriedade da motocicleta é o aumento da mortalidade em
comparag¢do com outros modos de transporte. Na Coldmbia a participacao de vitimas fatais motociclistas com
relagdo atodos os meios de transporte passou de 25% em 1996 para 44% em 2009.

O baixo custo para aquisicdo e utilizacdo é um importante fator que influi na compra da motocicleta. Afacilidade
de uso, de estacionamento e a agilidade também sdo mencionadas. Nas capitais, 0 congestionamento &
mencionado como o principal motivo para compra, pois com a moto é menor o tempo de deslocamento, sao
menores as restricdes de circulacdo e cita-se ainda a baixa qualidade do transporte publico e a flexibilidade e
comodidade para realiza¢do das viagens. A motocicleta ainda é um fator importante no potencial para aumento
dos rendimentos. Entre os usuarios de motos de maiores cilindradas, a paixao pela motocicleta também pode
seracrescentada comoimportante fator na decisao pela compra da motocicleta.
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Em pesquisa realizada pela CAF nas cidades de Caracas, Barranquilha, Bogota, Buenos Aires e Sdo Paulo, foram
identificados os principais fatores que influenciam no uso e compra da motocicleta como veiculo privado,
apresentados na figura abaixo.

FATORES DE USO E COMPRA DA MOTOCICLETA

O tempo gasto com ou sem congestionamento é similar

Muitos amigos ou familiares usam motocicleta 19%
A motocicleta é um veiculo muito seguro
O custo de usar motocicleta € menor que usar automovel 17%

O custo de usar motocicleta é menor que usar mototaxi 8% 5%
O custo de usar motocicleta € menor que usar taxi 7% 7%
O custo de usar motocicleta é menor que usar metré/trem 9% 6%
O custo de usar motocicleta é menor que usar BRT 6% 7%
O custo de usar motocicleta é menor que o de usar 6nibus 9% 8%

Moto é a maneira mais rapida de chegar onde vou na hora pico 4% (3%

O custo de comprar uma motocicleta é alto

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Il De acordo Nem de acordo nem em desacordo Em desacordo
Grdfico 8 - Fonte: RODRI'GUEZ, SANTANA, & PARDO, 2015

Pode-se identificar que, apesar de ser um veiculo escolhido pelos baixos custos, 67% de seus usuarios
discordam da afirmac¢do de que a motocicleta é um veiculo seguro.

Na realidade, a motocicleta apresenta taxas de mortalidade de 35 a 40 vezes mais altas que as do ocupante de
um automovel.

O relatério da CAF cita estudo que sugere que por cada 1% de aumento no nimero de motocicletas, as mortes
aumentem entre 0,5% e 0,6%. A desigualdade na distribuicdo da renda também esta relacionada com a
mortalidade de motociclistas - ver Grafico 9. Uma explica¢cdo possivel é que a medida que a desigualdade
econdbmica aumenta, ha maiores diferencas de massa entre os veiculos que compartilham a via com os
motociclistas e pedestres, comisso, maior a mortalidade destes usuarios mais vulneraveis.
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Grdfico 9- Fonte: RODRIGUEZ, SANTANA,& PARDO 2015
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Outras causas mencionadas para a grande mortalidade de motociclistas sdo: 0 ndo uso do capacete, a pouca
experiéncia e falta de formacdo adequada para a conduc¢do de motocicletas e para a condugao dos demais
veiculos em sua interacdo com as motocicletas, além do desenvolvimento de motocicletas mais potentes que
sdo utilizadas por condutores com formacdo inadequada.

Em pesquisas realizadas em algumas cidades da América Latina (Rodriguez, D., Santana, M., & Pardo, C.,2015)
foram identificados ainda fatores como elevado fluxo de veiculos em vias com altas velocidades, manobras
arriscadas para ultrapassagem, falta de sinalizacdo e deficiéncia na manutencao da infraestrutura.

Na Col6émbia, um incremento de 24% na probabilidade de sofrer um acidente pode ainda estar associado ao uso
da motocicleta como ferramenta de trabalho.

Em muitos estudos, de diversos paises do mundo, o consumo do alcool pelos condutores aparece como um dos
fatores que mais contribuem com a acidentalidade.

2.3.1.COLOMBIA

Nos ultimos anos, na Coldmbia, a taxa de mortalidade no periodo de 1999 a 2004 diminuiu de 16,9 para 12,1
mortes para cada 100.000 habitantes (Coldombia, s/d). Entre todos os paises da América Latina, a Colombia é
hoje uma das maiores produtoras de motos. Das motocicletas registradas no pais, 91% sao motos com
cilindrada abaixo de 180 cc e dadas suas caracteristicas, sdo mais utilizadas como meio de transporte e como
ferramenta de trabalho.

O grafico abaixo apresenta a participacdo de motos por cidade e regido, sendo as barrasverdesdoanode2012e
emamarelooanode2013.

PARTICIPAGAO DE MOTOS POR CIDADE E REGIAD 2012-2013
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2013 13,00% 12,90% 7,60% 6,20% 5,50% 5,60% 5,30% 4,30% 3,20%

Grdfico 10 — Colombia — Viceministerio de Transporte - Grupo de Seguridad Vial

Entre os anos de 2005 e 2012 o nimero de motociclistas mortos, principalmente os condutores, registra um
aumento significativo, como pode ser visto no grafico abaixo, que consta no Programa Estandar para
Motocicletas (Colombia, 2014).

31



NUMERO DE MOTOCICLISTAS MORTOS - COLOMBIA
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Grdfico 11 — Colombia — Viceministerio de Transporte - Grupo de Seguridad Vial

No programa esta documentado também que a grande concentragao de vitimas temidade entre 20 e 29 anos.

IDADE DAS VITIMAS

3500
3000
2500
2000
1500
1000
500 l I

0 00-04 05-09 1_0-14 15-17 18-19 20-24 25-29 30-34 35-39

2005-2013 p Motociclista 0 0 51 574 842 3265 3139 2275 1627
2005-2013 p Passag. de Moto 84 63 142 328 284 723 555 365 283

I 2005-2013 p Motociclista 2005-2013 p Passag. de Moto

Grdfico 12 - Colémbia - Viceministerio de Transporte - Grupo de Seguridad Vial

Este mesmo documento apresenta a informacdo do veiculo em que se deslocava a vitima na hora do acidente.
Das vitimas registradas entre 2005 e 2013, 53% estava em motocicletas ou triciclos, nUmero muito superior ao
automovel, veiculo classificado em segundo lugar com 8,65% das participacfes. A tabela a seguir apresenta os
dados detodas as classes de veiculos.
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Veiculo que se

e

em precipicio

deslocava com
a vitima

Queda de ocupante
Queda de veiculo
Choque com

objeto fixo

Choque com

outro veiculo
Capotamento

Sem informagao

Ambulancia 0 3 6 25

N
w
o
I

51

Automovel (incluindo taxis) 54 147 681 1570 395 19 197 3063

Avido / avido de

pequeno porte / 0 0 10 0 0 57 0 67
helicoptero

Bicicleta 30 21 213 2725 168 1 190 3351
Onibus / Microénibus 280 277 171 540 411 S (3 1759
Caminhdo / furgdo 100 68 95 249 231 1 49 803

Caminhoneta / Camioneta 245 220 248 452 543 10 71 1789

Vans 38 16 28 90 28 0 3 203
Motocicleta / tuc-tuc 733 174 3265 10547 1568 14 2617 18918
Trator / maquindrio 37 11 5 21 68 0 11 153
Veiculo articulado 13 13 12 52 69 0 7 166
Veiculo de tragdo animal / 5 1 8 42 10 0 o 65
propulsor

Veiculo de 8 4 7 20 3 1 1 72
transporte de massa

Veiculo aquatico 0 0 5 19 1 4 2 31
com motor

Caminhdes basculantes 42 19 9 16 51 2 7 146
Sem informac&o 69 26 102 155 55 0 4361 4768
coLOMBIA 1651 1000 4865 16523 3642 124 7597 35405

Tabela 3 - Fonte: Colombia - Viceministerio de Transporte - Grupo de Seguridad Vial

Entre os anos de 2006 e 2011, a taxa de mortalidade por cem mil habitantes apresentou uma ligeira queda e uma
leve elevacdo no ano de 2015. Ja a taxa de mortalidade por 10.000 veiculos tem apresentado uma tendéncia de
elevacdo desde 2005 (Colémbia - Grupo de Seguridad Vial - Viceministerio de Transporte, 2014).
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TAXAS DE MORTALIDADE
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Grdfico 13 — Colombia — Viceministerio de Transporte - Grupo de Seguridad Vial

2.3.1.1.PLANO

No Programa Estandar para Motocicletas (Colombia, 2014) foram elencados os principais problemas
relacionados ao uso das motocicletas no pais. O texto ressalta a importancia de que, ao analisar o motociclista
como o elemento central, ndo se deve deixar de considerar que ele se vé representado por diversos grupos, de
acordo com o uso da motocicleta e cada um com seus riscos inerentes. Como exemplo, podemos citar os que
utilizam a motocicleta como mensageiros, como transporte particular, transportadores ou com fins recreativos,
entre outros.

Problemas relacionados aos condutores e passageiros de motocicletas:

Pouca formacgdo dos condutores para estar habilitado para a condu¢do destes veiculos.
Aquisicdo dalicenca para condugao de maneira fraudulenta.

Pouca ounenhuma percepcao do risco que implica na condug¢do da motocicleta.
Propensado a conducdo temeraria pelaversatilidade que oferece este tipo de veiculo.

Inadequada valoragao das normas existentes, as quais se ocupam em restringir e castigar, evitando sua
funcdo pedagogica.

Problemasrelacionados as motocicletas e aos elementos de protecdo passiva

Subvalorizacdo dos elementos de protecdo passiva, 0s quais sdo vistos como meio de evitar a sancao e
ndo como forma de diminuir orisco de lesGes graves;

Limitado conhecimento dos elementos de protecao passiva, dentre os quais somente sdao amplamente
difundidos o capacete e a jaqueta, sem que se incrementassem o uso de trajes protetores e meios que
melhorem avisualizacdo, entre outros;

Problemasrelacionados a infraestrutura e meio-ambiente

Uso generalizado de elementos de protecdo passiva, em especial, o capacete, que ndo cumprem padrdes
internacionais de seguranca e qualidade. Problemas relacionados a Infraestrutura e Meio Ambiente

Aobrigatoriedade de transitar pela direita em locais de transito de veiculos pesados aumenta o risco, uma
vez que as motocicletas passam despercebidas para os condutores dos veiculos de grande porte.

A pintura utilizada na sinaliza¢do horizontal ndo é antiderrapante e aumenta os riscos de choques e
quedas, principalmente em dias chuvosos;

Grande nimero de obstaculos a conducdo segura nas vias, como trilhos e arvores, entre outros.
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A Colombia estabeleceu um plano baseado nos pilares propostos definidos como: fortalecimento institucional,
estratégias sobre o comportamento humano, estratégias para ter veiculos mais seguros, contar com uma
infraestrutura mais segura e proporcionar uma atencao integral as vitimas dos acidentes (Colombia, 2014).

Aseguir, sdo apresentadas as atividades estabelecidas neste plano paraviabiliza¢do das solugdes:

. Estruturar o programa de habilitacdo para conducdo diferenciada para os condutores de motocicletas.

. Promover estratégias para desincentivo do transporte de criancas menores de 10 anos nas motocicletas.

. Promover estratégias para a regulacdo do transporte em motocicletas de mercadorias de médio e grande
volume.

. Realizar atividades de incidéncia politica para que a¢des do programa sejam incluidas nos Planos Locais

de Seguranca Viaria e Planos Estratégicos de Seguranca Viaria e se desenvolvam através dos instrumentos
de planejamento do setor de transportes e de outros setores envolvidos.

i Impulsionar a conformacgao e o fortalecimento de associacfes, grupos e organizacdes de atores viarios
com énfase nos usuarios de motocicleta, para a promocgao das estratégias do programa e a interlocugdo
direta com asinstituicdes do setor de transporte, salde e outros setores envolvidos na segurancaviaria.

. Fomentar os espacos sociais, convocados pelo setor de transporte, para formagdo em seguranca viaria
dirigida a pessoas, grupos, comunidades e demais grupos da sociedade civil na sua qualidade de atores
viarios.

. Desenvolver mecanismos para possibilitar a participacdo de distintas organiza¢des sociais nos processos

de acompanhamento, monitoramento e avaliagdo dos contetidos propostos neste programa.

. Desenhar e implementar estratégias de informacao, formacdo e comunica¢do para a generalizacdo de
uma cultura cidada e de autocuidado entre usuarios especificos ou especialmente vulneraveis, como os
motociclistas.

. Implementar mecanismos e um programa integral de apoio e acompanhamento aos motociclistas dos
cursosdereeducacdo e sensibilizacdo, dos centros integrais de atengao.

. Gerar capital humano para a gestao da mobilidade segura do motociclista.

. Desenvolver a titulagao laboral para os condutores de motocicletas que utilizam este veiculo como meio

ou instrumento de trabalho.

. Estabelecer estratégias de sensibilizacdo sobre o uso rotineiro de outros elementos de protecao
individual, além do capacete edo colete.

. Estabelecer mecanismos para promover a participacdo social no desenho, implementacao e controle das
intervengdes dirigidas a diminuir oimpacto das ocorréncias associadas ao transito de motocicletas.

. Formular e implementar os Planos Estratégicos de Seguranca Viaria, com enfoque diferencial nas
empresas que contam com empregados utilizando a motocicleta como meio de trabalho.

. Fortalecer o programa de medicina preventivaem empresas que contam com empregados que utilizama
motocicleta como meio de trabalho.

. Estabelecer a Gestdo de Processos para que as distribuidoras de motocicletas s6 vendam estes veiculos a
pessoas devidamente habilitadas e com habilidades no manejo de motocicletas.

. Desenhar sistemas de incentivos econdmicos e simbodlicos dirigidos a motociclistas que diminuem sua
probabilidade de verem-se envolvidos em ocorréncias de motocicletas.

. Desenvolver esquemas e estratégias de monitoramento e controle de comportamentos rigorosos na
mobilidade dos motociclistas, incluindo elementos de protecdo passiva.

. Aplicar metodologias para o monitoramento, acompanhamento e avaliacdo de processos, avaliacdo de
resultados e avaliacdo de efeitos e impactos das intervenc¢des centradas no fator humano e desenvolvidas
para os motociclistas.

. Realizar investigac¢des cientificas que déem conta dos imaginarios e significados sociais apropriados pelos
motociclistas e outros usuarios da via que tenham relagdo com estes, que sirvam como insumo para o
desenvolvimento de acdes.
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. Identificar erealizar a gestdo adequada dos pontos de alta acidentalidade de motocicletas.

. Executar processos de adequacdo dos sistemas de conten¢do em ocorréncias de transito onde esteve
envolvida motocicleta.

. Estabelecer os processos requeridos para melhorar a aderéncia navia, que incluem a utilizacdo de pintura
antiderrapante para a marcacao de sinalizacdo horizontal, ajuste de nivel e aplicacdo de material
aderente em tampas metalicas, utilizagdo de pavimento de alta aderéncia em pontos identificados como
deriscoou de alta acidentalidade.

. Realizar a¢des de seguranca viaria preventiva (Auditoria de Seguranca Viaria) que levem em conta as
particularidades das motocicletas.

. Promover e incentivar a geracdo de novas tecnologias de elementos de protecdo passiva que se ajustem
aos diferentes contextos do pais.

. Estabelecer orienta¢bes para afabricacdo, orientacdo, importacdo e comercializagdo de capacetes com os
padrdes minimos que garantam salvaguardar a vida e a integridade dos motociclistas e seus
acompanhantes, assim como prevenir possiveis sequelas derivadas de ocorréncias de transito.

. Realizar estudos sobre as demoras associadas a atencdo asvitimas de uma ocorréncia de transito em que
tenha sido envolvida motocicleta.

. Promover a afiliagdo ao Regime de Seguranca Social e a seguradora de riscos profissionais aos usuarios da
moto com objetivos de trabalho (mensageiros e entregadores).

. Definir linhas para a atencdo pré-hospitalar para motociclistas e acompanhantes vitimas de ocorréncia
detransito.

. Estabelecer processos de formacao dirigidos a motociclistas e Agentes de Transito como primeiro a ser
inquirido na gestdo da atencdo pre-hospitalar dos elementos de prote¢do no atendimento inicial do
trauma.

. Atualizar as Guias APH tendo em conta os mecanismos de lesdo dos diferentes atores viarios.

. Garantir o equipamento necessario em todos os centros de urgéncias e emergéncia para atencdo inicial

do trauma em motociclista e acompanhante.

. Garantir o adequado funcionamento da rede de referéncia para a atencdo ao motociclista e
acompanhante, vitimas de ocorréncia associada ao transito em que tenha sido envolvida motocicleta.

. Fortalecer e promover 0s mecanismos de acesso a motociclistas vitimas de traumatismos relacionados
com o transito, a terapia ocupacional.

. Implementar um sistema de vigilancia, baseado em salas de emergéncias e complementado com outras
técnicas de vigilancia, do comportamento deste evento de interesse em saude publica que identifique
todos os atores viarios, potenciais vitimas e em especial ao motociclista e seu acompanhante.

2.3.2.CHILE

Também no Chile as motocicletas tem se tornado cada dia mais atrativas frente a outros meios de transporte
por conta de seu baixo custo de uso e manutencao, por propiciar menores tempos de deslocamento, requerer
menor espaco para estacionamento, ter maior possibilidade de destinos, etc. Por outro lado, este modo de
transporte, com seus usuarios mais vulneraveis, traz as maiores taxas de acidentalidade se comparado a outros
meios de transporte. Mesmo assim, a frota de motocicletas cresce muito além da frota dos demais veiculos. Foi
registrado um aumento de 500% na frota de motocicletas do pais no periodo de 2003 a 2014, enquanto a frota
dos demais veiculos motorizados aumentou apenas 84% no mesmo periodo.

Com uma frota de 150.000 unidades no Chile, as motocicletas representam 3,6% do total da frota de veiculos
motorizados, com a participacdo em 5% dos acidentes que deram origem a 7% das mortes em acidentes de
transito. Um em cada 10 mortos em acidentes de transito viajava de motocicleta. Esta cifra tem aumentado ano
a ano e nos ultimos 5 anos a motocicleta registra o maior crescimento na quantidade do nimero de mortos
(53%) e de feridos graves (81%)).
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Quanto ao horario dos acidentes com participagdo de motocicletas, estes se concentram ao entardecer. Quanto
aos acidentes fatais, estes se concentram tanto ao entardecer quanto ao amanhecer. Com relagdo ao dia da
semana, a quantidade de acidentes é basicamente constante, com uma diminui¢do aos sabados e domingos,
mesmo periodo em que a mortalidade registra aumento, significando uma maior severidade nos acidentes que
ocorrem no fim-de-semana.

Com relagdo ao tipo de acidente, 65% dos acidentes com participa¢gdo de motocicletas sdo colises com outros
veiculos. Estes, somados aos choques somam 88% das vitimas mortas.

ACIDENTES DE MOTOCICLETAS E VITIMAS FATAIS POR TIPO DE ACIDENTE
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Grdfico 14 - Fonte Chile, CONASET 2014

O maior niumero de mortos se concentra em zonas urbanas, tem entre 21 e 30 anos e sao do sexo masculino
(97%). 94% dos motociclistas viajam sem acompanhante. As mulheres utilizam mais os Scooters, com 52% de
participacao, e os homens utilizam mais motocicletas com 70% de participacgao.

