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1. Apresentagao

Em 1995 foram registrados na cidade de S3o Paulo 15.630 atropelamentos, sendo que
destes, 1.432 foram fatais (9,2%).

Do total de atropelamentos, 12.973 (83%) aconteceram em meio de quadra e os demais
2.657 (17%) ocorreram em cruzamentos.

Esses dados, todos extraidos de publicacdes da CET, constam da minha dissertacdo de
Mestrado [1] e sempre me chamaram a atencdo pela disparidade na comparacdo entre
as ocorréncias em meio de quadra e as em cruzamentos.

Vinte e dois anos depois (setembro de 2018, portanto pré pandemia) resolvi realizar um
novo estudo comparativo para verificar se, apés todo esse tempo, houve alguma
alteracdo naquela distribuicdo. Saliento, novamente, que todo o contexto aqui
apresentado é referente a situacdo em setembro de 2018.

2. A seguranca do transito no Brasil

Qualquer texto que fale sobre seguranca do transito precisa chamar a atencdo para a
realidade dos fatos: vivemos uma situacao de calamidade publica, que gera vitimas em
proporg¢des maiores do que qualquer endemia.

Vamos a alguns exemplos: em 2017 tivemos o “Setembro Amarelo”, para, entre outros
motivos, trazer a tona o numero crescente de suicidios no Brasil. Segundo o Ministério
da Saude, em 2015 foram 11.736 casos do tipo no pais [2].

Ainda segundo o Ministério da Saude, a AIDS foi a causa de 12.366 mortes no Brasil em
2016 [3].

S3ao nimeros que impressionam e que demandam acgdes preventivas do governo. A¢les
essas que, ao menos em relacdo a AIDs, existem e vem surtindo efeito. O Brasil é
referéncia mundial na prevencao e no tratamento da AIDs e tem conseguido resultados
expressivos — a queda na mortalidade nos ultimos dois anos foi de 7,2% [4].

Por outro lado, as fatalidades dos suicidios e as decorrentes da AlDs ficam muito aquém
do numero de mortes gerados pelo transito.

O quanto aquém é dificil de saber. Infelizmente, a estatistica das vitimas de transito do
governo federal ndo tem credibilidade. Isso é assumido pelo préprio governo, conforme



reproducdo (Figura 1) extraida do texto “Politica Nacional de Transito — PNT”, publicado
pelo Ministério das Cidades em 2004 [5]:

A estatistica nacional de acidentes de transito no Brasil, que deve-
ria representar a consolidacdo das informacdes de todos os orgaos e
entidades de transito, mesmo apés a implantacéo, pelo DENATRAN, do
Sistema Nacional de Estatisticas de Transito (SINET), ainda € imprecisa
e incompleta, dada a precariedade e falta de padronizacao da coleta e
tratamento das informacdes.

Figura 1 — reprodugdo de [5]

Portanto, ndo sabemos ao certo o total de vitimas no transito brasileiro. Conforme a
fonte, temos nimeros em torno de 30.000, 40.000 ou até 50.000 vitimas fatais.

Um estudo conduzido por Magaly Natdlia Pazzian Vasconcellos Romdo et al [6]
comparou dados de trés fontes oficiais: o Registro Nacional de Acidentes e Estatisticas
de Transito - RENAEST (Denatran); o DATASUS (Departamento de Informética do
Sistema Unico de Saude) e do Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres - DPVAT. As discrepancias entre as trés fontes
impressionam (Figura 2). Em 2005, por exemplo, o nimero do RENAEST foi de 26.400
vitimas fatais. J& o DPVAT contabilizou 51.000 casos, ou seja, quase o dobro. Estamos
falando de uma imprecisdo da ordem de 20.000 pessoas!
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Figura 2 — Vitimas fatais em colisées de trdnsito por fonte de dados (2002-2005) [6]




Para enfatizar o que representa uma ordem de 40.000 mortos ao ano, fiz uma pequena
pesquisa na Wikipédia (Tabela 1) sobre o nimero de mortes em algumas guerras ao
redor do mundo, cujos resultados estdo reunidos na tabela a seguir:

Vitimas fatais ; .
. Guerra Periodo Duragao Contexto
estimadas
47.000 - 61.600 Afeganistio 2001 - 2014 13 anos invasdo americana contra o terrorismo apds o 11
de setembro
luta pela ind déncia do Curdistd lagd
45.000 Curdistdo X Turquia 1979-2013 | 34anos | U@ P€@ndependencia do Lurdistao em refagao
a Turquia
35.000 - 50.000 Guerra das Rosas 1455-1487 | 32anos | SETie de lutas entre duas dinastias disputando o
trono inglés
lugdo d incia de Sdo Pedro do Ri
20.000 Farrapos 1835-1845 | 10 anos revolucdo da provincia de 5do Fedro do Rio
Grande do Sul contra o Império
. disputa ent Gra-Bretanh. Chi lo li
18.000 - 20.000 Primeira Guerra do Opio 1839 - 1842 3 anos \sputa entre a Lra-bretanha e a Lhina pelo fivre
comércio do dpio
luta pela ind déncia do Croaci lagdo 3
16.000 - 21.000 Independéncia da Croacia 1991 - 1995 4anos | U@ Pelaindependencia do froacia em refagdo a
lugoslavia
R Guerra do Pacifico - e pp— disputa de terras unlndc? Bolivia e Peru contra o
Chile
lut t do 1é t ist
3.700 Insurgéncia da Al Qaeda no Iémen  |1992 - até hoje |+ de 24 anos 5 CHEE O HETEMD C O IEIENE O Yl Zo Ui
Al Qaeda
3.500 Conflitos na Ianda do Norte CER e || Snapms | SE Tl BTIE S A S [ e
Gra Bretanha) e catdlicos (pela independéncia)

Tabela 1 — Compila¢do de dados de mortes em guerras (fonte: Wikipédia)

Diante de tamanha violéncia e desperdicio, a grande questdo é: “quando a sociedade
cobrard do Poder Publico alguma acdo efetiva para reduzir a calamidade que vivemos
com as mortes no transito? ”.

Sabemos que um instrumento importante de pressdo sobre o Poder Publico é a midia.
Esta, por sua vez, ndo exerce a pressdo necessaria sobre o assunto, pois ocorréncias de
transito sdo considerados fatos cotidianos e corriqueiros, que ndo chamam a atencao
da populacdo e, portanto, ndao geram lucro pelo aumento da venda de exemplares ou
pelo crescimento da audiéncia.

Felizmente, o que ocorre em S3o Paulo vai no sentido oposto de grande parte das
cidades do pais, pois tem-se verificado uma queda continua na quantidade de vitimas
do transito hd muitos anos, apesar de os nimeros ainda serem relativamente altos.

Uma esperanga para que haja alguma mudanca no quadro é que, uma vez que a
contagem de mortes ndo sensibiliza a populacdo, nem a midia e tampouco o Poder
Publico, quem sabe o desperdicio financeiro desperte alguma ac¢do no pais?

O custo das colisdes de transito tem impacto importante nos gastos do pais. Um estudo
do Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas — IPEA [7] mostrou que a soma dos
custos decorrentes das colisdes (urbanas e rodoviérias) no pais é de RS 14 bilhdes ao
ano. Em termos comparativos, esse valor equivale ao total arrecadado em impostos por
sete estados brasileiros: Acre, Alagoas, Amap3a, Maranhao, Paraiba, Sergipe e Tocantins

[8].




Enquanto ha uma grande discussdo no pais sobre a necessidade de revisao do modelo
da previdéncia pelo crescimento dos custos, um estudo da Fundacdo de Apoio a
Pesquisa, Ensino, Tecnologia e Cultura - FAPETEC [9] mostra que os valores estimados
dos desembolsos da Previdéncia Social para pagamento de beneficios e pensdes para as
vitimas (e/ou familias) das vitimas do transito, no periodo de 2003 a 2012, foi de RS 25,6
bilhGes, uma média de 2,6 bilhdes de reais por ano (em valores de dezembro de 2012).