Com relagcdo ao tempo de experiéncia, 0s homens tém em média 8,9 anos enquanto as mulheres tém apenas
3,9 anos. Nao foi identificada uma relacdo direta entre a cilindrada e a experiéncia do condutor. A maior
acidentalidade foi observada entre veiculos de baixa cilindrada sendo que a acidentalidade diminui com o
aumento da capacidade do motor. Entre os entrevistados, 22% das mulheres declararam ja ter sofrido algum
tipo de acidente enquanto entre os homens este niumero foi de 32%. Com rela¢do ao uso de EPI, 100% utilizam
capacetes, 77% utilizam luvas, 31% utilizam jaquetas e 10% utilizam botas de seguranca.

2.3.2.1.PLANO

Com o propésito de proteger a vida e reduzir o niumero de acidentes e de mortos, sem inibir o uso da
motocicleta, o Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, através do Conaset, assumiu a tarefa de
formular um plano para seguran¢a de motocicletas de 6 anos que permita enfrentar as consequéncias de uma
maior participagao de motocicletas como modo de transporte.

Depois de um amplo processo de participagdo popular realizado em 2014, cerca de 1.300 pessoas entregaram
propostas e comentarios para a Comision Nacional de Seguridad de Transito (Conaset) que elaborou o Plan
Nacional de Seguridad Vial para Motocicletas.

Este plano aponta para o aumento dos padr&es de infraestrutura, normativos, de educacdo, de comunicagao,
defiscalizacao, de convivéncia, entre outros, com medidas de curto, médio e longo prazo.

O Plano Nacional de Seguranca Viaria para Motocicletas tem os seguintes objetivos:

. Intervir na tendéncia de aumento do nimero de mortos e feridos graves, usuarios de motocicletas nas
vias publicas.

. Conseguir que o numero de mortos em acidentes de transito com a participagdo de motocicletas com
relacdo a suafrotainicie uma queda sustentavel ao longo do tempo.
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. Como consequéncia dos objetivos listados, se consigam os seguintes indicadores de resultados com
periodicidade anual:

- Total de motociclistas mortos
- Total de motociclistas feridos gravemente
- Total de motociclistas mortos /10.000 motocicletas

A elaborac¢ao do plano ocorreu em duas etapas. A primeira foi a identificacdo dos principais problemas que
afetam a circulacdo de motocicletas e a identificacdo das medidas necessarias para prevenir a ocorréncia de
acidentes e também a reducdo das consequéncias quando estes ocorrerem. Esta etapa teve a ampla
participacdo, através de entrevistas, de representantes de organiza¢des de motociclistas, de 6rgaos publicos e
privados, de municipios, policias, empresas de transporte de passageiros, associa¢des de vitimas de acidentes
de transito e da comunidade em geral. Junto com a pesquisa anterior, foi realizada uma pesquisa pela pagina do
CONASET com a participagdo de mais de 1.100 pessoas. Como resultado, se obteve uma relacao de 35 medidas
para evitar acidentes e também para mitigar as consequéncias quando de sua ocorréncia.

A segunda etapa tratou da priorizagcao das medidas identificadas e da analise de cada uma delas para se
conseguir propor as acdes especificas necessarias para torna-las concretas, identificando-se em cada uma das
acdes 0s prazos previstos para execug¢do e a as instituicbes encarregadas.

Foi considerado o periodo de 6 anos de duragdo para este Plano, com os seguintes prazos:
. AcBes de curto prazo:2015-2016;

. AcBes de médio prazo:2017-2018;

. Acdesdelongo prazo: 2019-2020;

. Ac¢des permanentes; 2015-2020.

As medidas propostas se agruparamem 5 areas:

. Melhores motociclistas para o Chile;

. Minimizacdo de riscos derivados das condi¢Bes das vias e dos veiculos;

. Combate as praticas derisco;

. Adocdo de medidas de reducdo doimpacto dos acidentes de motocicletas;
. Medidas de segurancaviariasegundo as realidades regionais.

Uma vez que as medidas foram identificadas, foi realizado o processo de priorizagdo participativo, com a
participacao de diversos atores de seguranca viaria, onde se solicitou que fizessem a priorizagao considerando o
impacto, a viabilidade e os recursos envolvidos para a realizagdo de cada medida. Assim, obteve-se o seguinte
resultado.

. Avaliacdo mais exigente dos candidatos a habilitacao Classe C.

. Promover a existéncia de escolas de condutores de motocicletas de qualidade.
. Assegurar aqualidade do capacete.

. Tornar a motocicleta e seu ocupante mais visiveis.

. Aumentar a fiscalizagdo de motocicletas.

. Subdividir alicenca da Categoria C.

. Educacdo Viaria.

. Campanhas especificas orientadas a prevenir os riscos de motociclistas.
. Regulamentar o transporte de criangas nas motocicletas.

. Restri¢des a condu¢ao de motocicletas para novatos.

. Revisar as exigéncias de placa dianteira.

. Estabelecer padrdes minimos para elementos de seguranca passiva.

. Melhorar a aderéncia de marcasviarias.
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. Campanhas especificas orientadas a melhorara convivéncia com condutores de outros veiculos.

. Promover tratamento superficial dos pavimentos em zonas de alta acidentalidade de motocicletas.
. Avaliar medidas de gestdo, segregacdo e convivéncia no transito.

. Melhoramento de sistemas de seguranca de veiculos.

. Encontros com meios de comunicacdo e lideres de opinido paramelhorar a difusdo do tema.
. Revisdo do uso de elementos segregadores nasvias.

. Restri¢des a circulagdo emvias de transito rapido para motocicletas de baixa potencia.

. Cursos de seguranca viaria para condutores profissionais.

. Promover boas condi¢Bes de trabalho para os motoboys.

. Melhoramento das condi¢des do pavimento das pistas das vias em geral.

. Promover o uso de equipamentos obrigatorios.

. Modificar os sistemas de contencao em rodovias e vias de transito rapido.

. Estudara criacdo de circuitos privados para pratica.

. Revisao de multas/sanc¢des por condutas imprudentes.

. Capacitacao de motoboys.

. Fazer cumprirasnormas delombadas.

. Revisdo Técnica mais exigente das motocicletas.

. Campanhas para educar a populacdo sobre tratamento de motociclistas lesionados.

. Promover a posse responsavel de animais (cdes de rua).

. Evitar o derramamento de combustivel navia por veiculos pesados.

. Melhores estacionamentos para motocicletas.

. Fortalecer adistin¢cdo entre o uso da motocicleta desportivae como meio de transporte.

Cada uma das medidas foi detalhada com a inclusdo da sua justificativa, do prazo de execucdo, das acdes a
serem tomadas para sua viabilizacdo e a identificacdo dos atores chaves, responsaveis por cada agdo.
Posteriormente, foi elaborado cronograma com a indica¢do dos prazos de execugao de cada acao vinculados a
sua medida correspondente.

2.4.ASIA

Embora ndo tenhamos encontrado Planos completos disponiveis, ha aspectos importantes em relacao a paises
desse continente que serdo destacados a seguir.

No continente asiatico, principalmente na regido da Indochina, é onde estdo as maiores frotas de motocicletas
domundo. Vietna, Indonésia, e Camboja tem mais de 75% de sua frota composta por motocicletas.

Além disso, de acordo com estatisticas da ONU quatro paises da Asia (Malasia, Tailandia, Camboja e Japdo) estdo
entre os 10 paises com mais motos por 1.000 habitantes (Haworth, 2012).

Na préxima pagina, apresentamos o grafico com a porcentagem de motos na frota de alguns paises.

Considerando estes paises, as motocicletas representam 78,94% de todos os veiculos, niUmero muito diferente
doregistrado na Europa (8,51%), na América do Sul (5,01%) e na América do Norte (2,72%).

Estudos mostram que a taxa de mortalidade é muito acima do que é visto como padrdo de mortalidade nos
paises desenvolvidos. A tabela abaixo apresenta a relacao das fatalidades com a frota de motos e com a
populacdo (Manan e Varhelyi, 2012).
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Abaixo apresentamos o grafico com a porcentagem de motos na frota de alguns paises.

PORCENTAGEM DE MOTOCICLISTAS EM PAISES ASIATICOS
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Grdfico 15 - Fonte: Ross & Melhuish (2005)

Fatalidades com

Populagdo | Motocicletas registradas | Fatalidades registradas | Fatalidades por | Motocicletas por
(2017) 100.000 hab. 10.000 motos

EBIELES
1 Brunei 390.056 0,01 4 54 11 13,8 4,9
2 Singapura 4.436.281 0,14 17 214 48 4,8 7,1
3 Laos 5.859.393 0,51 79 608 80 10,4 9,6
4 Camboja 14.443.679 0,13 84 1.545 63 10,7 75,1
5 Malasia 26.571.879 7,91 47 6.282 58 23,6 4,6
6 Myanmar 48.798.212 0,68 65 1.638 10 3,4 2,4
7 Tailandia 63.883.662 16,14 63 12.492 70 19,6 5,4
8 Vietnam 87.375.196 21,78 95 12.800 80 14,6 4,7
9 Filipinas 87.960.117 2,65 48 1.185 37 1,3 1,7
10 Indonésia  231.626.978 46,22 73 16.548 61 7,1 2,2

Tabela 4- Fonte: Manan e Varhelyi, 2012

Alguns autores (Le e Nurhidayati, 2016 e WHO, 2017) citam fatores que favorecem o uso de veiculos de duas
rodas: aumento da renda, demanda de transporte ndo atendida, altos custos do transporte, aumento dos
congestionamentos, excelente mobilidade da motocicleta em areas urbanas principalmente com vias estreitas,
baixos custos para seus proprietarios na compra, utilizagdo, manutencao e seguro se comparados aos carros e
maior eficiéncia e conveniéncia do que outros modos motorizados, ocupando menos espaco para circular e
paraestacionar.

Estes mesmos autores citam 5 outras caracteristicas comumente relacionadas aos problemas de seguranca no
uso da motocicleta: alta velocidade, agilidade no trafego, pilotar entre faixas de outros veiculos, pilotar
agressivamente, erros no processo de frenagem, instabilidade, falta de protecao fisica do motociclista, falta de
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conspicuidade, idade dos condutores e tempo de experiéncia na pilotagem de motocicleta. Entretanto outras
acOes para melhoria da seguranca no uso da motocicleta estdo sendo implementadas, como a implantacdo de
pistas segregadas para motocicletas para reduzir a interacao entre motos e outros veiculos. Esta acdo pode ser
incrementada por outras como adequac¢do de locais para estacionamento de motocicletas, limita¢do da
velocidade e limitagdo do uso da motocicleta em determinadas areas.

Nestes paises € comum a implementacao de algumas sinaliza¢cdes que priorizam o transito de motocicletas
como: pista exclusiva de motocicleta, zona de conversao a esquerda em cruzamentos e intersec¢bes em “T" em
dois estagios, box de espera para motocicletas junto as faixas de reten¢do dos demais veiculos, faixas com
proibicdo de circulagao de motocicletas.

Em alguns destes paises, a segregacdo de uma faixa destinada as motocicletas tem apresentado bons
resultados nareduc¢do de acidentes. Entretanto, existem algumas condi¢8es sem as quais tal resultado ndo seria
atingido (WHO, 2017). Asegregacdo deve ser fisica, sem que se mantenha qualquer condicdo de contato entre a
moto e os demais veiculos. Segundo os autores a separacdo das motos é recomendada apenas em vias com
volume diario superiora 15.000 veic/dia e onde a participacdo das motos supere em 20 ou 30% a participacdo de
todos os demais veiculos na via. Existe também uma grande preocupacdo com relacdo ao acesso e a saida das
motos da pista exclusiva e ainterface destas com os demais veiculos.

A primeira faixa segregada para motos foi implantada na Malasia no come¢o de década de 1970. Esta
infraestrutura foi utilizada em menos de 1% do total da extensdo das vias federais, considerando as vias
pavimentadas sao 20% da extensdo destas. Existem também faixas ndo exclusivas para motos que sao
implantadas nos acostamentos com marcas e sinais de adverténcia.

2.5.0CEANIA
2.5.1. AUSTRALIA

Diferentemente do que aconteceu nos Estados Unidos e Europa, a Australia se adaptou ao maior uso da
motocicleta, fato este refletido pelo aumento dos registros de motocicleta no ano de 2005 em 18% (Ellis, 2006).
Na Australia, apesar de haverem regras Federais, sem poder de lei, para todo o pais, os Estados é que
estabeleceram leis e planos de seguranca vidria baseados nestas regras. Assim, cada Estado estabelece a
melhor forma de cuidar da seguranca de seus motociclistas.

Em 2002 o Estado de Victoriainiciou estudos para melhorar a seguranca do motociclista
(https://www.vicroads.vic.gov.au/safety-and-road-rules/road-safety-programs/motorcycle-safety-levy).

Em Nova Gales do Sul foi elaborado o Motorcycle Safety Estrategy 2012-2021, que teve o objetivo de reduzir em
30% os traumas de acidentes vidrios para a nova década (New South Wales Government, 2016). Com o passar do
tempo, novas questdes relacionadas a seguranca surgiram. O plano 2017-2019 é o ultimo disponivel e em
andamento e tem como foco principal a seguranca dos motociclistas.

Em Nova Gales do Sul (NSW), as motocicletas sdo mais usadas para deslocamentos e recreacdo e, nos ultimos
anos, seu uso tem aumentado. Entre 2006 e 2011, o nUmero de registros de motos aumentou 41% (em
comparag¢do com 8% para veiculos de passageiros) e o niUmero de licengas de motocicleta aumentou em 17%
(WHO, 2017).

A taxa de mortes entre motociclistas € 20 vezes maior que para os motoristas. Como tal, o uso da motocicleta é
uma alternativa de risco maior do que outros meios de transporte. Amedida que o nimero de motos aumenta o
numero de acidentes fatais também aumenta. A situagdo em NSW reflete também a situa¢do de seguranca da
motocicleta em outras partes da Australia. Embora as motocicletas representem apenas 4% do total de veiculos
registrados, os motociclistas representaram 19% das fatalidades e 21% dos seriamente feridos em 2015 (New
South Wales Govenment, 2016).
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Em 18/10/2012, Nova Gales do Sul estabeleceu a elaboracdo de estudo para possivel liberalizagdo do uso do
corredor entre veiculos para circulacdo de motos naquele pais, tendo em vista o aumento da frota, grandes
congestionamentos e a pratica ja estabelecida. Em 2014, este Estado mudou as leis apés um periodo de 8
semanas de testes em 5 dreas urbanas. A conclusao foi de que a pratica dos motociclistas circularem entre as
faixas de veiculos tem um risco relativamente baixo para os motociclistas sob as condi¢des do teste. Assim, esta
pratica foi permitida somente em velocidades menores que 30km/h. Por outro lado, é proibido andar entre
faixas quando uma delas é destinada ao transito de bicicletas e entre linhas de trafego que estejam circulando
em sentido oposto (https://www.vicroads.vic.gov.au/safety-and-road-rules/motorcyclist-safety/motorcycle-
filtering).

Em Victoria, a pratica de Lane Splitting (quando motociclistas se deslocam a altas velocidades entre o trafego em
movimento) foi proibida, entretanto a pratica de Lane Filtering ( quando um motociclista se desloca a baixas
velocidades com o trafego geral de desloca a baixas velocidades ou estd parado) é legalizada
(https://www.vicroads.vic.gov.au/safety-and-road-rules/road-rules/a-to-z-of-road-rules/motorcycles).

Apenas é permitido circular de motos pelo corredor nas seguintes condi¢des:
* Velocidade maxima de 30 km/h.
+ Estabelecimento de nova infracao de transito para os motociclistas que transitarem acima de 30km/h.
* Os pilotos devem ter licenca plena.
+ O motociclista deve dar prioridade para pedestres e ciclistas.
« Nao é permitida em areas proximas de escolas durante o horario de entrada e saida.
« Ndo é permitido junto a calcada ouveiculos estacionados.
+ Nao utilizar o corredor entre veiculos de grande porte como 6nibus e caminhdes.

O estudo elaborado por encomenda do governo australiano identificou ainda alguns riscos que devem ser
considerados (WHO, 2017):

+ Pedestres atravessando a via fora das faixas de travessia. Para melhorar a respeitabilidade dos
pedestres com relacao ao local de travessia, os motociclistas devem se comprometer a ndo cruzar a faixa
de pedestres nos semaforos quando do direito de passagem destes.

« Para reduzir o risco dos pedestres, ndo sera permitida a passagem a esquerda na pista do lado da
calcadaedomeiofio.

« Acirculacdono corredor sé é permitida quando segura, pois aimprevisibilidade é um fator contribuinte
paraaocorrénciade acidentes;

+ Afalta de conspicuidade entre motocicletas e veiculos grandes.

O governo australiano estabeleceu também a inclusdo de campanhas educativas e informativas sobre a nova
pratica de circulagdo nos corredores pelas motocicletas. Esta campanha deveria atingir todos os demais
usuarios davia, tanto pedestres quando condutores de outros tipos de veiculos.

2.5.1.1.PLANO

Na tentativa de abordar este emergente problema de saude publica, o Ministro das Estradas e dos Portos (o
ministro entdo responsavel pela seguranca rodoviariaem NSW) introduziu a Estratégia de Seguranca, programa
que até o momento estabeleceu 9 planos complementares entre si e direcionados a pedestres, ciclistas,
usuarios de automoveis e motocicletas, (http://roadsafety.transport.nsw.gov.au/
downloads/road_safety_strategies.html ). Em 2012 foi estabelecido um plano inicial, destinado a todos os
usuarios (Road Safety Progress Report - 2012) da via e outro destinado a seguranca dos motociclistas (NSW
Motorcycle Safety Strategy - 2012 - 2021). Tal estratégia de planos conta com uma série de acdes a serem
implementadas para melhorar a seguranca para todos os usuarios.

42



Os planos sao baseados na abordagem dos Sistemas Seguros, que orienta a politica de seguranca rodoviaria em
todas as Jurisdi¢Bes da Australia. A abordagem dos sistemas seguros, ou "Safe System", abrange os seguintes
elementos: usuarios seguros da via, veiculos seguros, vias seguras e velocidades seguras. A meta estabelecida é
uma reducgdo de 30% nas mortes e lesdes graves até o final de 2021. Assim, foram consideradas as seguintes
premissas (New South Wales Govenment, 2016):

* Pessoas sdao humanos e erram -um simples erro ndo pode custar umavida de quem quer que seja.

* Usuarios das vias tem uma limitacdo de tolerancia a forca fisica - vias, ambiente viario e veiculo devem
ser desenhados para minimizar os acidentes ou reduzir as for¢as aplicadas no corpo humano se o
acidente ocorrer.

* Seguranca vidria € uma responsabilidade compartilhada - todos precisam tomar decisdes seguras e a
responsabilidade sobre aseguranca viaria é de todos.

Algumas iniciativas para melhoria da seguranca nas estradas considerando os motociclistas estdo listadas
abaixo (WHO, 2017):

* Avaliar os tratamentos de engenharia de seguranca rodoviaria para melhorar a seguranca da
motocicleta.

« Assegurar que os principios da estrada segura sejam compreendidos e aplicados por pessoas que
cuidam darede rodoviaria - projetistas, equipes de manutenc¢ado rodoviaria e engenheiros.

« Contribuir para a Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria através da introducdo de um programa
de pontos criticos para motocicletas.

* Avaliar maneiras de melhorararespostade emergéncia pés-colisdo.
Plano de acdo para os primeiros 3anos (WHO, 2017):

* Investigar os relatérios efetivos de incidentes no ambiente rodoviario disponiveis para a comunidade
de motociclistas.

* Revisar as especificacbes de engenharia de trafego  que aumentam a seguranca da motocicleta
enquanto equilibram os requisitos de seguranca rodoviaria para outros usuarios da estrada.

« Educar os proprietarios de ativos rodoviarios para considerar a seguran¢a da motocicleta quando as
estradas sdo projetadas, construidas, mantidas e operadas.

+ Estabelecer oportunidades para projetistas, engenheiros e trabalhadores da area de manutencdo viaria
para compartilhar conhecimentos sobre seguranca de motocicletas.

* Manter pesquisas sobre as barreiras e defensas mais apropriadas com relacdo a seguranca de
motociclistas.

« Usar auditorias de seguranca rodoviaria para revisar e melhorar rotas de motocicleta e suas condicfes
de seguranca.

« Documentar a politica de zona limpa e continuar a comunicar as rotas de motocicleta segura para
outras agéncias, incluindo agéncias de servicos publicos.

+ Contribuir para a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria: melhorias de seguranca nas rotas
populares de motocicletas.

+ Explorar a detec¢do de localizagao de emergéncia para motociclistas.

* Investigar a viabilidade de instalacdo de telefones de seguranca ao longo de rotas populares de
motociclismo.
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Ap0s os trés primeiros anos em que o plano inicial estava sendo implementado, o Estado de Nova Gales do Sul,
realizou analise de 102 acidentes com motocicletas ocorridos no periodo, e identificou quais os principais
pontos chave relacionados aos 92 acidentes com vitimas com ferimentos graves e 10 com vitimas fatais (New
South Wales Govenment, 2017). Os pontos chave sdo:

i
i
i

i

Motociclistas precisam ser vistos;
Ahabilidade de frear precisa ser otimizada;
O controle do piloto deve ser mantido;

Pilotos necessitam de experiéncia apropriada.

Além destes pontos chaves, foram identificados outros 3 fatores relacionados aos ferimentos:

i
i

i

Motociclistas precisam de um bom equipamento de protecao
O desenho da motocicleta deve mitigar os ferimentos dos motociclistas

Osequipamentos urbanos e os outros veiculos devem oferecer menos riscos aos motociclistas.

O plano 2017-2021, considera esta analise e estes pontos chaves. Assim, novas ac¢fes foram estabelecidas
considerando a seguranca da via em si, agdes seguras por parte dos usuarios da via, velocidades seguras e
veiculos seguros.

Vias Seguras:

i

Focar nas rotas de alto risco e melhorar a infraestrutura como parte de um Programa de Melhoria da
Segurancada Infraestrutura para Motocicletas;

Dar continuidade na pesquisa em andamento nos sistemas de barreiras e desenvolver material para
informar os profissionais de engenharia de trafego;

Continuar a fornecer diretrizes para o desenho, engenharia e manutencdo viaria para garantir meio
ambiente seguro para os motociclistas; Melhorar os servicos resposta e analise de emergéncia p6s-acidente;

Instalar telefones via satélite ao longo de rotas populares com servicos de recepcdo de telefonia celular
limitados.

Pessoas Seguras:

i

Analisar os dados de ferimentos graves e encontrar nos resultados deste reexame profundo,
informac®es para programar opdes para reduzir os traumas;

Conduzir pesquisas com relagdao ao comportamento para melhorar a seguranca do motociclista;
Continuar adar suporte paraa Semana de Consciéncia do Motociclista e outros eventos einiciativas;

Revisar e atualizar a campanha Pilotar para Viver e  disponibilizar via internet questdes com base em
ideias chaves;

Avaliar o Plano de Licenca Gradual para motocicletas;

Rever os cursos poés habilitagdo atuais para determinar melhorias e opc¢Bes para promover melhor
treinamento para pilotos ndo habituais;

Monitorar questdes de seguranca relacionadas as motonetas e ciclomotores e estabelecer comunica¢des
objetivas para motociclistas urbanos.

Velocidades Seguras:

i

i

Rever a sinalizacdo de adverténcia em rotas motociclisticas recreacionais e fornecer orientacdo aos
motociclistas para melhorar sua coeréncia e efetividade.

Continuar a colaborar com o policiamento para examinar op¢fes para melhoria da fiscalizacdo da
velocidade do motociclista.
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Veiculos Seguros:

+ Dar continuidade as pesquisas em andamento com relagdo as caracteristicas e padrdes da motocicleta
segura;

* Avaliar a efetividade do programa Classificacdo do Consumidor da Avaliacao de Capacetes; (CRASH -
Consumer Rating Assessment of Helmet);

 Desenvolver melhorias na informac¢do ao consumidor com relacdo aos equipamentos de protecao e
capacetes;

* Investigar aviabilidade e efetividade de tecnologias para melhoria da seguranca do motociclista;

+ Contribuir para a Estratégia de Seguranca Viaria Nacional e considerar a obrigatoriedade do uso de ABS
nas motocicletas.
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3. USODAMOTOCICLETA NO BRASIL

3.1.DADOS

Avioléncia relacionada ao uso da motocicleta tem crescido ao longo dos anos (Waiselfisz, 2013) no mundo todo
eno Brasil aquestdo é extremamente preocupante.

De acordo com o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), mencionado em Boletim Estatistico da
Seguradora Lider - DPVAT (2017) - o pais tinha uma frota de 25,7 milhGes de motocicletas em 2017, o que
correspondiaa 27,26% da frota nacional. Apesar das motos representarem pouco mais de um quarto dafrota, o
seguro DPVAT pagou, em 2017, 285 mil indenizac8es, o que correspondeu a 74% do total. Deste, 7% foram por
morte (19.753 casos), 79% porinvalidez (224.822) e 14% por despesas médicas (41.087) (DPVAT 2017).

Existe, no pais, a dificuldade até mesmo de encontrar dados consolidados que possam detalhar esse quadro
demonstrado pelos pagamentos do seguro DPVAT.

Segundo o Mapa da violéncia (Waiselfisz, 2013), no Brasil, no ano de 2011, 66,6% - dois tercos das vitimas no
transito foram pedestres, ciclistas e/ou motociclistas, mas as tendéncias nacionais da Ultima década estdo
apontando uma evolu¢do marcadamente diferente do resto do mundo:

*Quedas significativas namortalidade de pedestres;
*Leve aumento da mortalidade de ocupantes de automéveis e
*Pesados aumentos na letalidade de motociclistas.

Conforme no grafico apresentado abaixo, os ébitos de motociclistas tém aumentado consideravelmente ao
longo dos anos.

OBITOS EM ACIDENTES DE TRANSITO COMPARAGAO CATEGORIA MOTO

45000
40000

35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
mortos em moto 1421 1877 1894 2689 3910 4541 5440 6046 6961 8089 9191 10392 11471 11839 13452 14666
M total de mortos 35281 35620 30890 29569 28995 30524 32753 33139 35105 35994 36367 37407 38273 37594 40989 43256

NUmero de mortos

Grdfico 16 - Fonte: MAPA DA VIOLENCIA (WAISELFISZ, 2013)

Enquanto percebe-se uma estabilizacdo ou decréscimo do numero de mortos dos ocupantes de outros veiculos
e pedestres, a participacdo dos ocupantes de motos aumentou 747,5% entre 1996 e 2011. Esta cifra é
significativamente maior do que qualquer outra relacionada a outros tipos de veiculos. Comparativamente, o
aumento do numero de mortos ocupantes de automoveis no mesmo periodo foi de 43%, o de ocupantes de
caminhdes foi de 63% e o niumero de mortes de pedestres apresentou um decréscimo de 61%. O Grafico 17
apresenta a participacdo em % das Categorias, no Total de Obitos por Acidente de Transito no Brasil.
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Neste mesmo periodo a composicao da frota de veiculos registrados também vem se alterando. Em 1998, a
participacdo da frota de automotores era de 70% enquanto da frota de motocicletas erade 11,5% do total. Jaem
2011 estes nUmeros passaram para 56,5% e 26,1% respectivamente. Comparativamente, o crescimento da frota
de automodveis foi de 133%, um pouco mais que o dobro, enquanto o crescimento da participacdo de
motocicletas no mesmo periodo foi de 491%, ou seja, quase cinco vezes.

PARTICIPACAO EM % DAS CATEGORIAS NO TOTAL DE MORTOS
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90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

Porcentagem de participagao

20%

10%

%

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

[ outros 14 16 17 21 24 26 25 25 21 22 19 2 1,7 17 17 15
B Onibus 04 03 06 05 07 04 06 06 08 06 08 06 06 06 05 06
B caminhdo 22 272 2 25 36 33 34 36 39 39 37 36 33 36 34 36
B auto 204 206 215 264 285 278 27,7 272 281 264 268 273 272 275 27,8 287
Il ciclista 18 23 23 32 43 48 55 54 54 57 59 56 54 53 47 44
[0 pedestre 69,8 67,7 658 562 47,1 46,2 43,8 425 398 387 356 33 318 298 291 27,3
I moto 4 53 61 91 135 149 16,6 182 198 225 253 278 30 315 328 339

Grdfico 17- Fonte: MAPA DA VIOLENCIA (WAISELFISZ, 2013)

Ainda segundo o Mapa da Violéncia (Waiselfisz, 2013), enquanto a participacdo da frota de automotores em
relacdo ao total de veiculos foi reduzida em 19,3% entre 1998 e 2011, a participacdo da frota de motos com
relacdo ao total de veiculos aumentou em 122,2%. Neste mesmo periodo a participagdo dos 6bitos por acidente
de transito no Brasil que em 1998 era de 6,1% para motociclistas e 21,5% para os ocupantes de automdéveis e
65,8% para os pedestres, em 2011 estes nimeros passaram respectivamente para 33,9%, 28,7% e 27,3%. Pode-
se perceber que a participacdo de motociclistas entre os mortos por acidentes de transito aumentou 455%,
indice extremamente elevado se comparado aos 32% de aumento na participa¢do dos automoveis. Houve uma
inversdo nadistribuicao da frota e na participacdo dos mortos por categoria de veiculo.

Estes numeros relacionados a motocicletas sdo impressionantes, pois com o crescimento do nimero de veiculos
da categoria motos em 491% corresponde a um crescimento do nimero de vitimas motociclistas mortas em
610%. O ritmo de crescimento destes niumeros realmente impressiona e acende um alerta com relagdo a estes
NOVOS USUArios.
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3.2.  CARACTERISTICAS SOCIAIS DO USO DA
MOTOCICLETA NO PAIS

A extensao do Brasil, com suas diversas caracteristicas geograficas, climaticas e sociais, propicia uma grande
variedade de formas e necessidades de uso da motocicleta. Enquanto em alguns lugares ela é utilizada por
determinadas classes sociais como um objeto de lazer, em outros ela é a Unica forma de deslocamento de
familiasinteiras ou ainda como importante ferramenta de trabalho.

Segundo Silva (2013), ha uma enorme relagdo entre a satde e o modo de vida de uma sociedade conformado
pelas diferentes condi¢cdes de vida dos diversos grupos que compde esta sociedade e dos estilos de vida
individuais. No estudo, elaborado em diversos municipios de Pernambuco, ficou evidenciado que os municipios
com maiores coeficientes de mortalidade tinham mais altos fatores de crescimento populacional, maior
crescimento da frota por 1.000 habitantes e mais baixo PIB. As variaveis com associa¢des mais significantes
estatisticamente sdo as agrupadas nos contextos de reproducdo social e politicos. Este contexto sugere que o
carater complexo dos acidentes de moto é emblematico do modelo de desenvolvimento que considera apenas
o crescimento econdmico e que ignora os minimos padrdes de cidadania e direitos humanos.

Se ha o entendimento de que a saude deve ser protegida para além dos interesses econémicos, podemos
identificar que as atuais politicas de incentivo ao mercado de motocicletas com a ampliagdo do consumo - mas
infelizmente sem as condi¢des de suporte socioambientais necessarias - sao responsaveis pela degradacao
socioambiental que produz a morte de muitos, principalmente jovens (Silva, 2013). Estes sdo incentivados e
muitas vezes obrigados a utilizar este tipo de veiculo sem as condi¢des de seguranca necessarias, aumentando a
violéncia, o estresse, os custos para a saude, dentre outros.

A partir da década de 1980 e, sobretudo da década de 1990, a frota de motocicletas no Brasil cresceu
aceleradamente. Foi também na década de 1990 que a indUstria de ciclomotores se instalou no pais. Assim, ndo
apenas a organizacdo do espag¢o, mas estas grandes corporacdes, contribuiram para o desenho da rede de
transporte como se tem hoje.

Em pesquisa realizada na Universidade Federal do Rio Grande do Norte, Vasconcelos (2013) comenta que como
a motocicleta com baixa poténcia (abaixo de 125cc) nao passam de 50km/h, fazem com que o motociclista em
menor velocidade tenha mais tempo de reacao e nao participe de muitos acidentes. A pesquisa realizada com
compradores deste tipo de veiculo demonstrou que estes motociclistas sdo jovens entre 18 e 35 anos em sua
maioria e entendem que a maioria dos acidentes é ocasionada por veiculos maiores e mais rapidos que colidem
com as motonetas.

Nesta pesquisa foi observado que os clientes das classes C e D relataram relevancia no fator facilidade de
pagamento, no fato de que o ciclomotor nao precisava ser emplacado (fator este relacionado também a nao
obrigatoriedade de habilitagdo para pilotar este veiculo, na época da pesquisa) e ao custo beneficio. A pesquisa
concluiu também que outros fatores sao importantes na hora de decidir sobre qual veiculo comprar, como a
educacdo, a faltade transporte publico e o valor gasto com outros tipos de transporte.

Este veiculo serve para o trabalho e para gerar economia em longo prazo se comparado ao transporte publico.
Para outra camada da sociedade, como os jovens de classe média-alta, este veiculo pode servir para o lazer ou
Como mais uma opc¢do ao transporte.

Do ponto de vista das leis que regulamentam o uso da motocicleta, apesar de em alguns aspectos, como o uso
do capacete, a legislagdo no Brasil ser avancada mesmo em comparacdo a alguns paises desenvolvidos (sendo
obrigatério no Brasil o uso do capacete fixado na cabeca), muito ainda pode ser feito para melhoria da
seguranca dos motociclistas. Em maio de 2016 foi publicada a Lei n° 13.281 que obriga a obtencao de
Autorizagao para Conduzir Ciclomotor cuja velocidade maxima é de 50km/h e cujo motor ndo pode exceder a
50cm’. Entretanto, ja é noticiado que sdo vendidos livremente kits para aumentar a poténcia destes veiculos,
sem que a modificagdo seja percebida por uma eventual fiscalizacdo. Essa manobra ilegal pde nas maos de ndo
habilitados veiculos que excedem as caracteristicas de velocidade e poténcia permitidas, aumentando orisco de
acidentes.
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Melhorias ainda estdo sendo implementadas na legislagdo brasileira. Em 2009, o CONTRAN publicou aresolugao
n°® 323, que obriga os novos caminhdes a terem, de fabrica, uma protecdo na lateral da carrogaria que dificulta
que um motociclista caia embaixo do caminhdo. Este tipo de legislacdo, que envolve outros tipos de veiculos,
pode ser aperfeicoado visando a melhoria da seguranca dos motociclistas.

Considerando a necessidade de frearmos o aumento das fatalidades e lesGes graves envolvendo motociclistas,
e tomando como exemplo os planos apresentados aqui, elaborados por outros paises, podemos afirmar que
cabe ao Brasil, urgentemente, a elaboracdo de planos semelhantes, envolvendo diversas entidades privadas e
publicas e representantes da sociedade civil.
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4. USODA MOTOCICLETA NA CIDADE DE SAO PAULO

4.1. DADOS

A cidade de Sao Paulo mantém um controle constante dos dados de acidentalidade, monitorando
constantemente todos os acidentes de transito com vitimas registrados pela Secretaria de Seguranca Publica
Estadual, érgdo estadual responsavel pelos Boletins de Ocorréncia. Outro dado controlado é o nimero de
mortes oriundas dos acidentes de transito.

Os dados coletados sdo tratados e transformados em 02 relatérios anuais, um sobre todos os acidentes com
vitimas e outro sobre os acidentes fatais, disponibilizados para consulta publica através do site da CET.

A publicacao dos dados permite que a sociedade acompanhe a progressdo da acidentalidade na cidade, sob os
mais variados aspectos e avalie os resultados conseguidos através das politicas de transito implementadas.

Desde suacriacao, a CET tem sido ativa natomada de a¢Bes voltadas a segurancga viaria, agindo constantemente
por sua melhoria e obtendo resultados sucessivamente melhores em seus indices de acidentalidade. O grafico
da pagina seguinte apresenta a evolu¢do do nimero de mortos no transito no municipio de Sao Paulo.

Em relagdo a Década de Seguranca Viaria proposta pela ONU, a qual a cidade de Sdo Paulo também aderiu
formalmente, a meta para 2020 é alcancar o indice de 6 mortes no transito para 100.000 habitantes. Partindo de
2011 com 12/100.000, Sao Paulo fechou o ano de 2017 com 6,56/100.000, rumo a alcancar a meta, mas tendo
como um dos principais desafios justamente os acidentes envolvendo motocicletas, como serad demonstrado
no detalhamento dos dados de acidentes a seguir.

4.2. FROTADOMUNICIPIODE SAO PAULOEM 2017

Afrota cidade de Sdo Paulo conta com uma participacao de 13,5% de motocicletas, com mais de 1 milhdo e cem
mil veiculos. Cinco anos antes, em 2012, a participa¢do de motocicletas no total de frota era de 13,06%. Dez anos
antes, em 2007, a participacdo das motos era de 10,87% do total de veiculos registrados na cidade de Sdo Paulo.
Isso mostra que a frota de motocicletas esta aumentando mais do que a frota dos demais veiculos.

FROTA DE VEICULOS REGISTRADOS POR TIPO - 2017
1,1% (fonte DETRAN-SP)

Automoével: 6.054.915
Motocicleta: 1.159.627
Onibus: 47.285
Caminh&o 167.720

Micro-6nibus, camioneta,
caminhonete e util.: 1.075.944

Outros: 97.748
Total: 8.603.239 veiculos

12,5%

A OUnmnn

Grdfico 19 - Fonte: Relatdrio Anual de Acidentes de Trdnsito 2017 - CET
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BT 61

4.2.1. PARTICIPAGAONOTRANSITO

A participag¢do da motocicleta na frota circulante distribuiu-se praticamente na mesma proporgao da frota registrada
segundo dados do DSVP- CET.

25000

20000

15000

10000

5000

PARTICIPACAO DOS VEICULOS NO TRANSITO - 2017

(nos horarios de pico manhéa/tarde dos dias uteis - DSVP-CET-SP)

1,5%

3,1%

Automovel

Motocicleta
Onibus

Caminhao

Bicicleta

Grdfico 20 - Fonte: Relatdrio Anual Acidentes de Transito 2017 - CET

4.3. EVOLUGAODAACIDENTALIDADE NA CIDADE DE SAO PAULO PORTIPO DE VEICULD
4.3.1. ACIDENTES COMFERIDOS:

Embora seja o grande problema a ser enfrentado para reduzir a acidentalidade em S&o Paulo, o
numero de acidentes com motocicletas tem tracado uma curva descendente nos ultimos anos, com
especial resultado na variacao entre 2014 e 2017, com 39,56% de reducdo no nimero de acidentes
com feridos envolvendo motocicletas (Grafico 21).