3. Os dados de atropelamentos em Sao Paulo

Um levantamento no banco de dados da CET entre os anos de 2009 e 2016 comprova a
gueda nos atropelamentos ao longo dos anos. Também mostra que a distribuicdo em
relacdo a localizacdo se mantém estavel (Tabela 2):

Ano Total cruz:ﬁento % Aolongodavia | %

2009 6.713 982 14,6 5.731 85,4
2010 7.008 1.114 15,9 5.894 84,1
2011 6.750 1.115 16,5 5.635 83,5
2012 7.044 1.162 16,5 5.882 83,5
2013 6.572 1.078 16,4 5.494 83,6
2014 5.771 889 15,4 4.882 84,6
2015 4.902 543 11,1 4.359 88,9
2016 3.777 398 10,5 3.379 89,5
Total 48.537 7.281 15,0 41.256 85,0

Tabela 2 — Distribuicdo dos atropelamentos

O que temos, na média, é uma distribuicdo de 15% de atropelamentos em cruzamentos
e 85% em meio de quadra. Portanto, ndo houve alteragdo significativa nessa distribuigao
desde 1995.

Os dois exemplos a seguir de estatisticas de outros paises mostraram resultados
semelhantes:

e Nos Estados Unidos, em 2015, a distribuigdo foi de 72% dos atropelamentos em
meio de quadra, 18% em intersecgdes e 10% em outros locais (acostamentos,
area internas de estacionamentos etc) [10];

e Na Gra-Bretanha, em 2013, a distribuicdo foi de 51% de atropelamentos longe
das travessias de pedestres, 11% dentro de uma faixa de até 50 metros das
travessias de pedestres e 14% nos pontos de travessia [11].



Outros fatos extraidos da base de dados da CET:

Entre 2009 e 2016 foram registrados em Sdo Paulo atropelamentos em 5.125
cruzamentos. Destes, 4.035 (cerca de 79%) tiveram apenas um caso no periodo
aqui considerado (oito anos);

Ainda no universo de 5.125 cruzamentos com registro de atropelamentos, temos
gue em 21 locais foram registrados mais de um atropelamento por ano ou seja,
nove ou mais em oito anos. A lista desses cruzamentos esta no Anexo 1;

A relacdo de 9% de casos fatais do total de atropelamentos registrada em 1995
se manteve no periodo 2009-2016 (média de 8,8%), conforme mostra a Tabela
3:

Ano Total de Atropelamentos | Proporc¢ao
Atropelamentos Fatais Total/Fatais
2009 6.713 671 10,0%
2010 7.008 630 9,0%
2011 6.750 617 9,1%
2012 7.044 540 7,7%
2013 6.572 514 7,8%
2014 5.771 555 9,6%
2015 4.902 419 8,5%
2016 3.777 343 9,1%

Tabela 3 — porcentagem dos atropelamentos fatais sobre o total

Como comparacgao, na Gra-Bretanha a porcentagem de fatalidades em relacao
ao total de atropelamentos também se mantém estdvel, porém em um nivel
mais baixo. Entre 2000 e 2013 a taxa média de fatalidades em relacdo ao total
de atropelamentos foi de 2% [11]. Nos Estados Unidos essa taxa foi de 6% em
2011 [12].

Proporcionalmente, os atropelamentos fatais tem participacdo superior ao total de

mortes no transito em comparag¢dao a média brasileira. Em 2017 os pedestres foram 43%

do total das vitimas fatais no transito em Sao Paulo [13]. Em 2011, o indice no pais foi
de 27,7% [14].

4. Dados sobre semaforos de pedestres na cidade de Sao Paulo

Os dados a seguir foram extraidos do Sistema de Manutencdao de Equipamentos
Eletroeletrénicos (SMEE) da CET e refletem a situagdo em 13.ago.18:



e [Existem 6.488 semaforos em S3o Paulo. Destes, 592 sdo semaforos de
adverténcia, ou seja, operam com amarelo piscante em tempo integral;

e Dos 5.896 semaforos de regulamentagdo, 3.646, ou seja 62%, possuem grupos
focais de pedestres. Sdo 18.251 grupos focais de pedestres na cidade;

e Entre os 3.646 cruzamentos que possuem grupos focais de pedestres, em 2.908
(80%) existem botoeiras. Sdo 10.351 botoeiras na cidade.