ACIDENTES DE TRANSITO COM FERIDOS EM SAQ PAULO - 2017
EVOLUGAO DOS ACIDENTES POR TIPO DE VEICULO

2712 2854 3120

-39,56%
acidentes com
967 motocicletas

2714 2999 2669 2595 454

16 19

774
1183 1160 999 919 623 S

1306 1240 1275

549 3
793 925 712 658 597 495 44l

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2015 2015 2016 2017

— Automoével — Motocicleta =——Onibus —Caminh3do =—Bicicleta

Grdfico 21 - Fonte: Relatdrio Anual Acidentes de Transito 2017 - CET
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4.3.2. ACIDENTESFATAIS:

Da mesma maneira, os acidentes com mortes, envolvendo o uso de motocicletas, também cairam nos ultimos
anos, com especial aten¢do a variacdo entre 2014 e 2017, quando o nimero de mortes caiu 27,5% (grafico 22).
Em 2017 houve um pequeno aumento com relacdo & 2016 de 364 para 372. E preciso verificar se este aumento é
uma variagdo dos nimeros ou uma tendéncia de alta que pode se confirmar nos proximos anos.

ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS EM SAO PAULO - 2017 - EVOLUGAO DOS ACIDENTES POR TIPO DE VEICULO
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Reducéo na
705 708 708 velocidade
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B Automovel [l Motocicleta 1 Onibus Bl CaminhZo WM Bicicleta

Grdfico 22 - Fonte: Relatdrio Anual Acidentes de Transito 2017 - CET

4.4. VEICULOS
4.4.1.VEICULOS ENVOLVIDOS EM ACIDENTES ENTRE VEICULOS

*Em acidentes com feridos.

Mesmo com pouco mais de 15% da frota, as motocicletas se envolveram em quase 40% dos acidentes com
vitimas ocorridosem 2017.

ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS - 2017 - DISTRIBUIGAO DOS VEICULOS ENVOLVIDOS

2,0% 3.4%
2,1%

Automével 10.797
Motocicleta 8.378
Bicicleta 1.312
Caminhéo 458
Sem inf. 441

Sem inf. 759

Total de veiculos: 22.145

Grdfico 22 - Fonte: Relatdrio Anual Acidentes de Trdnsito 2016 - CET
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*Em acidentes fatais
Na contagem dos veiculos envolvidos em acidentes fatais, a motocicleta ficou com a parcela de 34,6%.

ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS - 2017 - DISTRIBUIGAO DOS VEICULOS ENVOLVIDOS

6,2%

3, 7%

6,7%
Automével 396
Motocicleta 372
Onibus 128
Caminhao 72
Bicicleta 40
Sem inform. 66

Total de veiculos: 1.074

Grdfico 24 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Transito 2017 - CET

4.4.2. VEICULOSENVOLVIDOS EMATROPELAMENTOS:

e Em acidentes com feridos
Quanto aos atropelamentos, 25% envolveram motocicletas.

ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS - 2017 - VEICULOS ENVOLVIDOS NOS ATROPELAMENTOS

Automoével 1.702
Motocicleta 805
Onibus 326
Caminhdo 74
Bicicleta 13
Sem inform. 315

Total de veiculos: 3.235

Grdfico 25 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET

* Em acidentes fatais
Nos atropelamentos fatais, a motocicleta teve participacdo de 17,3%.
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ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS - 2017 - VEICULOS ENVOLVIDOS EM ACIDENTES FATAIS

Automovel 115
Onibus 69
Motocicleta 56
Caminhdo 24

Bicicleta 2

Sem inform. 58

Total de veiculos: 324

Grdfico 26 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Transito 2017 - CET

4.4.3 VEICULOSENVOLVIDOS EMCOLISOES

. Em acidentes com feridos

Em relacdo as combinac®es, as colisGes entre automdveis e motocicletas sdo o maior nimero, justificado pela
sua propria participacdo na frota, mas nos chama a aten¢do o nimero de colisdes entre motos e 6nibus e
entre motos e caminhdes, por seu potencial de gravidade.

ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS - 2017
COLISOES COM VITIMAS POR TIPO DE VEICULOS ENVOLVIDOS

bicicleta x 6nibus; 42 0,5%

automovel x caminhao: 81 1,1%

| motocicleta x caminho: 149 _ 1,9% |

automovel x 6nibus: 204 2,6%

motocicleta x énibus: 242 3,1%
| . 3,1% |

automovel x bicicleta: 270 3,5%

| motocicleta x motocicleta: 318 - 4.1 %|

automovel x automovel: 1.047 13,6%
| automovel x motocicleta: 4.834 _ 62,7% |
I f f f f |
0% 15% 30% 45% 60% 75%

Grdfico 27 - Fonte: Relatério Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET
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. Em acidentes fatais
O grafico de colisbes fatais evidencia o problema das colisdes entre motos e énibus, com 10,5% de
envolvimento em mortes, entre caminhdes e motos, com 8,3% e entre motos e motos, com 7%.

ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS - 2017
COLISOES FATAIS POR TIPO DE VEICULOS ENVOLVIDOS

automovel x caminh&o: 7 3,1%

automoével x énibus: 7 3,1%

automovel x bicicleta: 7 3,1%
bicicleta x 6nibus: 9 3,9%

| motocicleta x motocicleta: 16 - 7,0% |

| motocicleta x caminh&o: 19 _ 8,3% |
| motocicleta x énibus: 24 _ 10,5% |

automovel x automovel: 30 13,1%

| automovel x motocicleta: 97 42.4% |

f T T T T T
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Grdfico 28 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET

4.4.4 VEICULOSENVOLVIDOS EMCHOQUES

. Em acidentes com feridos
As motos também aparecem em destaque dentre os veiculos envolvidos em choques, ou seja, que colidiram
contra objetos fixos nas vias, sendo 23% dos participantes.

ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS - 2017 - VEICULOS ENVOLVIDOS NOS CHOQUES COM VITIMAS

0,8% 1,4%

1,8%

M Automoével 657
[ Motocicleta 217 |
& Onibus 30

B Caminhdo 17

I Bicicleta 8

B Sem inform. 13

Total de veiculos: 942

Grdfico 29 - Fonte: Relatério Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET
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o Em acidentes fatais

Na anadlise dos choques fatais, a participagdo das motos subiu de 45% em 2016 para 53% em 2017. A
porcentagem de fatalidade entre motos é explicada pela prépria falta de prote¢ao do corpo dos motociclistas em
impactos e o aumento desta porcentagem é preocupante.

ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS - 2017 - VEICULOS ENVOLVIDOS NOS CHOQUES FATAIS

0,9% 0,9%
2,5%

[m  Motocicleta 62 |
I Automovel 50
Il Bicicleta 3
B Caminh3o 1
m Sem inform. 1

Total de veiculos: 177

Grdfico 30 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET

4.5. CONDUTORES
4.5.1. FAIXAETARIADOS CONDUTORES, POR TIPO DE VEICULO

. Em acidentes com feridos:

No ano de 2016, os acidentes com motocicletas vitimaram parcela mais jovem da popula¢gdo em sua maioria,
entre 20 e 29 anos. Ja em 2017 a maior parcela de motociclistas vitimas de acidentes de transito estava na
faixa entre 30 e 39 anos seguidos pela parcela entre 20 e 29 anos.

VITIMAS DE ACIDENTES DE TRANSITO POR FAIXA ETARIA - ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS - 2017
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2223
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" Pedestres I Motociclistas B Motoristas Il Ciclistas
passageiros

Grdfico 31 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET
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. Em acidentes fatais:
As mortes repetem o padrdo dos acidentes, atingindo condutores nas faixas entre 20 e 39 anos, sendo a
parcela entre 20 e 39 anos a mais significativa.

VITIMAS DE ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS POR FAIXA ETARIA - ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS - 2017
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Grdfico 32 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Transito 2017 - CET

45.2 SEXODOS CONDUTORES, PORTIPO DE VEICULO

J Em acidentes com feridos:
Os acidentes de motocicletas continuam a vitimar predominantemente homens.

VITIMAS DE ACIDENTES DE TRANSITO POR SEXO - ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS - 2017
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Grdfico 33 - Fonte: Relatério Anual - Acidentes de Trdnsito 2017 - CET
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. Em acidentes fatais:
Os acidentes fatais de motocicletas continuam a vitimar predominantemente homens.

VigTSI(IJVIAS DE ACIDENTES DE TRANSITO POR SEXO - ACIDENTES DE TRANSITO FATAIS - 2017
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Grdfico 34 - Fonte: Relatdrio Anual - Acidentes de Transito 2017 - CET

46. VIAS
4.6.1. VIASCOMMAIOR NUMERO DE ACIDENTES ENTRE VEICULOS ENVOLVENDO MOTOCICLETAS - 2017

Total
Avenida/Rua
EREl P
9 2 215

1 Marginal Pinheiros 179 148 4

2 Marginal Tieté 150 156 8 32 2 216
3 Av. Aricanduva 78 74 14 4 3 107
4 Estrada de Itapecerica 74 71 12 2 2 101
5 Av. Dona Belmira Marin 66 60 7 4 2 83
6 Av. Sen. Teotonio Vilela 56 49 12 2 3 78
7 Av. Sapopemba 55 54 15 1 1 80
8 Av. do Estado 51 39 6 9 1 68
9 Av. Cd. de Frontin 49 43 6 0 4 60
10 Av. Pr.ofessor Luiz Ignacio de 46 44 8 5 0 70

Anhaia Mello
11 Av. Washington Luis 43 40 6 1 1 56
12 Av. Cel. Sezefredo Fagundes 41 38 5 1 3 48
13 Av. Giovanni Gronchi 41 38 4 0 3 51
14 Av. Vinte e Trés de Maio 39 38 1 0 1 48
(continua...)
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AVV Total
Avenida/Rua
(wo |afon] o fu]
15 Est. M’Boi Mirim 39 31 11 0 1
16 Av. Rainjundo Pereira de 39 33 5 7 1 53
Magalhaes
17 Av. Atlantica 39 40 5 0 1 56
18 Av. Dep. Cantidio Sampaio 39 36 4 5 2 49
19 Av. Alcantara Machado 39 40 4 4 0 54
20 Av. dos Bandeirantes 36 33 0 2 1 40
21 Av. Guarapiranga 35 32 6 0 1 44
22 Av. Interlagos 35 31 2 3 0 42
23 Av. Prof. Francisco Morato 34 26 4 1 0 41
24 Av. Carlos Caldeira Filho 34 27 3 1 0 40
25 Av. Brig. Luis Antonio 34 31 4 0 3 40
26 Av. Jacu Pessego/Nova 33 45 4 4 1 64
Trabalhadores

27 Av. Imirim 33 36 6 1 43
28 Av. do Cursino 32 31 2 1 41
)9 itzjea\\ll;/l;:a Amalia Lopes 31 55 ) 1 1 35

Tabela 5 Fonte - SAT - CET

4.6.2. VIASCOMMAIORNUMERODE ATROPELAMENTOS ENVOLVENDO MOTOCICLETAS - 2017

Atropelamentos
Avenida/Rua

Total de atrop.

H
[}

1 Av. Sen. Teotonio Vilela 13 9 5 0 0 31
2 Av. Sapopemba 13 30 5 0 0 49
3 Est. M’Boi Mirim 9 3 8 0 0 20
4 Av. Dona Belmira Marin 9 4 0 0 20
5 /;;"rnDpZFi’(')ca”“d'o 9 5 5 0 0 19
6 Av. Cruzeiro do Sul 9 & 0 1 0 19
7 Av. Ragueb Chohfi 7 3 2 1 0 14
8 Av. Dr. Abrado Ribeiro 7 0 0 0 0 7
9 Av. dos Bandeirantes 7 5 0 0 0 8
10 ﬁ/}g:f; Francisco 6 ) 0 0 0 9
11 Av. Rebiougas 6 4 3 0 0 14
12 Av. do Estado 6 4 1 0 0 15
13 Est. do Campo Limpo 6 2 3 0 0 12
14 Av. ltaquera 5 4 0 0 0 10
(continua...)
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Atropelamentos

Avenida/Rua m Total de atrop.
o [ o

15 Av. Alcantara Machado 5 1 20
16 Est. de Itapecerica 5 8 2 1 0 16
17 Av. Itaberaba 5 2 0 0 0 7
18 Av. Interlagos 5 5 0 0 0 10
19 Av. Cd. de Frontim 5 3 0 0 0 9
20 Av. Cangaiba 4 6 2 0 0 12
SR N T S S S
22 Av. Mal. Tito 4 7 0 0 22
23 Av. Vinte e Trés de Maio 4 3 0 0 0 9
u pEEATRE 4 2 4 0 o om
25 Av. José Pinheiro Borges 4 4 1 0 0

26 Av. N. Sra. do Sabara 4 2 0 0 0

27 Av. Mateo Bei 4 5 2 0 0 11
28 Av. Inajar de Souza 4 2 0 0 0 8
29 Av. Ipiranga 4 4 1 0 0 8
30 Av. Vila Ema 4 9 3 0 0 16

Tabela 6 Fonte - SAT - CET

4.6.3. VIASCOMMAIORVOLUME DEMOTOCICLETAS 2015

° Pico Manha:

SMVP/2015 Manha

Hora
iy o o 5 Sip | Eauv|

Local

o
)
On
©
&)
=
@
1)
L)
(=)

Av. das Nagdes Unidas(EXPRESSA), sob a

1 Pte. Caio Pompeu de Toledo (Pte. do b3 st 6451 3788 146 10385 10531
; CB 08:30

Morumbi)
Av. Radial Leste, entre VVd. Carlos Ferraci e

2 R. Serra do Japi B/C 08:15 4985 2485 174 7644 7755
Av. Eusébio Matoso, entre R. Cardeal 08:15-

g Arcoverde e Av. das Nagdes Unidas BIC 09:15 SUEb] Ze s | St | EE
Est. de Itapecerica, entre Av. Giovanni 07:15-

4 Gronchi e R. das Belezas BIC 08:15 192 2046 214 3452 3619
Av. Radial Leste, entre Vd. Alcantara 07:00-

5 Machado e R. dos Trilhos BIC 08:00 e R A

6 Figueiredo(CENTRAL)soba Pte. daVL.  AS/CB %2%% 4950 1998 146 7094 7240
Guilherme '

7 Av. 23 de Maio, sob o Vd. Tutdia C/B g%%% 9868 1987 191 12046 12237

8 Av. 23 de Maio, sob o Vd. Beneficéncia CIB 07:.45- 9004 1940 140 11084 11219
Portuguesa 08:45

(continua...)
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SMVP/2015 Manha

Hora

Local

o
uY
O
@
Q2
=
(7]
7]
fla)
[&)

9 Ay. Rgdial Leste, entre R. Dr. Fomm e R. BIC 07:00- 5573 1937 7663 7791
Siqueira Bueno 08:00
Av. Prof. Francisco Morato, entre R. Carlos 07:15-

10 Ferreira e Av. Lineu de Paula Machado BIC 08:15 3435 1781 187 5403 5555
Av. Dr. Luis Ayres, entre R. Galileu Menon e 07:00-

11 R Dr. Moacir Tavolaro B/C 08:00 1584 1684 112 3380 3419

19 Av. T|raqentes , entre R. Jodo Teodoro e R. BIC 07:?0- 3993 1658 153 5804 5904
Jorge Miranda 08:30
Av. Conde de Frontin, entre Av. Melchert e 07:00-

13 Av. Durval José de Barros BIC 08:00 1334 ['1600) €3 el
Av. Washington Luis, entre R. Chaves e 07:15-

14 Pca. Min. Pedro Chaves B/C 0815 2830 1507 183 4520 4686
Av. Antonio Estevao de Carvalho, entre R. 07:00

1 Palmeira dos indios e Av. Cachoeira Paulista BIC 08:00 S S RS A
Av. Eng. Billings(EXPRESSA), sob a Pte. da 07:30-

16 Cidade Universitaria B/C 0830 9291 1430 219 10940 11159

17 Av. .Rebougas, entre Al. Lorena e R. Oscar B/C 07:'45- 1977 1410 133 3520 3630
Freire 08:45

18 Av. Rubem Berta, sob o Vd. Pedro de B/C 07:.15— 5562 1394 19 6975 6991
Toledo 08:15

19 Av. Rrestes Maia, entre R. Paula Souza e R. BIC 08:.15- 3395 1364 48 4807 4835
Maua 09:15

20 Av. 23 de Maio, sob o Vid. Tutdia BIC %233% 7673 1351 135 9159 9291

Tabela 7 Fonte - Relatério de Desempenho do Sistema Vidrio CET
Pico Tarde:

SMVP/2015 - Tarde

Hora De
ELLELL

Marginal do Rio Pinheiros (EXPRESSA), sob a CB/ 18:00-

classificagdo

! Pte. Caio Pompeu de Toledo - Pte. do Morumbi INT 19:00 4624 4105 8764 8.792
Av. Pres. Castelo Branco (CENTRAL), sob a Pte. 17:45-

2 da VL. Guilherme C/B 18:45 3380 2.349 88 5.817 5.905
Av. Radial Leste, entre Vd. Alcantara Machado e 17:45-

3 R. dos Trilhos C/B 18:45 7100 2.276 166 9.542 9.681
Av. Eusébio Matoso, entre R. Cardeal Arcoverde 17:45-

4 & Av. das Nagdes Unidas C/B 18:45 2274 1913 334 4521 4.783

5 Av. Radial Leste, entre R. Dr. Fomm e R. Siqueira C/B 17:.15- 5401 1.807 114 7322 7421
Bueno 18:15

6  Av. 23 de Maio, sob o Vid. Tutdia C/B 112_1155' 6462 1728 116 8306 8.420

7 Av. Radial Lgste, entre Vd. Carlos Ferraci e R. C/B 17:.15 4045 1.655 143 5843 5926
Serra do Japi 18:15
Av. Conde de Frontin, entre Av. Melchert e Av. 18:00-

8 Durval José de Barros C/B 19:00 3003 1.617 79 4.699 4.775

(continua...)
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SMVP/2015 - Tarde

Hora De
M

Av. 23 de Maio, sob o Vd. Beneficéncia 17:15-

classificagéo

9 Po- Huguesa ’ : C/B 1815 6788 1.543 8.449 8.565
10 Av. 23 de Maio, sob o Vd. Beneficéncia BIC 17:?0- 7397 1533 96 902 9119
Portuguesa 18:30
Av. Tiradentes , entre R. Jo&o Teodoro e R. Jorge 17:00-
11 Miranda C/B 18:00 3912 1.486 157 5.555 5.672
12 Est. de Itapecerica, entre Av. Giovanni Gronchi e CB 18:90- 1660 1381 263 3304 3497
R. das Belezas 19:00
Av. Otaviano Alves de Lima (CENTRAL), sob a 18:00-
13 Ponte do Liméo B/C 19:00 4046 1.351 158 5.555 5.713
Av. dos Bandeirantes, entre R. Francisco de 17:00-
14 Paula Brito & R. Camundd C/B 18:00 5161 1.344 137 6.642 6.779
15 Av. 23 de Maio, sob o Vid. Tutdia BIC 11%:_11%' 6586 1.324 93 8003 8094
16 AV Eng.Bilings (EXPRESSA), sobaPte.da  sqop  17:00- 7601 4985 130 9037 9167
Cidade Universitaria 18:00
Av. Prof. Francisco Morato, entre R. Carlos 17:45-
17 Ferreira e Av. Lineu de Paula Machado CiB 18:45 2033 1.277 206 3516 3.699
Av. dos Bandeirantes, entre Al. dos 17:00-
18 Nhambiquaras e Al. dos Maracatins C/B 18:00 4956 1.220 135 591 6.044
19 Ligagio Leste-Oeste, sobre a Av. 9 de Julho C/B 11;%% 6178 1207 25 7410 7.430
20 Av. Washington Luis, entre R. Chaves e P¢a. Min. CB 17:?0- 3652 1.201 148 5001 5137
Pedro Chaves 18:30

Tabela 8 Fonte - Relatério de Desempenho do Sistema Vidrio CET

4.6.4. VIASCOMMAIORVOLUME DEMOTOCICLETAS 2016

o Pico Manha:

SMVP /2016  Manha

Hora Dem
-

Av. das Nagoes Unidas (EXPRESSA), sob Pte. INT/  07:45-

o
@
On
@
(&3
=
(723
(%2}
£
=]

1 Caio Pompeu de Toledo (Pte. do Morumbi) CB 0845 0805 3252 10174 10291
9 Av. Radial Leste, entre R. Dr. Fomm e R. BIC 8;]2 5656 2287 159 8102 8209

Siqueira Bueno

Av. Radial Leste, entre Vd. Alcantara Machado 07:15 -
3 e R. dos Trilhos B/C 0815 6573 2182 202 8957 9116
4 Av. Radial Le.ste,entreVd.CarlosFerracieR. BIC 07:f15- 428 2115 169 6512 6633
Serra do Japi 08:45

(continua...)
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SMVP /2016  Manha

HOFa Dem
m

Av. Morvan Dias de Figueiredo (CENTRAL), 07:00 -
5 sob Pte. da VI. Guilherme AS/ CB 08:00 5065 2112 7319 7461
. . Anch/
Av. dos Bandeirantes, entre R. Francisco de 07:15 -
6 peaBrioe R Camurndd M;Irg 0g.qs 2630 1842 83 4555 4636
7 Av. 23 de Maio, sob Vd. Beneficéncia o 07545 © 7415 1818 126 9350 9482
Portuguesa 08:45
8 Av.23 de Maio, sob Vd. Tutéia C/B 8388 8015 1747 130 9892 10019
9 Av. Conde de Frontin, entre Av. Melchert e Av. BIC 07:15 - 1303 1740 63 3106 3167
Durval José de Barros 08:15
10 Q‘i’hV\éa::r'ggctﬂg\l':;S’ entre R. Chaves e Pga. BC 0L 084 1575 74 3833 3979
1 Av. Dr. Lg|s Ayres, entre R. Galileu Menon e R. BIC 07:90 © 1588 1556 110 3054 3289
Dr. Moacir Tavolaro 08:00
12 Av. Rubem Berta, sob Vid. Pedro de Toledo BIC 8238 4544 1535 15 6094 6107
13 é‘i’aaEJEUi'i'\'l'gfssitéﬁ;(PRESSA)' sob Pte. da &BT’ 08:30 7260 149 153 8909 9059
14 Av. 23 de Maio, sob Vd. Tutéia BIC ggjg 6522 1465 107 8094 8199
Av. Antonio Estevdo de Carvalho, entre R. 07:15 -
1 . eV ) : B 43 1397 97 2437 2454
o Palmeira dos Indios e Av. Cachoeira Paulista Ic 08:15 U3 1% S 3 >
. 07:00 -
16 ﬁz' 'R”itggf%?; entre Pca. Enzo Ferrari e BIC 0800 1969 1370 218 3557 3758
. 08:30 -
17 Q\EPI{AG:JZS Maia, entre R. Paula Souza BIC 0930 2931 1355 34 4318 4350
. . 07:30 -
18 éé‘ nizggs'\:a'o’ sob Vd. Beneficéncia BIC 0830 7585 1315 135 9035 9163
i 3 07:15 -
19 A L‘:ggmt;sﬁ onire R Jodo Teodoro e BC  ggqs 4652 1301 147 6100 6207
Av. dos Bandeirantes, entre Al. dos Anch/  g7:30-
20 Nhambiquaras e Al. dos Maracatins MargPl gg30 252 1169 67 4088 4150

Tabela 9 Fonte - Relatério de Desempenho do Sistema Vidrio CET
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Pico Tarde:

.§ SMVP /2016 -
S
!‘é
© Hora-
($]
Pico
Marginal do Rio Pinheiros (EXPRESSA), sob CB/ 18415 -
1 Pte. Caio Pompeu de Toledo (Pte. do ) 3.491 3.855 34 7.380 7.409
. INT 19:15
Morumbi)
Av. Radial Leste, entre Vd. Alcantara Machado 18:00 -
2 e R. dos Trilhos C/B 19:00 7154 2242 173  9.569 9.699
Av. Pres. Castelo Branco (CENTRAL), sob Pte. CB/ 17:45 -
3 daVl. Guiherme T
4 Av.23de Maio, sob Vd. Tutdia ciB 1388 " 5342 1905 112 7.359 7.468
5 Av. 23 de Maio, sob Vd. Beneficéncia CB 17530 " 6079 1.809 118 8006 8.122
Portuguesa 18:30
Av. Radial Leste, entre R. Dr. Fomm e R. 1715 -
6 Siqueira Bueno C/B 1815 4605 1.802 124 6.531 6.630
7 Av. Radial Lgste, entre Vd. Carlos Ferraci e R. C/B 18500 " 4232 1697 145 6.074 6.169
Serra do Japi 19:00
8 Av. CondesﬂeFrontm,entreAv. Melchert e Av. CB 18500 " 2655 1.607 70 4332 4399
Durval José de Barros 19:00
9 Av.23de Maio, sob Vid. Tutdia BIC 1;22 " 5830 1559 74 7463 7.534
Av. Eng. Billings (EXPRESSA), sob Pte. da CB/ 17:30 -
10 Cidade Universitaria INT 1830 0064 1520 79 8272 8348
” Av. ErestesMala, entre R. Paula Souza e R. CIB 18515 4240 1411 T3 5724 5784
Maua 19:15
12 Av. Otawano@lvesdeL|ma(CENTRAL), sob B/C 17545 4221 1389 159 5769 5928
Ponte do Limé&o 18:45
Av. dos Bandeirantes, entre R. Francisco de
13 Paula Brito & R. Camundo C/B 18:00 4797 1.383 105 6.285 6.388
Av. dos Bandeirantes, entre Al. dos 1715 -
14 Nhambiquaras e Al. dos Maracatins C/B 18:15 3653 1.379 157 5189 5.339
15 Av.T|raqentes,entre R. Jodo Teodoro e R. C/B 17500 " 3014 1280 135 4429 4514
Jorge Miranda 18:00
16 Av. 23 de Maio, sob Vd. Beneficéncia B/C 17500 " 6952 1257 122 8331 8453
Portuguesa 18:00
17 Av.Rubem Berta, sob Vd. Pedro de Toledo ~ C/B ]g]g " 3003 1233 26 4352 4373
Av. Washington Luis, entre R. Chaves e Pca. 17:30 -
18 Min. Pedro Chaves C/B 18:30 3654 1175 136  4.965 5.081
Av. das Nagdes Unidas (EXPRESSA), sob Pte. 18:15 -
9 4a Cidade Universitéria GE gy |08 L) ) Gl | R
Av. Antonio Estevao de Carvalho, entre R. 18:15 -
20 Palmeira dos Indios e Av. Cachoeira Paulista CB 19:15 989 1.076 %3 2.158 2.188

Tabela 10 Fonte - Relatério de Desempenho do Sistema Vidrio CET
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4.6.5. VIASCOMMAIOR VOLUME DE MOTOCICLETAS 2017

° Pico Manha:

SMVP - 2017 Manha

Hora De Total | Total

Classificagao

Local
Av. das Nagdes Unidas (EXPRESSA + 08:15
1 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte Caio Pompeude C/B - 9.163 3.412 237 12.812 13.030
Toledo (Ponte do Morumbi) 09:15
Av. Morvan Dias de Figueiredo (EXPRESSA + 07:00
2 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte da Vila BIC - 15.937 2.611 584 19.132 19.711
Guilherme 08:00

) 07:15
3 Av. Conde qe Frontin, entre Av. Melchert e Av. BC - 1611 1.964 71 3646 3717
Durval José de Barros .
08:15
Av. Eusébio Matoso, entre R. Cardeal Arcoverde 08:30
4 . - . ’ BIC - 3.208 1.897 135 5240 5.320
e Av. das Nagdes Unidas .
09:30
08:15
Av. Pres. Castelo Branco (EXPRESSA +
5 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte do Limdo C/B 69'15 14127 1.700 993 16.820 17.808
. - 07:00
6 AuAntonio Estevéo de Carvalho, entre R BC - 1364 1692 105 3.161 3476
Palmeira dos Indios e Av. Cachoeira Paulista 08:00
. , . 07:15
7 Av. Washington Luis, entre R. Chaves e Pga. Min. BC - 2565 1.669 189 4423 4582
Pedro Chaves .
08:15
Av. Dr. Luis Ayres, entre R. Galileu Menon e R 07:00
8 o ’ : © BIC - 2.000 1.614 91 3.705 3.748
Dr. Moacir Tavolaro .
08:00
o AvOwmianoAvesdelima (EXPRESSA+ g 010 ol 1am
CENTRAL + LOCAL), sob Ponte do Limao 08:45 : : : ’
- 07:45
19 Av.Eng. Bilings (EXPRESSA+LOCAL), sob BIC - 10738 1521 214  12.473 12677
Ponte da Cidade Universitaria 08:45
08:00
1 Av. Rebougas, entre Al. Lorena e R. Oscar Freire  B/C - 2184 1.486 131 3.801 3.899
09:00
Av. Interlagos, entre Pga. Enzo Ferrari e Av. Rio 07:00
11 - [NIeragos, s ' BIC - 1779 1373 219 3371 3570
Bonito .
08:00
Av. Prof. Francisco ~ Morato, entre R. Carlos iy
12 T ) : : BIC - 2512 1.311 165 3.988 4.130
Ferreira e Av. Lineu de Paula Machado 08:00
. 07:00
13 Av. Rrestes Maia, entre R. Paula Souza e R. BC - 2073 1.266 38 4277 4313
Maua .
08:00
Av. das Nagdes Unidas (EXPRESSA + 07:30
14 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte da Cidade cB - 8.893 1.254 318 10.465 10.768
Universitaria 08:30
Av. Tiradentes, entre R. Jodo Teodoro e R. J 07:00
15 V. liradentes, entre k. Jodo leodoro € k. Jorge gjn 3670 1147 122 4939 5028
Miranda .
08:00
16 Av. Santos Dumont, entre Pga. Campo de BIC ?8:00 2650 1.041 73 3764 3819
Bagatelle e R. Santa Eulalia . : : : ’
09:00
08:00
17 Ligag&o Leste-Oeste, sobre a Av. 9 de Julho BIC - 4946 986 12 5944 5954
09:00
07:15

Av. Interlagos, entre R. Jodo Scatamacchia e Pga.

18 Anténio Xavier Sobreira B/IC 68'15 1274 982 136 2392 2523
Av. Prof. Francisco Morato, entre Pga. 07:30

19 Boaventura de Andrade e Pca. Boaventura de BIC - 1.866 948 158 2972 3.117
Andrade 08:30
Av. Pres. Castelo Branco (EXPRESSA + 09:00

20 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte da Vila cB - 11432 939 1.458 13.829 15.282
Guilherme 10:00

Tabela 11 Fonte - Relatério de Desempenho do Sistema Vidrio CET
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Pico Tarde:

SMVP - 2017 Tarde

Total

o
1]
o
©
(3]
=
(7]
7]
G
(&)

Equiv.
Marginal do Rio Pinheiros (EXPRESSA +

1 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte Caio Pompeude ,onn 7635 5220 182 13.037 13.204
. 19:00
Toledo (Ponte do Morumbi)
Av. Pres. Castelo Branco (EXPRESSA + 17:00 -
2 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte da Vila 18:00 12.961 2.554 685 16.200 16873
Guilherme :
Av. Eusébio Matoso, entre R. Cardeal Arcoverde  18:15 -
3 e Av. das Nacdes Unidas 19:15 2839 2045 272 5.1%6 5324
Av. Otaviano Alves de Lima (EXPRESSA + 18:00 -
4 CENTRAL +LOCAL), sob Ponte do Limdo g | e | Rl G T
Av. das Nagdes Unidas (EXPRESSA + CENTRAL 18:00 -
5 +LOCAL), sob Ponte da Cidade Universitaria ~ 19:00 10587 1869 283 12.539 12817
Av. Pres. Castelo Branco (EXPRESSA + 17:00 -
6 CENTRAL +LOCAL), sob Ponte do Limao N eI R A LU L2
Av. Eng. Billings (EXPRESSA+LOCAL), sob 17:30 -
" Ponte da Cidade Universitéria 1830 o116 1586 237 10.939 11176
Av. Conde de Frontin, entre Av. Melchert e Av. 18:00
8 Durval José de Barros 19:00 3110 1582 79 4771 4845
Av. das Nagdes Unidas (EXPRESSA + CENTRAL 17:00 -
9 + LOCAL), sob Ponte Caio Pompeu de Toledo ) 7.030 1541 364 8.935 9.297
. 18:00
(Ponte do Morumbi)
10 A Prestes Maia, entre R. Paula Sowzae R Maud |-s0 ~ 3358 1520 97 4984 5071
Av. Morvan Dias de Figueiredo  (EXPRESSA + 1715 -
1 CENTRAL + LOCAL), sob Ponte da Vila 18:15 12120 1.367 585 14.072 14.650
Guilherme '
Av. Antonio Estevao de Carvalho, entre R. 18:15 -
2 Palmeira dos indios e Av. Cachoeira Paulista 19:15 R MO
13 A\(. Tiradentes , entre R. Jo&o Teodoro e R. Jorge 17500 T 9893 1234 136 4193 4269
Miranda 18:00
14 Av. Dr. Luis Ayres, entre R. Galileu Menon e R. Dr. 18500 T 41107 1206 121 2434 2465
Moacir Tavolaro 19:00
Av. Prof. Francisco Morato, entre R. Carlos 18:00 -
15 Ferreira e Av. Lineu de Paula Machado 19:00 2003 1479 208 3390 3548
Av. Washington Luis, entre R. Chaves e Pga. Min. 18:00 -
16 Pedro Chaves 19:00 2.828 1143 141 4112 4241
17 Ligagao Leste-Oeste, sobre a Av. 9 de Julho 1;12 T 4538 1108 25 5671  5.689
Av. Santos Dumont, entre Pga. Campo de 17:45 -
e Bagatelle e R. Santa Eulalia 18:45 S USRIt
19 Av. I_nterlagos, entre Pga. Enzo Ferrari e Av. Rio 17530 " 1862 975 186 3023 3187
Bonito 18:30
20 Av.Rebougas,entre Al Lorenae R Oscar Freire 1010 1580 950 105 2635 2702

Tabela 12 Fonte - Relatdrio de Desempenho do Sistema Vidrio CET
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4.7. CARACTERISTICAS DOS ACIDENTES INVESTIGADOS COMMOTOCICLETAS

Os dados apresentados a seguir sdo extraidos do Boletim Técnico CET - 53 de 2012 - 1.000 InvestigacBes de
Acidentes Fatais. Este Boletim foi elaborado a partir do trabalho de observacao de equipe técnica especifica da
CET, acionada para acompanhamento de acidentes graves e fatais. A equipe é deslocada sempre que um
acidente é caracterizado como fatal. O boletim completo esta disponivel no site da CET.

4.7.1. QUANTOANATUREZADOS ACIDENTES COM MOTOCICLETAS INVESTIGADOS:

NATUREZA DOS ACIDENTES FATAIS INVESTIGADOS OCORRIDOS COM A MOTO

Atropelamento Queda 1%
7%

* As colisdes representaram 61% dos acidentes
investigados;

+ Os choques contra qualquer obstaculo fixo foram
18%;

+ Tombamento,13%, decorrente do desequilibrio
muito comum nas motos;

* Atropelamentos, 7%, ocorreram em grande parte
em meio de quadra.

Grdfico 35- Fonte: Boletim Técnico 53 CET

4.7.2. DETALHAMENTODAS COLISOES ANALISADAS:

As colisGes laterais representaram mais de 1/3 do total de todas as colisdes ocorridas com motocicletas e
aconteceram, na maioria das vezes, quando as motos trafegavam entre os veiculos.

TIPOS DE COLISOES FATAIS INVESTIGADAS OCORRIDAS COM AS MOTOCICLETAS
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Grdfico 36 - Fonte: Boletim Técnico 53 CET
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As colisdes transversais foram responsaveis por 27% das ocorréncias. Nestes casos, geralmente o
impacto do para-choque do auto na lateral da moto, atinge a perna do motociclista e acaba por
derruba-lo, resultando em um alto indice de mortalidade.

Apresentam-se também 57 colisdes traseiras, consequéncia do habito de trafegar colado ao veiculo
dafrente e 27 colisdes frontais, geralmente fruto da ultrapassagem forcada eirregular.

4.7.3. IDADE DAS MOTOCICLETAS ACIDENTADAS

NATUREZA DOS ACIDENTES FATAIS INVESTIGADOS POR IDADE DAS MOTOS
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Grdfico 37 - Fonte: Boletim Técnico 53 CET

Verifica-se que em meédia 65% das motos envolvidas nos acidentes fatais eram novas. Este dado reflete o
aumento vertiginoso ocorrido na frota de motos do municipio, que variou de 323.208 licenciamentos em 1999
para812.249 em 2009, havendo um aumento de 250% em 10 anos.

4.74. LOCALIZAGAO DOS ACIDENTES FATAIS COM MOTOCICLETAS INVESTIGADOS

A maior parte dos acidentes com vitimas (76%) ocorreu no meio de quadra, o que pode indicar como uma das
causas o habito de trafegar entre os veiculos.

Nos cruzamentos, onde ocorreram 25% dos acidentes com vitimas, observou-se que, em decorréncia de
inimeros movimentos conflitantes, a maioria aconteceu quando houve o desrespeito a sinalizagao.

Aproximadamente 80% dos acidentes com pedestres periciados indicaram que os pedestres atravessavam avia
no meio da quadra e 92% dos atropelamentos envolvendo motos reflete esse comportamento. Em geral, o
transito esta lento ou parado e os pedestres iniciam a travessia esquecendo-se de que, entre os veiculos, esta
trafegando a motocicleta.
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LOCALIZAGAO DOS ACIDENTES FATAIS INVESTIGADOS OCORRIDOS COM AS MOTOS
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Grdfico 38- Fonte: Boletim Técnico 53 CET

4.15. LOCALIZACAO DOS ACIDENTES FATAIS COM MOTOCICLETAS POR CLASSIFICAGAO VIARIA

LOCALIZAGAO DOS ACIDENTES FATAIS INVESTIGADOS OCORRIDOS COM AS MOTOS

300
257
250 I VTR
[0 Arterial
200 [ ] Coletora
I Local
150
100
66
50
28
10 19
3 4@ 1
0 = —= 1IN
Acidentes entre veiculos Atropelamentos

Grdfico 39 - Fonte: Boletim Técnico 53 CET
Nas vias locais, os acidentes aconteceram com os entregadores de pizza do bairro ou moradores locais. 70% dos

acidentes com motos ocorreram emvias arteriais.

Quanto aos atropelamentos 73% ocorreram nas vias arteriais.
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4.7.6. FATORES CONTRIBUINTES NOSACIDENTES INVESTIGADOS

Dirigir entre os veiculos, resultante do vacuo deixado em decorréncia do veto ao artigo 56 do CTB, representa
36% dos fatores, seguidos das infragdes de excesso de velocidade com 23% e desrespeito ao semaforo com 10%.

FATORES CONTRIBUINTES HUMANOS PRESENTES NOS ACIDENTES COM VITIMAS
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Grdfico 40- Fonte: Boletim Técnico 53 CET

Contramdo com 7%, geralmente ocorre quando a moto ultrapassa sobre a dupla amarela ou em local sem
pintura.