Pode-se constatar que ha uma consideravel infraestrutura semaférica para os pedestres
na cidade, embora ndo se possa afirmar que tal cobertura seja suficiente. Chama a
atencdo o alto percentual de botoeiras instaladas. Estas, entretanto, precisam ter sua
credibilidade resgatada, pois costumeiramente ouco depoimentos espontaneos que
mostram que a populagcdao, de um modo geral, ndo acredita que elas funcionem. O fato
de as falhas de botoeiras ndo serem mais consideradas prioritarias no atendimento da
manutencdo semafdrica da CET pode ter contribuido para essa desconfianca.

5. O estudo dos atropelamentos

Um fato chama a atenc¢do quando vemos a forma com que os estudos de segurancga sao
conduzidos - a escolha dos locais a serem analisados normalmente é feita com base no
numero absoluto de ocorréncias. Isso é verificado tanto para as ocorréncias com
veiculos (o que faz com que a Marginal Tieté seja sempre a camped de colisdes em Sdo
Paulo, simplesmente porque é a que tem maior volume diario na cidade e também tem
longa extensdo), quanto com pedestres. O uso do valor absoluto desconsidera que,
guanto maior o volume, maior a probabilidade da ocorréncia de uma colisdo. O mesmo
deveria ser aplicado ao estudo dos atropelamentos. Locais com maior concentracdo de
pedestres tendem a ter maior nimero de atropelamentos. Isso pode ser comprovado
examinando a lista do Anexo 1 e nos exemplos mostrados a frente.

Outro fato que chama a atengdo nos estudos de seguranca é a falta de uma abordagem
estatistica mais apurada na hora de analisar os resultados. A leitura da Nota Técnica 224
[15], escrita pelo Eng. Sun Hsien Ming, cujo titulo é “O fenémeno da regressdo pela
média em estudos observacionais de seguranca de trdfego do tipo ‘antes-depois’”
esclarece como a comparacao de dados entre dois anos consecutivos pode apresentar
conclusdes erréneas. Segue reproducao de parte da conclusdao dessa NT:

“Devido ao fato de a escolha dos locais para tratamento com medidas de seguranca nGo
ser aleatdria e sim conduzida para considerar sé os locais que tiveram mais acidentes,
os resultados de qualquer estudo observacional do tipo ‘antes-depois’ baseado
exclusivamente em histdrico de acidentes sGo contaminados pelo efeito da Regressdo
para a Média. Se a Regressdo para a Média ndo for devidamente tratada, os resultados
serdo viciados (ou enviesados) e ndo poderdo ser atribuidos, pelo menos em sua
totalidade, ao efeito da medida de seguranca aplicada”.



Conforme citado, locais com maior concentracao de pedestres tendem a ter maior
numero de atropelamentos. Portanto, é importante relativizar a periculosidade de um
local ou via, considerando o volume de usuarios, por exemplo, ao invés de tomar como
base os valores absolutos de colisGes.

Podemos ver nos casos a seguir exemplos da aplicacdo da relativizagdo (por meio de
indices) sobre os dados de colisdes.

5.1 Corredores com maior nimero de vitimas em S3o Paulo em 2012 (fonte: CET)

A Tabela 4 traz os quinze corredores com as maiores somas de atropelamentos e
colisdes com vitimas e os respectivos totais entre 2005 e 2011. E possivel verificar que
em todo o periodo as duas vias que lideram a lista sdo as duas marginais, Tieté e
Pinheiros, respectivamente. H& variacbes na colocacdo nas demais vias, mas,
basicamente, esse conjunto de 15 vias apresentam os maiores totais de colisGes na
cidade no periodo.