FATORES CONTRIBUINTES DO VECULO PRESENTES NOS ACIDENTES COM ViTIMAS OCORRIDOS COM AS MOTOS
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Grdfico 41- Fonte: Boletim Técnico 53 CET

As condi¢Bes dos pneus sdao fundamentais para a dirigibilidade da moto, porém devido a negligéncia na
manutencdo e a falta de sensibilidade da importancia que os mesmos tém na sua seguranca, representaram
82% dos acidentes com vitimas ocorridos.
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FATORES CONTRIBUINTES DA VIA PRESENTES NOS
ACIDENTES COM VITIMAS OCORRIDOS COM AS MOTOS
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Grdfico 42- Fonte: Boletim Técnico 53 CET

Sinalizacdo desgastada e problemas no pavimento foram os principais problemas encontrados nos locais
investigados.

De maneira geral, o que se observa é que, trafegar entre as faixas veiculares, em velocidades elevadas ou
inadequadas a condic¢do de fragilidade em que se encontra o préprio motociclista, sem protecdo para o corpo
além dos EPIs, muitas vezes sequer utilizados, eleva exponencialmente gravidade dos acidentes envolvendo
motocicletas.

12



5. ACOESEMSAQPAULO

5.1 INICIATIVAS REALIZADAS NA CIDADE DE SAO PAULO VISANDO
A MELHORIA DA SEGURANGA DOS MOTQCICLISTAS

Além da manutencado de toda a sinalizagdo e operacdo constante do sistema viario municipal, a cidade de Sao
Paulo, através da Companhia de Engenharia de Trafego - CET, implementou ao longo dos ultimos anos diversos
programas educativos, alteracdes nas caracteristicas do sistema viario e melhorias no sistema de transporte
publico com ointuito de melhorar a seguranca dos usuarios das vias, principalmente dos mais frageis (pedestres
e motociclistas). Algumas destas acbes sao descritas a seguir.

5.1.1.  FAIXAEXCLUSIVAPARAMOTOQCICLETA

Citadas ainda por muitos como uma possivel solug¢ao para a circulacdo de motocicletas em Sdo Paulo, as faixas
exclusivas para a circulagdo de motocicletas ja foram testadas e ndo apresentaram o resultado esperado.

Ap6s muitos estudos, ha cerca de dez anos, foram implantadas duas faixas exclusivas para motocicleta na
cidade de Sao Paulo, como projetos pilotos, atendendo aos inUmeros pedidos de motociclistas e entidades
ligadas as motocicletas na época.

Em setembro de 2006, as faixas da esquerda, junto ao canteiro central das avenidas Sumaré e Paulo VI, foram
sinalizadas e regulamentadas para o uso exclusivo de motocicletas. O mesmo aconteceu com a R. Vergueiro em
junhode 2010.

Foi desenvolvida sinaliza¢do horizontal, de adverténcia e de regulamentacao, exclusivamente para estes
projetos e, ao longo de sua permanéncia na via, foram realizados corre¢Bes e implementos de sinalizagao e
fiscalizacdo, inclusive eletronica, sempre em busca da almejada qualidade no aspecto de seguranca dos
motociclistas.

O resultado, infelizmente, nao foi o esperado. Ocorreu um aumento no numero de acidentes entre veiculos e
atropelamentos, envolvendo motocicletas, em ambas as avenidas.

A seguir, apresentamos a evolucdo da acidentalidade com comparac¢des destes indices antes e depois da
implanta¢do, bem como antes e depois da desativacao.

SUMARE / PAULO VI - EVOLUGAO DO NUMERO DE ACIDENTES ANTES / DEPOIS DA IMPLANTAGAQ
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Grdfico 43- Fonte: SAT - CET - SSP/ SP
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A ativacdo desta faixa ocorreu em 28/09/2006. Apos 7 anos, apesar da falta de percepcdo dos usuarios do
aumento do risco e dos acidentes ocorridos nesta via, a faixa foi desativada no dia 18/11/2013. Um ano apoés a
desativacdo foram verificados os indices abaixo.

SUMARE / PAULO VI - EVOLUGAO DO NUMERO DE ACIDENTES ANTES / DEPOIS DA DESATIVAGAO
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Enquanto a faixa da Av. Sumaré estava ativada, a cidade de Sdo Paulo ganhou uma nova faixa exclusiva para

motocicletas. Em 02/06/2010 foi ativada a faixa da R. Vergueiro / Av. Liberdade. Os indices de acidentes na
comparac¢ao antes/ depois daimplantacdo sdo apresentados no grafico abaixo.

LIBERDADE / VERGUEIRO - EVOLUGAO DO NUMERO DE ACIDENTES ANTES / DEPOIS DA IMPLANTAGAQ
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LIBERDADE / VERGUEIRO - EVOLUGAO DO NUMERO DE ACIDENTES ANTES / DEPOIS DA DESATIVAGAO
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Grdfico 46- Fonte SAT - CET - SSP/ SP

Os dados de acidentes demonstram que, a despeito de todos os esforcos, ndo foram alcancados os patamares
minimos de seguranca na circula¢cdo dos motociclistas e dos demais usuarios das vias onde foram implantadas
as faixas exclusivas de motocicletas. Ao contrario do esperado, tais vias apresentaram elevacdo dos nimeros de
acidentes, mesmo quando o resto da cidade apresentava reduc8es tanto do nimero de ocorréncias, quanto de
vitimas geradas.

O sistema proposto foi incapaz de isolar totalmente os motociclistas dos demais usuarios, visto que as
interacdes no sistema viario, tanto as previstas quanto imprevistas, sdo constantes. Os motociclistas ficaram
ainda com a ilusdo de seguranca deixando-os ainda mais expostos aos riscos bem como todos os demais
usuarios de tais vias. Assim, devido aos nUmeros expostos nessa apresentacdo, a experiéncia com as faixas
exclusivas de motocicletas foi considerada insatisfatéria sob o ponto de vista da seguranca de seus usuarios,
fato quelevou as suas desativacdes

5.1.2.  SELOTRANSITOSEGURO

A Portaria SMT n°® 207/06 - SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTES - instituiu o "Programa de Seguranca Selo
Transito Seguro", destinado a reconhecer as melhores praticas de gestdo da seguranca no transito de empresas
publicas ou privadas que utilizassem veiculos automotores na realizacdo de sua atividade econdmica. Esta
iniciativa foi uma antecipa¢do dos requisitos posteriormente adotados na Legislacdo de Regulamentacdo do
Motofrete. Precursora, tinha o objetivo de estimular regularizacdo das empresas de motofrete e a gestdo da
seguranca dos motofretistas na cidade e vigorou de 2007 a 2011, periodo em que alavancou e uniu interesse de
outras instituicdes no sentido de garantir melhores condi¢des de trabalho aos motofretistas e, dessa maneira,
diminuir as probabilidades de acidentes desta categoria profissional.
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Figura 1- Selo Transito Seguro

O Selo representava uma certificacdo, concedida paraincentivar aincorporacgdo progressiva de praticas seguras
ao cotidiano dos motociclistas de empresas prestadoras e tomadoras de servicos de motofrete, gerando
responsabilidade social e empresarial, tornando-se um diferencial da competitividade nos negécios entre as
empresas. Anualmente, incorporava novas exigéncias de maneira a incentivar os empregadores no
aperfeicoamento e no cuidado com a seguranca de seus funcionarios no transito.

5.1.3. CURSOS ETREINAMENTOS

A CET mantem Treinamentos especificos para Motofretistas e dePilotagem Segura (www.cetsp.com.br):

. Curso para Profissionais de Motofrete: Curso Obrigatério, de acordo com a Lei Federal 12.009 e
Resolucdao CONTRAN n° 350, para o motociclista profissional que realiza transporte de pequenas mercadorias.
Realizado em 30 horas/aula, sendo 5 horas/aula de pratica em pista de treinamento. O curso aborda todo o
conteldo necessario para a boa pratica da profissdo de motofrete, tanto no aspecto da legislagdo que
regulamenta o setor, quanto nos conhecimentos de transito e de como pilotar a motocicleta com seguranca e
cidadania. Gratuito.

. Direcdo Defensiva e Primeiros Socorros para Motoristas: Com duracao de 16 horas o curso
apresenta as técnicas de Dire¢ao Defensiva, que quando utilizadas pelo motorista, ampliam a seguranca dos
ocupantes do veiculo e dos demais usuarios da via, inclusive motociclistas. Este é o objetivo deste curso que
aborda também procedimentos de primeiros socorros que todo individuo deve conhecer para atuar em
situacBes de emergéncia. O curso é oferecido a empresas que buscam o aperfeicoamento de seus empregados
e também a motoristas que, individualmente, almejam seu aprimoramento. Gratuito.

. Curso de Formacao para Motorista de Taxi: A prestacdo de servico de transporte individual de
passageiros em veiculos de aluguel é regulamentada por legislacao federal e municipal. Na cidade de Sao Paulo
0s taxis somente podem ser conduzidos por profissionais devidamente inscritos no Cadastro Municipal de
Condutores de Taxi - CONDUTAX. Uma das exigéncias para a inscri¢do € a participacdo no Curso de Formacao
para Motoristas de Taxi, ministrado por entidades credenciadas junto ao Departamento de Transportes
Publicos-DTP/SMT. A CET, através do Centro de Treinamento e Educag¢do de Transito - CETET, ministra curso com
48 horas de duracdo. Dentre os temas abordados, destacamos: legislacdo especifica para servico de taxi,
Direcdo Defensiva, Relaces Humanas e Primeiros Socorros. A prioridade na seguranca na conduc¢do dos
veiculos enfocatambém a seguranca dos motociclistas.

. Pilotagem Segura para Motociclistas: Desenvolver valores de seguranca e cidadania, e promover o
aprimoramento de técnicas de pilotagem segura de motocicletas sdo os principais objetivos deste curso que
compreende moédulo tedrico e pratico, apresentados em 8 horas cada um destes. Na primeira etapa sao
abordados conceitos de legislacdo de transito, manutenc¢do preventiva da moto, preven¢do de acidentes,
primeiros socorros e, principalmente, o comprometimento do motociclista com a sua seguranca e dos demais
usuarios da via. O médulo pratico é realizado em pista de treinamento com motocicletas da CET. Os exercicios
propiciam a corre¢do de vicios e posturas que interferem negativamente na seguranca durante a pilotagem.
Gratuito.
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5.1.4. FISCALIZAGAOELETRONICA

E a fiscalizacdo estabelecida para fiscalizar inclusive
motociclistas com o intuito de aumentar a seguranca
destes e de outros com o respeito a velocidade
regulamentada nas vias onde a fiscalizagdo esta sendo
feita. Sdo empregados 627 equipamentos (radar
portatil, estatico e fixo) distribuidos em esquema de
revezamento em 734 locais em determinados periodos
dodia.

5.1.5.  PROIBIGAO DE CIRCULAGAO DE MOTOS NA PISTA EXPRESSA DA MARGINAL DO RIO TIETE

Esta proibicdo visa afastar as motocicletas do maior do volume de caminhdes registrado na cidade de Sao Paulo
e garantir a circulagao destes motociclistas em vias com menor velocidade regulamentada. Apds a implantagao
da restricdo ocorrida em 02 de agosto de 2010 verificou-se uma redug¢do de 35% no niumero de acidentes no
periodode 1 ano.

Medida similar entrou em vigor em 2017, proibindo a circulacdo de motos nas faixas centrais da Marginal Tieté
no periodo noturno das 22H00 as 05HOO.

Esta em planejamento o projeto de construcao de pista local na Marginal Pinheiros sentido Castelo/ Interlagos,
permitindo a viabilizacdo da implanta¢cdo da mesma medida, permitindo a circulacdo de motos apenas na pista
local.

5.1.6.  AREAS DE VELOCIDADE REDUZIDA - AREAS 40

O acalmamento do transito urbano traz beneficios a todos os usuarios do sistema. Foram escolhidas 12 areas
de grande circulacdo de pedestres e servicos paraimplantacao de velocidades reduzidas e consequente relagao
mais pacifica entre todos os usuarios da via. Implantada em 17,3 km2 de drea total e 253,7 Km devias internas, a
medida busca melhorar a seguranca dos usuarios mais vulneraveis do sistemaviario, pedestres, motociclistas e
ciclistas, buscando a convivéncia pacifica e a reducdo de acidentes e atropelamentos na area. A Regiao Central
foiaprimeiraareceber estaoperacao.

Mais

ARE40) -

, todos.
Figura 3- Areas de Velocidade Reduzida

As regides que recebem o tratamento de Area 40 concentram grande volume de pedestres, sendo necessarias
velocidades menores para promover condi¢des seguras e confortaveis de circulacdo a tais usuarios, que ainda
representam o maior nimero de vitimas no transito em Sdo Paulo. A intera¢do entre pedestres e motociclistas
também é beneficiada porvelocidades menores nessas areas.

O programa de areas de velocidade reduzida entrou em nova fase ainda em 2017, deixando mais claro seu
objetivo com a nova denominacdo de "Areas Calmas" e velocidades de 30km/h.
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5.1.7. FRENTE SEGURA

Para melhorar a seguranca de motociclistas, a CET ja
implantou mais de 500 Box para Motos, uma
sinalizag¢do horizontal que delimita uma area exclusiva
de espera para motos e bicicletas junto a intersec¢des
semaforizadas. A sinaliza¢do fica localizada entre a
faixa de pedestres e a faixa de retencao dos demais
veiculos parados no vermelho do semaforo veicular.

Esta iniciativa faz parte da chamada Operacdo Frente
Segura, iniciada em abril de 2013 para criar uma area de
acomodacao mais segura para os veiculos sobre duas

rodas, ao pararem para aguardar a abertura do
semaforo. Figura 4 - Frente Segura

Oslocais paraimplantacdo da Frente Segura sao escolhidos, basicamente, em fun¢ao do volume consideravel de
veiculos de duas rodas que passam pelas vias, e pela existéncia de conflito veicular e volume significativo de
pedestres, incluindo-se ai o critério da Segurancga Viaria.

A Operacgao Frente Segura tem como objetivos:

¥ Proporcionar maior segurancga para as motocicletas e ciclistas, diminuindo o conflito com autos no momento
dasaidanoverde do semaforo.

¥ Aumentarorespeito das motosalinha de retencdo e afaixa de travessia.
¥ Darmaiorvisibilidade as motos junto as travessias de pedestres.
¥ Diminuironumero de acidentes envolvendo motos, ciclistas e pedestres no cruzamento.

Essa sinalizagao é novidade no transito paulistano, mas ja vem sendo usada com éxito em cidades europeias
como Barcelona e Madri, além de outras cidades na Nova Zelandia e Franca. Em Barcelona, foi testada em trés
cruzamentos em 2009 e, posteriormente, expandida para outros locais. A autoridade de transito de Barcelona,
onde as motos sdo 29% da frota de veiculos, avalia que a area de espera exclusiva para motos diminuiu em 90% o
risco de acidentes com motos nos cruzamentos daquela metrépole.

5.1.8. ACOESPARABENEFICIAR O TRANSPORTE PUBLICO

Sabe-se que hoje uma boa parte dos acidentados com motocicletas as utilizavam como meio de transporte para
chegar e sair de suas atividades de trabalho e estudo. A fuga de usuarios de transporte publico e sua migracao
para o transporte individual, em especial a motocicleta, é um problema a ser enfrentado pelos grandes centros
que ndo conseguiram ainda suprir as necessidades de transporte de suas populag&es.

A CET age em prol da melhora do transporte publico, priorizando a circulagdo de dnibus no sistema viario. Para
isso ha mais de 500 km de extensdo total de faixas exclusivas implantadas, visando diminuir o tempo de espera e
deviagem dos usudrios de 6nibus e incentivar o uso do transporte publico.

5.1.9. REDUGAODOSLIMITES MAXIMOS DE VELOCIDADE

O plano consistiu na redu¢do da Velocidade Maxima Permitida nas Vias Arteriais para 50 km/h. A velocidade
urbana de 50km/h ja era adotada em cidades europeias desde a década de 90 e mostrou-se eficiente também
nas vias arteriais de Sdo Paulo, por permitir maior tempo de rea¢do aos condutores e diminuir a energia cinética
dosimpactos, reduzindo o niumero de acidentes e a gravidade dos que ocorreram.

Com estaimplementacdo, foi alcancada uma reducao de 15,9% das mortes de motociclistas nos nimeros totais
dacidade, nacomparagdo com o ano anteriora mudanga.
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5.2. DESAFIOS PARA AMELHORIA DA SEGURANGA DOS USUARIOS DE MOTOCICLETAS EM SAQ PAULO

O primeiro desafio, sem duvida, é convencer os usuarios das vias da necessidade do compartilhamento seguro
e responsavel do espaco. A conducdo responsavel passa em primeiro lugar por reconhecer a existéncia do
outro, suas dificuldades e necessidades durante o trafego pelas vias.

Além de convencer os usudrios a compartilharem as vias, é preciso mudar habitos que estdo se tornando cada
vez mais arraigados e sdo prejudiciais.

Algumas praticas usuais entre os motociclistas, que podem ser vistas na cidade de Sdo Paulo, ndo sdo vistas em
outros paises ou cidades estudadas. Estas praticas pdem em risco a integridade ndo apenas dos motociclistas,
mas também dos demais usuarios da via. A utilizagdo do espaco entre faixas em alta velocidade, o avan¢o no
sentido oposto da via quando o espac¢o entre faixas ndo é suficiente para a passagem das motocicletas, a
conduc¢do da moto desmontado e pela contramao, o retorno sobre rebaixamento de canteiros destinados as
pessoas com mobilidade reduzida sdo apenas alguns exemplos de praticas cada dia mais comuns e que estdo
gradativamente sendo consideradas como corretas pelos motociclistas e toleradas pelo restante da populacao.
Todos estes comportamentos certamente aumentam o risco da ocorréncia de acidentes e devem ser
desestimulados e proibidos pelo poder publico.

Circular entre faixas, em elevada velocidade, como visto na caracterizacao dos acidentes anteriormente
abordada, é uma das principais causas de acidentes graves envolvendo motocicletas. O veto ao artigo 56
que proibia a circulacdo entre faixas veiculares levou a auséncia de regulamentacdo da circulagdo de
motocicletas. Definir a maneira em como esta circulacdo pode ocorrer de forma mais segura, como esta
acontecendo em outros paises, é urgente e, embora seja medida de ambito federal, a cidade de Sao Paulo pode
colaborar com propostas e embasamento técnico.

O controle do uso de alcool e outras drogas ilicitas pelos condutores, ndo apenas de motocicletas, mas também
dos outros modos de transporte, é um desafio permanente ndao apenas na cidade de Sao Paulo, mas também
em todas as cidades que estdo empreendendo a¢des para a melhoria da seguranca no transito. Esta acdo é de
ambito estadual com a participacdo da Policia Militar do Estado de Sdo Paulo na realizagdo de fiscalizacdes nas
vias da capital. A cidade de Sao Paulo pode participar deste processo através de convénios com a Policia Militar
para arealizacdo destas acdes eintegracdo de programas de seguranca.

A melhoria do processo de habilitacdo e implementacdo de treinamentos constantes, visando uma
pilotagem mais segura por parte dos condutores e direcdo defensiva com maior énfase para a consciéncia da
fragilidade dos modos a pé e em duas rodas é uma preocupacdo que faz parte dos planos de diversos paises que
estdo empreendendo ac¢des para diminuicdo das mortes e ferimentos graves nos motociclistas. Esta acdo é de
ambito federal e pode ser implementada através da alteracdo das legislacdes vigentes. O municipio de Sao
Paulo pode colaborar com a participacdo nas Camaras Tematicas em Brasilia levando sugestdes de melhoria
nestes processos.