Acidentes de transito com vitimas em Sao Paulo
Vias com mais acidentes em 2012

O e o o e

2007|2008 nos

veic.
1 Marginal Tieté 618 712 784 886 760 627 646 67 593 660
2 Marginal Pinheiros 484 469 529 609 606 623 502 46 587 633
3 Av. Sapopemba 170 255 271 341 278 277 285 87 193 280
4 Av. Aricanduva 187 230 185 183 184 215 228 37 224 261
S Rod. Raposo Tavares 140 176 164 270 255 314 311 20 238 258
6 Av. Estado 192 186 216 254 263 268 207 59 174 233
7 Estr. M'Boi Mirim 277 219 233 183 193 167 165 63 134 197
8 Av. Sen. Teotdnio Vilela 229 246 237 195 169 140 162 59 136 195
9 Av. Ragueb Chohfi 130 120 177 195 156 190 162 40 154 194
10 Estr. de Itapecerica 1567 1717 111931 231 | F175 184 5215 38 152 190
11 Av. Alcantara Machado 166 185 224 243 226 228 198 36 152 188
12 Av. Marechal Tito 192 | L2230 12219 1192 [£1357 F201) i 177, 57 130 187
13 Av. Prof. Luiz Ignddo Anhaia Melo 100 150 164 203 165 170 194 31 147 178
14 Av. Prof. Francisco Morato 1313 F1151 11410 (179 F140° [ 1351 11374 |5 34 1391 k173
15 Av. Jacu-Péssego/N. Trabalhad. 97 120 121 119 117 109 142 22 141 163

Tabela 4 — Vias de Sdo Paulo com mais colisGes entre 2005 e 2012

Para compor a Tabela 5, a seguir, foram adotadas as seguintes hipdteses:

e recomenda-se que estudos de seguranca considerem o volume anual de trafego,
para evitar sazonalidades. Na indisponibilidade dos dados de volumes anuais das




vias em quest3o foi utilizado o Volume Diario Médio — VDM (*), extraido de uma
publicacdo da CET [15]. Como os dados foram obtidos na mesma época do ano
(abril de 2012) e a mesma base foi aplicada para todas as vias, a comparag¢do ndo
é prejudicada;

e 0 VDM foi obtido por meio de extrapolacdo dos dados de contagem da CET
realizados em 2012. Admitiu-se que os valores medidos na hora-pico
correspondem a 6% do VDM (caracteristicas especificas que estes corredores,
todos saturados, apresentam em S3o Paulo, ndo sendo uma relagao valida para
gualquer tipo de via);

e o célculo do indice de Periculosidade — IP (**), seguiu a seguinte expressdo: IP =
(colisdes x 10*)/ VDM;

e a Tabela 5 traz somente dez vias (***), contra quinze da Tabela 4, porque ndo
havia dados de volume disponiveis para cinco dos corredores.

Temos entdo o seguinte resultado:

Ordem por

colisdes Volume indice de Ordem
total de S : : ,
: com 2 Diario | Periculosidade apos
Nome da via 2 colisdes S ~
vitimaem - Médio (IP) ponderacao
2012 na cidade *) ) (***)
em 2012
Marginal Tieté 660 1 465.226 14,2 8
Marginal Pinheiros 633 2 511.837 12,4 9
Av. Aricanduva 261 4 68.333 38,2 2
Av. do Estado 233 6 73733 316 3
Estr. do M’'Boi Mirim 197 7 44733 440 1
Estr. de Itapecerica 190 10 73.333 25,9 4
Radial Leste 188 1 189.317 99 10
Av. Prof. Luis Inacio
deAnhaia Melo 178 13 108.933 16,3 7
Av. Francisco Morato 173 14 72.250 23,9
Av. Jacu-Péssego 163 15 13.733 221

Tabela 5 — Classificagdo das vias da Tabela 4 pelo Indice de Periculosidade — IP (***)

O que se constata é que, ao relativizar os dados totais pelo volume, ha uma alteracao
completa na classificacdo inicial. Em 2012, entre as dez vias restantes da Tabela 4, a mais
perigosa foi a Estrada do M’Boi Mirim. Seu indice é quase quatro vezes superior a da
Marginal Pinheiros, que ficou em penultimo lugar.



5.2. indice de Periculosidade - IP aplicado aos atropelamentos

ATabela 6, a seguir, traz dados de 1991 (extraidos de publicacdo da CET), que, por razdes
6bvias, ndo servem como compara¢do com a situacao atual das vias. Mas, servem de
exemplo de como a utilizacgdo de um IP pode auxiliar na priorizacdo dos locais para
estudos de seguranca de trafego.

Foram selecionados cinco eixos da cidade de Sao Paulo com caracteristicas semelhantes:
vias arteriais com canteiro central, trés faixas por sentido e transito saturado nos
horarios de pico (em 1991 ndo havia os corredores de dnibus).