Outra acdo de ambito Federal é a alteracdo da regulamentacdo da obrigatoriedade do uso de outros EPIs
pelos motociclistas. Esta complementacdo visa melhorar as condi¢8es de seguranca com a utiliza¢cdo de luvas,
botas, roupas claras e com refletivos bem como através de altera¢des nas condi¢des de seguranca da
motocicleta.

Afiscalizacao eletrénica pontual, através de equipamentos com capta¢do deimagem dianteira do veiculo, ndo
registra infracGes cometidas por motociclistas pela falta de placa dianteira. As infracdes de velocidade
cometidas com desvio dos lacos detectores dos radares também n3o sio registradas. E necessario avancarmos
no sentido de fiscalizar efetiva e eficientemente as infra¢cbes cometidas pelos motociclistas e que colocam a si
mesmos e outros usuarios daviaem risco.

Estes sdo apenas alguns exemplos das melhorias que ja foram identificadas como necessarias para a reducdo
do nimero de mortos e feridos em acidentes, principalmente os relacionados a motocicleta. Sdo Paulo, mesmo
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com numeros muito menores de acidentalidade do que a média do pais, ainda tem um longo caminho a
percorrer para alcangar a tdo almejada meta de nao ter mais mortos e feridos graves, conforme o conceito da
Visdo Zero. Este caminho, certamente serd mais suave se percorrido juntamente com outros atores como
fabricantes e montadoras de motocicletas, fabricantes e distribuidores de EPIs, associa¢Bes de motociclistas,
representantes de prestadores de servicos que se utilizam deste veiculo no seu dia a dia, legisladores,
condutores de outros tipos de veiculos, pedestres, enfim, toda a sociedade que sé tem a ganhar com a reducao
dosnumeros de acidentalidade na cidade de Sao Paulo.

5.3. DISCUSSOES COM A SOCIEDADE: GRUPOS DE TRABALHO CEDATT EANTP

Ao longo do tempo, a CET participou de grupos organizados para discutir diretrizes e formas de tratar a questao
da acidentalidade crescente envolvendo motocicletas. A seguir, resumos das considera¢bes de dois dos
principais trabalhos realizados.

5.3.1. CEDATT - CONSELHO ESTADUAL PARA DIMINUIGAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO E TRANSPORTES
- GRUPO DE TRABALHO MOTOCICLETAS

Integrantes do Grupo de Trabalho: Associacdo dos fabricantes de Veiculos Ciclomotores - Abraciclo, Associacdo
Brasileira de Medicina de Trafego - Abramet, Agéncia de Transporte do Estado de Sao Paulo- Artesp, Associacdo
Paulista de Medicina, Crianga Segura, Companhia de Engenharia de Trafego - CET, Detran-SP, Policia Militar do
Estado de Sao Paulo, SEST SENAT, Sindimoto - SP, Sindicato das Auto e Moto Escolas do Estado de Sao Paulo.

OBJETIVOS DO GRUPO DE TRABALHO:
¥ BuscarsolucBes para que os motociclistas possam circular com mais seguranca;

¥ Evidenciar que o transito é movido por pessoas, e portanto deve prevalecer o respeito e a harmonia entre
todos os atores através de uma convivéncia pacifica, ética e humanitaria;

¥ Criar percepcao de que investir em politicas de prevenc¢do é muito mais barato do que tratar acidentados,
além de menos doloroso para a sociedade.

TEMAS ABORDADOS:

¥ Processode habilitacao;

¥ Fiscalizacao;

¥ Seguranca Veicular;

¥ SegurancaViaria

PROPOSTAS DO GRUPO DE TRABALHO:
Processo de habilitacdo e formag¢ao do condutor
¥ Exames praticos

Diagndstico: Necessidade de padronizagao das pistas para melhor avaliacdo da formagdo dos candidatos a

habilitacao

Proposta: Revisdo da Resolucao 168/04 prevendo a padronizacdo nacional da pista de treinamento e
introduc¢do de novos exercicios, que aumentem o conhecimento e capacidade em conduzir o
veiculo.
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f ExameTeoérico

Diagndstico: Questbes aplicadas ndo abordam o veiculo motocicleta, hoje focadas nos condutores de
veiculos de quatro rodas. Nao acompanhou a evolu¢do e a nova dinamica do transito nas
cidades e areas urbanizadas de rodovias

Proposta: Atualizar o banco de questdes, tornando-o mais abrangente e rigoroso. Foco em temas voltados
ao comportamento, seguranca e dire¢do defensiva. Introducdo da prova eletrénica para os
casos derenovacdo e 1? habilitagdo.

¥ Qualificacdo dosinstrutores

Diagndstico: Resoluc¢ao n®358/2010 atualmente prevé reciclagem do profissional a cada 5 anos, a contar de
2015. Ultima reciclagem ocorreu em 1999 e ndo tinha carater reprobatério. Poucas horas
dedicadas ao veiculo motocicleta.

Proposta: Dada a importancia desse profissional no processo de formag¢do, é necessario promover
algumas mudancas - Criar a figura do instrutor de motocicleta, a exemplo do que ja existe para
outros cursos especializados; Aumentar a carga horaria destinada a formacao do instrutor de
motocicleta na resolucdo 358/2010 incluindo a parte pratica, visto que o veiculo é tratado de
forma genérica; Intensificar a reciclagem nas parcerias entre CFC's e montadoras, criando
diferencial para esses profissionais.

¥ Material Didatico
Diagnéstico: Fornecedorese conteddodiversos

Proposta: Estabelecer a padronizacao estadual do conteddo empregado no ensino tedérico de formagao,
reciclagem, capacitagao e especializacao, considerando ainda as questdes de cunho regional.

i Examinadordetransito

Diagnéstico: CTB restringe o perfil e inviabiliza ampliagdo do nimero de profissionais; Funcionario Publico
com nivel superior; Cidades menores em geral tem dificuldades para formar profissional com as
caracteristicas exigidas

Proposta: Revisdo dos artigos 148 e 152 do CTB de forma a flexibilizar o perfil do profissional.
¥ Vendason-line

Diagnéstico: Sites de compra coletiva oferecem cursos de formacao, caracterizando situa¢do de aliciamento
japrevistana Resolu¢gao CONTRAN 358/2010 e Portaria DETRAN-SP 540/99

Proposta: Acdo do MP-SP junto aos sites de compra coletiva, a exemplo da acdo realizada na Bahia.
¥ Reciclagem decondutores

Diagnéstico: Condutores que cometeram infra¢des de natureza grave e tiveram sua carteira suspensa tem a
opc¢dodefazerareciclagem através de curso a distancia.

Proposta: Eliminar a opcdo de reciclagem a distancia para condutores que cometeram infracBes de
natureza grave (previsto na Resolu¢ao 168/04 e Resolucdo 411/2012); Previsdo de reexame de
avaliacdo fisica e mental para condutores identificados como infratores reincidentes de acordo
com a gravidade da infracdo (Essa interpretacdo necessita de analise juridica artigos 140 e 147
do CTB); Disponibilizar o histérico de infragdo do condutor para analise do perfil; Realizar
trabalho especifico e prioritario de suspensao de carteiras categoria "A" que tenham excedido
limite de pontuacdo, e estabelecer nareciclagem o perfil desse condutor.
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FISCALIZAGCAO
¥ Apreensaode Veiculos

Diagnostico: Apesar do aumento significativo no nimero de apreensdes, os locais para armazenar veiculos
ainda sao restritos e dificultam o cumprimento da meta da OMS de fiscalizar anualmente 30% da
frota.

2010:6.500 motocicletas apreendidas no municipio de Sao Paulo
2011:34.500 motocicletas apreendidas no municipio de Sdo Paulo

Propostas:  Aplicacdo dalegislacdo: Artigo 328 do CTB e Resolu¢ao CONTRAN 331/2009 ja prevé o leildo para
veiculos que permanecam ha mais de 90 dias no patio. Processo precisa ser mais agil.
Desvincular os patios de transito dos patios do poder judiciario; Ampliar convénios a exemplo do
que é feito pelo DER, CET e DETRAN; Necessaria a criacdo de legislacao especifica parareciclagem
deveiculos.

i Alcool

Diagndstico: Relatos de motociclistas alcoolizados durante o dia; Segundo informac8es do Hospital das
Clinicas, 35% das vitimas atendidas estavam sob efeito de alcool.

Propostas:  Prever uso de etildmetro também nas abordagens diurnas; Inserir texto no CTB, tornando
obrigatério o exame de alcoolemia por condutores abordados em fiscalizacao, considerando
qgue a CNH é uma licenca e ndo um direito; Implantacdo da delegacia itinerante (Proposta ja em
discussao no DETRAN-SP, que caracteriza flagrante de alcoolemia de imediato).

¥ Medidas administrativas

Ampliacao dafiscalizagdo com novas tecnologias (pistola radar)

¥ Identificacdodoveiculo

Diagnéstico: Veiculosdescaracterizados dificultam o trabalho dafiscalizacdo.

Proposta: Alteracdo do art. 280 do CTB, dispensando a necessidade de constar a marca da motocicleta no
auto deinfragdo. Texto ja previsto no PL 2872/08; Utilizagcdo na cidade de equipamento de leitura
de placas movel (OCRs). Essa tecnologia ja é usada nas rodovias, e constata de imediato
problemas na documentag¢do do veiculo.

¥ Viseira

Diagnéstico: Infragdo por circular com aviseira levantada, € a mesma aplicada a falta de capacete (gravissima)
etem seudireito de dirigir suspenso.

Proposta: Alteracdo do artigo 244 do CTB e prever infra¢do grave e multa para este tipo de situagao.

¥ Outrasacgdes

Alteracdo do art. 218 do CTB, prevendo a aplicacdo de multas com base na velocidade média.
Medida ja contemplada pelo PL 2872/08;

Intensificacdo da fiscalizacao na periferia, devido a quantidade de veiculos irregulares e conduta
inadequada;

Criacdo de um grupo de trabalho para estudar a viabilidade técnica de implantacdo de
determinadositens da motocicleta como sistemas de iluminagado e placa adicional.

¥ SINIAV

Resolucdo CONTRAN 412/2012 (Disponivel no site do DENATRAN) estabelece a obrigatoriedade
de inicio da implanta¢do do Sistema Nacional de Identificagdo Automatica de veiculos em
territério Nacional para o dia 1°de janeiro de 2013 com término para 30 junho 2014.
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Acompanhar e cobrar do DENATRAN o cumprimento do cronograma para Implanta¢do do
SINIAV.

¥ Regulamentacao Motofrete
Incentivar, através de recomendacdo estadual, a regulamenta¢do da atividade em outros
municipios.

¥ Circulacao

Diagnéstico: Circulacdo entre veiculos é pratica permitida porém nao regulamentada; E possivel o uso nessa
condicdo, emvelocidade reduzida.

Proposta: Inclusdo de artigo no CTB e definicdes no anexo | conforme proposta de texto abaixo:

"E proibida ao condutor de motocicletas e motonetas a passagem entre veiculos de faixas de
trdfego adjacentes ou entre a calcada e veiculos de faixa de trdfego adjacente a ela. Pardgrafo
Unico: Serd permitida sua circulacdo entre veiculos situados nas faixas 1 e 2 (mais & esquerda)
somente em caso de fluxo de trénsito parado ou lento e com velocidade compativel com a
seguranca". Definicbes de transito lento e numeracdo de faixas de transito.’

i FrotaxHabilitados

Diagnéstico: Grande numero de ndo habilitados conduzindo motocicletas, especialmente nas cidades do
interior; Mesmo com avanco nas habilita¢es, conducdo sem CNH é recorrente em 12 estados
do pais; Custo da habilitagdo seria um impeditivo para as classes menos favorecidas.

Proposta: Estudar a proposta de Habilitagcdo Popular a exemplo do que foi feito em PE.
SEGURANCAVIARIA

i Conservacaodaviapublica

Diagnéstico: Naoharegraseresponsabilidades para conservagao e reparo devias

Proposta: Estabelecer politicas para o reparo de buracos e coibir o uso de certas praticas adotadas por
companhias de dgua e gas, como por exemplo, placas metalicas para fechar provisoriamente os
buracos, que causam acidentes com pedestres e motociclistas por serem escorregadias e
estarem em desnivel com a via; Sinalizacao de solo: Substituicdo gradativa da tinta atualmente
utilizada por uma que utilize material de maior rugosidade.

i Guard Rails-defensas

Diagnéstico: Estrutura atual ndo é pensada no motociclista. Estudos realizados demonstram que uma
velocidade de 30 km/h é o suficiente para arrancar um membro ou partir a coluna vertebral. E o
que é mais grave, estas barreiras de "seguranca", provocam mais de 15% das mortes em
acidentes de moto.

Proposta: Seguir exemplos da Europa, mais especificamente o usado na Italia. Norma NBR-6971/99 da
ABNT passou por revisdao em marco/2012, porém a implantacdo de seu conteddo ndo é
obrigatéria.

¥ Faixasdecirculacao

Moto faixa*1: Estudar aviabilidade de implanta¢do nas vias que comportarem tal medida e que
hoje j& sdo utilizadas pelos motociclistas; Faixa de retencao: Medida bem sucedida em paises da
Europa, onde as motocicletas ocupam um espaco a frente dos veiculos facilitando seu
deslocamento apés abertura do semaforo.

" A proposta do Grupo é anterior a avaliagcdo de acidentalidade das faixas de moto implantadas em S&o Paulo, cujos resultados levara, a
sua desativagdo.

83



i Ciclomotores

Diagndstico: Atualmente o registro e licenciamento desses veiculos fica a cargo dos municipios, e muitos ndo
o fazem. Pela auséncia de regulamentacdo, muitos usudrios fazem uso dos veiculos sem
habilitagdo e capacete.

Proposta: Alterar oitem XVIl do artigo 24 e artigo 129 do CTB passando ao Estado a competéncia de registro
e emplacamento desses veiculos. Medida ja contemplada no PL2872/08

¥ Campanhas

Diagnéstico: Conscientizagdo dos atores do transito sobre a necessidade de compartilhamento do espaco
viario de formaharmoniosa.

Proposta: Cria¢do de campanha de compartilhamento da via para divulgacao entre as diversas entidades
envolvidas; Trabalhos bem sucedidos ja realizados com a ECA-USP em outros temas. Criacao de
programa de protecao ao motociclista.

SEGURANCA VEICULAR
¥ Inspecao TécnicaVeicular Obrigatéria
Diagnéstico: Afaltade manutencdo éumdos principais problemas apontados pelo Moto Check-Up.

Proposta: Inspecdo Técnica Veicular - Torna-la obrigatéria em todo o pais tirando de circulacado os veiculos
em mau estado de conservacao. Proposta de Resolu¢do em avaliagdo no CONTRAN.

Acao Imediata no Estado - Obrigatoriedade de vistoria técnica para veiculos em caso de transferéncia de
propriedade e municipio.

i Equipamentosdeseguranca
Diagndstico: Apenascapacete éobrigatorio segundo CTB; CONTRAN ndo regulamentou o Artigo 54 do CTB

Proposta: Incentivar o motociclista para aquisicao de equipamentos de qualidade e que garantam maior
seguranca; Oferecer incentivos fiscais a equipamentos de protecdo individual devidamente
certificados, a exemplo do que se fez com capacetes em MG através da lei estadual 19.978/12 (
ICMS de 18% para 0%); Certificagdo precisa ser demandada ao INMETRO; Aumentar a
visibilidade do motociclista através do uso de faixas ou coletes refletivos sobre a vestimenta.

CONCLUSAO

¥ Alegislacdo atual, se aplicada, é suficiente para revertermos boa parte do quadro que vemos nas ruas todos
os dias, com destaque para o § 2° do artigo 29 do CTB: “Respeitadas as normas de circulacdo de conduta
estabelecidas neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis
pela seguranca dos menores, os motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade dos
pedestres”

¥ A mudanca de comportamento é o principal desafio e fundamental para que tenhamos uma convivéncia
harmoniosano transito

¥ Como observamos, ndo ha uma Unica solugdo e para isso é necessario o envolvimento de todos os setores da
sociedade para que o objetivo de preservar vidas seja atingido.

¥ Proposta deve ser direcionada ao DENATRAN, representantes do Congresso Nacional, Governo de SP,
Prefeituras e 6rgaos do governo federal, estadual e municipal, de acordo com a competéncia do tema.
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5.3.2. ANTP

i

A Associacao Nacional de Transportes Publicos, em seu Grupo de Trabalho especifico sobre o tema da
seguranca de motociclistas, também elaborou conjunto de propostas para a questdo das motocicletas e dos
acidentes:

Formacao/Educacdo/Habilitacao:

i
i

i

Restricdo de conduc¢do de PPD emrodovias;
Subdivisao das categorias de habilita¢cdo, segundo a poténcia/ tamanho da motocicleta: A1, A2, A3 etc.;

Aulas tedricas: conteudos sobre compartilhamento da via (para motociclistas e condutores em geral); para
motociclistas, conteddo sobre a fragilidade do corpo humano;

Simulador;

Exame pratico: subdividir em duas fases; na primeira, em circuito fechado (padronizagao da pista: dominio,
equilibrio, frenagem etc.); na segunda, na via publica (http://carros.uol.com.br/motos/noticias/redacao/
2013/09/20/rigor-na-formacao-de-condutores-e-vontade-politica-podem-reduzir-acidentes.htm);

Regulamentacdes de Circulagao:

i
i

—_ < e <

Proibir a circulagao de motocicletas entre veiculos em movimento;

Tolerar a circulagao entre veiculos, com velocidade reduzida, no caso dos veiculos parados em ambas as
faixas adjacentes;

Introduzir dois novos enquadramentos de infracdo: circular entre veiculos em movimento e circular entre
veiculos parados em velocidade incompativel;

Regulamentar equipamento de fiscalizagdo eletrénica para a circulagdo de motocicletas entre veiculos;
Restricao de motocicletas em rodovias: Proibir a circulacdo em rodovias de moto abaixo de 250 cc;
Aumentar aidade da proibicao de criangas em motos: Passar de 7 anos para 12 anos;

Inspec¢do Técnica Veicular: Regulamentar a ITV para todos os veiculos;

Auto deinfracdo: Dispensa de anotacao da marca das motocicletas;

Regulamentacdo para Motos e Motociclistas

i

i
i

Equipamentos de protec¢do: tornar obrigatério o uso de equipamentos de protecdo: além do capacete,
jaqueta, botas e coletes/faixas refletivas;

Obrigatoriedade de ABS em todas as motocicletas;

Placas: Aumento dos caracteres da placa traseira para todas as motocicletas (recadastramento);
Obrigatoriedade da placa dianteira.

Dispositivo automatico de iluminag¢do: Obrigatoriedade de acionamento automatico dos faréis com a partida
damotocicleta;

VIA: Defensa - Adequacao da NBR de defensas metalicas; Cobertura de valas de obras, exigir o uso de chapas
antiderrapantes para a coberturadevalas de obras;

Sinaliza¢do horizontal: exigir o uso de sinalizacdo horizontal antiderrapante;
Pavimento: regularidade do pavimento.

Ciclomotores

i

i

Habilitacdao: enquadrar a habilitacdo para ciclomotores nas subcategorias das motocicletas;

Registro e licenciamento: passar a atribuicdo do registro/licenciamento de ciclomotores para o 6rgao
executivo de transito dos Estados e DF.
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5.4. A CONSTRUCAO DE UM PLANO DE AGAO PARA SAQ PAULO

A pesquisa das medidas em andamento em diversos paises do mundo em busca de tragar planos para a
reducao da acidentalidade envolvendo motocicletas indica que ndo ha solu¢des imediatas de engenharia a
serem aplicadas.

Os planos vistos envolvem a soma de muitas a¢Bes divididas entre mudancas de legislacao, melhoria dos
sistemas de fiscalizagdo, melhoria da habilitagdo, melhoria das motocicletas e melhoria das vias, através da
adocado de sistemas seguros, ou seja, vias mais adaptadas ao erro humano.

Em nosso pais, embora a gestdo do transito seja municipalizada, sua legislagdo é responsabilidade da
Federacao. Assim, no que tange a legisla¢do, tanto sobre a forma de circulacdo quanto sobre a formacao dos
motociclistas, cabe ao corpo técnico da cidade de Sdo Paulo participar das discussdes em andamento ou
provocar novas, tomando posi¢cdo quanto a aspectos que possam ser positivos para a seguranca viaria.

A seguir, listamos algumas a¢des que, dentre as pesquisadas, poderiam ser adotadas na Cidade de Sao Paulo
como parte de um plano de melhoria da seguranca de motociclistas e demais usuarios envolvidos em acidentes
com motocicletas.

5.4.1. FORMAGAO/HABILITAGAO

Gestdo junto ao DENATRAN:
¥ Subdivisao das categorias de habilitacdo, segundo a poténcia/ tamanho da motocicleta: A1, A2, A3 etc.;

¥ Aulas tedricas: contetidos sobre compartilhamento da via (para motociclistas e condutores em geral); para
motociclistas, contedido sobre a fragilidade do corpo humano;

¥ Usodesimulador;

¥ Exame pratico: subdividir em duas fases; na primeira, em circuito fechado (padronizacdo da pista: dominio,
equilibrio, frenagem etc.); nasegunda, navia publica.

5.4.2. REGULAMENTACOES DE CIRCULAGAD
Gestdojunto ao DENATRAN:

¥ Proibir a circulagdo de motocicletas entre veiculos, exceto quando a circulagdo se der com velocidade de até
30km/h, mantendo a proibi¢do junto a calgada e ao canteiro central;

¥ Introduzirenquadramentos para fiscalizar a proibicdo acima;

¥ Regulamentar equipamento de fiscalizacdo eletronica para a circulagdo de motocicletas entre veiculos;
¥ Aumentaraidadeda proibicdo de criangas em motos: passar de 7 anos para 12 anos;

¥ Inspec¢do Técnica Veicular:regulamentar a ITV para todos os veiculos;

¥ Auto de infracdo: dispensa de anotacdo da marca das motocicletas (modelo e cor sdo dispensados) -
Altera¢do do art. 280 do CTB, dispensando a necessidade de constar a marca da motocicleta no auto de
infragdo. Texto ja previsto no PL2872/08

5.4.3. REGULAMENTACAOPARAMOTOS E MOTOCICLISTAS
Gestdo junto ao DENATRAN:

¥ Equipamentos de protecdo: tornar obrigatério o uso de equipamentos de prote¢do: além do capacete,
jagueta, botas e coletes/faixas refletivas;

¥ ABS: obrigatoriedade de ABS ou CBS em todas as motocicletas (ja obrigatério nas novas motos de forma
escalonada-regulamentado pelo CONTRAN)
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i
i

i

Placas: aumento dos caracteres da placatraseira para todas as motocicletas (recadastramento);
Obrigatoriedade da placa dianteira.

Obrigatoriedade de acionamento automatico dos faréis com a partida da motocicleta

5.4.4. MELHORIASNOSISTEMAVIARIO

Medidas podem serimplementadas pela CET:

i

i
i

i

Defensa: gestdo para adequacdo da NBR de defensas metalicas aos padroes adequados a seguranca de
motociclistas;

Cobertura devalas de obras: uso de chapas antiderrapantes para a cobertura de valas de obras;
Sinalizagdo horizontal: uso de sinalizagdo horizontal antiderrapante;

Pavimento: regularidade do pavimento;

5.4.5. AGOESESPECIFICAS DE PLANEJAMENTO

Y

Pesquisa e monitoramento das a¢des voltadas a reducdo de acidentes com motocicletas no Brasil e no
mundo: dados de acidentes, legislacdo, propostas e projetos de melhoria, resultados, etc., para servir de
suporte para futuras agdes CET Sao Paulo.

Analise dos acidentes de motocicletas em Sao Paulo: a partir dos dados mais recentes disponiveis, mapear
todos os acidentes envolvendo motocicletas, separados em 302, 304,301 e 304 fatal; listar as vias com maior
incidéncia de acidentes de motocicletas e priorizar por incidéncia/gravidade/km (ups/km) as mais perigosas;
analisar detalhadamente os acidentes fatais (Banco de Fatais do Departamento de Banco de Dados da CET) e
graves (RIFS) das vias priorizadas, estabelecendo a tipologia dos acidentes (faixa horaria, dia da semana,
tipo, etc).

Andlise das condi¢des de seguranca nas vias mais perigosas para a circulacdo de motocicletas: averiguagao
das condic¢Bes do sistema viario através de vistorias e proposicdo de medidas de mitiga¢do relativas a via;
discutir propostas com area operacional, encaminhar para a de projetos para detalhamento, implantar e
posteriormente monitorar or resultados.

Melhoria da Fiscalizacdo de Motocicletas: discussdo e proposicao de melhorias na fiscalizacdo de
motocicletas, visando identificar as dificuldades técnicas envolvidas no trabalho e as medidas necessarias
para sana-las, com o objetivo de trazer a circulacdo de motocicletas para a mesma faixa de incidéncia de
fiscalizacao dos demais veiculos. Esse trabalho podera inclusive fornecer subsidios para o préximo contrato
deradares do municipio.

5.4.6. AGOESOPERACIONAIS:

i

Programa de intensificagdo de fiscalizagdo de comportamentos e manobras de risco, com especial énfase
aos motociclistas: Excesso de velocidade, passar no sinal vermelho, trafegar na contramao;

5.4.7.  AGOES EDUCATIVAS E DE COMUNICAGAO:

i

Programa intensivo de divulga¢do do conceito de compartilhamento seguro davia.

5.4.8. AGOESESPECIFICASPROGRAMA “MARGINAL SEGURA”

i

i

i

Intensificar a capacidade de fiscaliza¢do da velocidade regulamentada (foco nos acidentes com vitimas);

Proibir circulagdo de motos na pista expressa Pinheiros (sentido Interlagos/ Castelo) entre 21:00 e 5:00 horas
(focoreducao de fatais);

Construc¢do da pista local Marginal Pinheiros sentido Castelo/Interlagos e proibir a circulagdo de motocicletas
na pista expressatambém neste sentido, nos moldes das outras proibi¢des vigentes.
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5.4.9. AGOES PERMANENTES COM PARCEIROS

¥ Policia Militar: blitzcomfoco em alcool, documentacdo e condi¢des dos veiculos

¥ Abraciclo: a¢Bes educativas e de manutencao preventiva.
5.4.10. PRIORIZAGAO:

A seguir, serdo detalhados dois aspectos fundamentais, uma proposta de circulacdo que mantenha a
mobilidade das motocicletas em meio ao trafego urbano e um plano de fiscalizacao, esse sim de ambito
municipal, aser esbocado principalmente com objetivo de nortear o préximo contrato de fiscalizagao eletrénica.

5.4.10.1 PROPOSTADE CIRCULAGAO - CONSIDERAGOES SOBRE A VELOCIDADE DE TRAFEGO ENTRE VEICULOS

Afrota de motocicletas cresce basicamente em fung¢do do seu baixo custo de aquisicdo, manutencdo e agilidade
nos deslocamentos, principalmente nasvias que operam préximas ou no limite de saturacao.

Dentre estes trés itens, podemos considerar como o mais importante a agilidade pois, na composicdo desta
frota, existem motocicletas muito caras e de custo de manutencdo elevado. Uma das principais a¢des ligadas a
esta agilidade é a polémica circulacdo entre veiculos, longitudinalmente ao eixo da via, também conhecida como
“corredor”.

Entretanto, verificamos que grande parte dos acidentes envolvendo motocicletas, ou seja, cerca de 37,6 %
(Fonte: Boletim Técnico - BT 053 - 1000 Relatérios de Investigacdo de Acidente Fatal - Régio, Mauricio - 2012),
ocorre nesta situa¢do, estabelecendo o paradoxo de que a principal vantagem deste veiculo no transito é o
principal motivo de causa de acidentes e decorrentes lesdes em seus usuarios.

Desta forma e considerando que a ocorréncia de um VELOCIDADE E DISTANCIA TOTAL DE FRENAGEM

acidente, e sua consequente gravidade, esta

diretamente ligada a velocidade relativa, isto &, Velocidade fDlstan0|a de %)-IsttalnCIa
i i . reagao ( renagem ( ota
diferenca de velocidades dos atores envolvidos no (Km/h) ¢ 9

conflito, torna-se necessdria intervencdo de 8,33 4,34 12,67
engenharia para minimizar a ocorréncia e 40 1111 772 18 83
consequéncias destetipo de acidente.

. ) 50 13,89 12,06 25,95
Sabemos que a frota de motocicletas € composta por
veiculos com caracteristicas bastante diferentes 60 16,67 17,00 33,67

entre si, tais como cilindrada, poténcia, freios, etc.,
porém a tabela abaixo apresenta as distancias
parciais e totais de parada em funcao da velocidade e Tabela 13 - Tabela de Frenagem - Motocicletas
é consagradaem diversos estudos sobre o tema.

90 25,00 39,00 64,00

Em uma simula¢ao de situacdo tipica de

congestionamento, onde o transito em geral se ﬁ S
desloca a baixissimas velocidades, até 10 km/h, os

automoéveis ocupam em média 8 metros em fila — — — — —

- [ e [l
(r )
('}

8,00 m

Figura 5
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Uma motocicleta circulando no “corredor” a 30 km/h, segundo a tabela 6, precisaria de pouco mais de 12,5
metros para frear totalmente em caso de emergéncia (fig. 6).

()

12,50 m

Figura 6

Com estes numeros, podemos estimar que se o segundo veiculo a frente da motocicleta cruzasse sem aviso a sua
trajetoria (fig. 7), o motociclista conseguiria evitar o acidente. Contudo, se a velocidade da motocicleta fosse de 40
km/h ou superior, provavelmente o acidente ocorreria. Essa relacdo também vale para o surgimento inesperado de
pedestres entre os veiculos a frente da motocicleta (fig. 8).

T
RER

M)

12,50 m 12,50 m

Figura 7 Figura 8

Isto posto e visando manter a principal vantagem da motocicleta sobre o transito geral, porém com niveis mais
adequados de seguranca entendemos que a velocidade maxima de circulacdo das motocicletas entre os demais
veiculos deve ser de 30 km/h, independente da velocidade regulamentada para a via, desde que superior a esta

(fig. 9).

Quando a velocidade geral do trafego estiver abaixo de 30 km/h, fica facultado ao motociclista circular no
corredor ano maximo 30 km/h.
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Figura 9

Assim sendo, a proposta € que quando a massa veicular estiver andando acima de 30 km/h, as motocicletas ndo
deverdo usar o "corredor", circulando atras dos demais veiculos até o limite de velocidade regulamentado para a via
(fig. 10).

G
ﬁ (\mr D

Figura10

~

Vale ressaltar que esta forma de condug¢do da motocicleta pode, inicialmente, aumentar o nimero de acidentes com
tipologia de choque traseiro, isto &, a motocicleta chocar-se com o veiculo a frente, porém com menor gravidade pois
0 proposto é que estejam circulando em velocidades muito préximas. Assim, torna-se necessario também o
estabelecimento de campanhas para que os veiculos, motos, automoveis e veiculos pesados, mantenham a
distancia segura em fun¢do de sua velocidade, condi¢des da pista e capacidade de frenagem.

5.4.10.2. FISCALIZAGAO

Um dos caminhos é que haja mobilizacdo da comunidade técnica para a alteracdo da legislacdo federal,
estabelecendo a forma de circular, a conduta dos agentes fiscalizadores e os mecanismos de autuacgao.

J& ha iniciativas em andamento nesse sentido. Recentemente, a CET emitiu, através de sua representante no
DENATRAN, parecer sobre o Projeto de lei N.° 2650- 2003, que pretende alterar os artigos 56 e 244 da Lei 9.503, de
1997 que instituiu o Codigo de Transito Brasileiro - CTB, para proibir os condutores de motocicletas, motonetas e
ciclomotores o trafego entre veiculos em filas adjacentes e prevendo infracdo de transito pelo desrespeito do artigo
56. O parecer, embasado em pesquisas de praticas de seguranca internacionais, recomenda a permissdo da
circulacao, desde que em baixa velocidade, conforme proposta descrita anteriormente neste trabalho.
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Outra possibilidade de autuacao seria utilizar o Art. 192: "Deixar de guardar distancia de seguranca lateral e frontal
entre o seu veiculo e os demais, bem como em relagdo ao bordo da pista, considerando-se, no momento, a
velocidade, as condi¢des climaticas do local da circulagdo e do veiculo: Infragdo - grave; Penalidade - multa.

Manual Brasileiro de Fiscalizacao de Transito

ART.192 - CODIGO 5800

Tipificagdo resumida:

Deixar guardar dist seguranca lat/front entre seu veic e demais e ao bordo pista

Céd. Enquadramento:
580-00

Amparo legal:

Art. 192

Tipificacéo do enquadr o:

Deixar de guardar distancia de seguranca lateral e frontal entre o seu veiculo e os demais, bem como em relagéo ao bordo da pista,
considerando-se, no momento, a velocidade, as condigdes climaticas do local da circulagdo e do veiculo.

Natureza: Penalidade: Medida administrativa:
Grave Multa N&o
Infrator: Competéncia: .
Condutor Orgéo ou entidade de Transito municipal e
rodoviario
Pontuagao: 5 Constatagdo da infragdo:

Possivel sem abordagem

Sinalizagao:

Nao

Quando autuar

Nao autuar

Definigdes e
Procedimentos

Campo “Observagoes”

Veiculo que ndo regula a
distancia frontal ou lateral e

se aproxima de outro veiculo ou
do dobro da pista, colocando em

risco a seguranga do transito,
considerando no momento a
velocidade e as condigdes
climaticas do local.

Motocicleta e similares

circulando entre veiculos de filas
adjacentes ou entre a calgada e

veiculos de fila adjacente a ela,
estando esses em movimento
ou imobilizados, colocando| em

Veiculo que passa ou
ultrapassar bicicleta sem
guardar distancia
regulamentada, utilizar

enquadramento especifico:

589-40, Art. 201

Art. 29. II: “o condutor
devera guardar distancia de
seguranga lateral e frontal
entre o seu e os demais
veiculos, bem como em
relagéo ao bordo da pista,
considerando-se, no
momento, a velocidade e as
condigées do local, da
circulagéo, do veiculo e as
condigdes climaticas”.

Para avaliar se a distancia é
segura, considerar as
condigdes que propiciam

Obrigatério descrever a
situacé@o observada:

Ex.:

"pista molhada, veiculo
transitando junto a outro
veiculo”;

. “motocicleta, em zig zag,
entre veiculo parados”;

. “motocicleta transitando
junto a outro veiculo, na
mesma faixa, com risco de
colisdo”;

veiculo esbarrou no
retrovisor de outro veiculo”.

acidentes, p.ex.:

. pista molhada, neblina;
. geometria da via;

. velocidade dos veiculos.

transito.

Figura 11- Ficha Manual de scaliza¢do Art. 192

O texto do Manual determina que para avaliar se a distancia é segura, deve se considerar as condi¢des que
propiciam acidentes, por exemplo: pista molhada, neblina; volume de trafego; geometria da via; velocidade dos
veiculos.

No aspecto “velocidade dos veiculos”, em face ao exposto anteriormente em relagdo a tempo de frenagem e
efeito da dissipagdo de energia no corpo exposto do motociclista, o critério é de que circular pelo corredor acima
de30km/h éinseguro.

5.4.10.3. PLANODE FISCALIZAGAO

E importante priorizar, na fiscalizacdo, os aspectos de comportamento inadequado que possam gerar maiores
riscos a motociclistas e aos demais usuarios. Manobras proibidas, trafego na contramao de dire¢do e excesso de
velocidade sao alguns dos principais causadores de acidentes e devem ser coibidos com o intuito de promover
um uso mais seguro das motocicletas.

Dadas as caracteristicas fisicas da motocicleta que acabam por dificultar a agdo humana direta na fiscalizacdo,
tais como a dificuldade de visualizacdo da placa e de detalhes necessarios para a correta identificacao do
veiculo, um caminho necessario é o aprimoramento da fiscaliza¢do eletronica.

Visando a melhoria do processo de fiscalizagdo eletrbnica, é necessdria uma avaliagdo da eficacia dos
equipamentos que hoje compdem o conjunto em funcionamento na cidade, com relacdo a sua capacidade de
fiscalizar motocicletas, para que os equipamentos a serem usados no futuro sejam cada vez mais eficazes nesse
aspecto.

91



6. CONCLUSAO

Os dados e pesquisas abordados neste trabalho indicam que ndo ha soluc8es Unicas e imediatas para resolver
a questdo dos acidentes envolvendo motocicletas, mas sim, a soma de muitas medidas que envolvem a
qualidade dos veiculos, dasvias, dalegislacdo e do comportamento humano

Como um meio de transporte que conquistou diferentes publicos e fun¢des ao redor do mundo, varia¢des estas
muito relacionadas as condi¢8es culturais e econdmicas dos povos, a motocicleta hoje precisa ser encarada
como integrante do sistema de transporte e seus usuarios, motociclistas, como agentes desse sistema com 0s
mesmos direitos e deveres dos demais.

O caminho para a constru¢dao de uma sociedade com deslocamentos vidrios seguros passa pelo
compartilhamento harmonioso do ja escasso espaco disponivel no sistema viario e pela priorizacao da vida
sobre todos os outros aspectos.
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Polos Geradores de Trafego (1983)

Areas de Estacionamento e Gabaritos de Curvas Horizontais (1984)

Tarifa de Onibus Urbano (1985)

Analise e Dimensionamento da oferta de Transportes por 6nibus — Metodologia (1985)
Polos Geradores de Trafego Il (2000)

Operagéo Horario de Pico  (2005)

O Controle de Semaforos em Tempo Real (2005)

Servigo de Valet - Regulamentagéo de estacionamento e parada (2006)

Mobilidade Urbana Sustentavel - Fator de inclusdo da pessoa com deficiéncia (2006)
Manutencgéo - sistema integrado de gerenciamento (2006)

Investigacéo de Acidentes de Transito Fatais (2008)

Cobrancga de eventos - Legislagdo, Razdes e Critérios (2008)

Operagéo de Transito - Um Desafio Permanente (2008)

Fazendo Escola - Capacitagdo de Professores (2009)

Modelo de Atragdo de Automoéveis por Shopping Center (2011)

Zona de Maxima Restrigdo de Circulagdo - ZMRC - Restrigdo ao Transito de Caminhdes (2011)
Nova Paulista - Uma Quebra de Paradigmas (2011)

Educagéo a distancia (2011)

Histdria dos estudos de bicicleta na CET (2012)

Estudo de viabilidade de Zona Azul (2012)

Visita Técnica a Nova lorque para analisar a prioridade ao pedestre (2012)

1000 Relatorios de Investigagao de Acidente (2012)

Planejamento de Trafego de Eventos Especiais

Operagéo Férmula |

Projeto Operador na Escola - Educagéo e Engenharia por um transito melhor(2014)
Painéis de Mensagens Variaveis (2015)

Pesquisa de satisfagédo: Implantagédo de Faixas exclusivas e corredores de 6nibus
Ar condicionado e Wi-Fi nos 6nibus da Cidade de Sao Paulo (2016)

Eficiéncia da Fiscalizagao Eletronica no Municipio de S&o Paulo (2018)
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