Para obtenc3o do IP foi utilizada a express3o IP = (nimero de atropelamentos x 10%) /
(365 x extensdo da via x VDM).

Corredor Atropelamentos E— Vt?lume IP Classifica¢do
(km) (veic/ano)
Cruzeiro do Sul 132 3,6 147.624 0,69 4°
Reboucas 106 4,0 112.044 0,65 5°
Rio Branco 103 1,8 48.096 3,26 1°
Ibirapuera 93 3,5 60.264 1,21 3°
Fco. Matarazzo 75 2,1 75.864 1,30 2°

Tabela 6 — indice de Periculosidade aplicado a atropelamentos

Além do volume de pedestres (dado ndo disponivel para montagem da Tabela 6), a
extensdo do corredor também é relevante quando se trata de atropelamentos, pois a
tendéncia é que, quanto mais longa for a via, exista um nimero maior de locais de risco
para travessia

Analisando a Tabela 6 vemos que, em um primeiro momento, a Av. Cruzeiro do Sul se
apresentaria como mais perigosa, com o maior nimero absoluto de atropelamentos. Ao
se relativizar, considerando o volume veicular e a extensao, a mais perigosa passou a ser
a Av. Rio Branco. Vale ressaltar que se trata de um mero exemplo de aplicacdo, sem
utilizar os dados ideais. A intencdo do exemplo é apenas chamar a atencao para o fato
de que nem sempre o local com maior nimero absoluto de colisGes é o mais perigoso.

6. Conclusao

Voltando ao Anexo 1 e destacando os trés ultimos cruzamentos da lista: Av. Celso Garcia
X R. Bresser; Av. Aricanduva X Av. ltaquera e Av. do Estado X R. dos Patriotas, vemos que
estes tiveram registrados nove atropelamentos em oito anos.

Considerando o que foi exposto e analisando os dados desses trés locais, podemos
levantar algumas questdes:



e pelo volume de pedestres que utiliza suas travessias e o numero de
atropelamentos registrados essas travessias deveriam ser consideradas
perigosas?

e a forma que sdao conduzidas as avaliacOes estatisticas dos atropelamentos e
colisGes, normalmente baseada em nimeros absolutos, é a mais adequada®?

e 0 investimento em projetos, reprogramacGes e campanhas para reduzir os
atropelamentos em geral sdo direcionados para os cruzamentos. Uma vez que
somente 15% dos atropelamentos ocorrem em cruzamentos, seria essa a melhor
opcao de investimento?
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ANEXO 1

Relacdo das intersecgdes com 9 ou mais atropelamentos no periodo 2009-2016

Ordem Intersec¢ao Atropelamentos
1 LUIS ANTONIO, AV BRIG x PAULISTA, AV 39
2 IPIRANGA, AV x JOAO, AV S 31
3 ESTADO, AV DO x MERCURIO, AV 31
4 PAULISTA, AV x CONSOLACAO, RUA DA 21
5 PAULISTA, AV x AUGUSTA, RUA 21
6 CAXIAS, AV DUQ DE x RIO BRANCO, AV 19
8 MELO FREIRE, RUA x APUCARANA, RUA 18
9 SANTOS DUMONT, AV x ESTADO, AV DO 17
10 ESTADO, AV DO x CAETANO, RUA S 15
11 CRUZEIRO DO SUL, AV x PEDRO VICENTE, RUA 13
12 ALCANTARA MACHADO, AV x BRESSER, RUA 12
13 MELO FREIRE, RUA x TUIUTI, RUA 11
14 REBOUCAS, AV x FARIA LIMA, AV BRIG 11
15 ARICANDUVA, AV x LATINOS, AV DOS 11
16 ALCANTARA MACHADO, AV x HIPODROMO, RUA 10
17 JOAO, AV S x AURORA, RUA 10
18 ESTADO, AV DO x JOAO TEODORO, RUA 10
19 CELSO GARCIA, AV x BRESSER, RUA 9
20 ARICANDUVA, AV x ITAQUERA, AV 9
21 ESTADO, AV DO x PATRIOTAS, RUA DOS 9

12



