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Oficio CET 01/2016 Sao Paulo, 16 de marco de 2016.

Exmo. Sr.
Tadeu Leite
Diretor de Planejamento

Ref: Recomendacdes para travessias e seméaforos
Prezado Senhor,

Desde a instalacao da Camara Tematica de Mobilidade a Pé (CTMP) no Conselho
Municipal de Transporte e Transito (CMTT) temos discutido a questao das travessias e
seméaforos para pessoas que utilizam o viario da cidade usando o meio de transporte a pé.
Na ultima reunido da CTMP, em 4/2/16, fizemos uma apresentagado ao representante da
area de seguranca da CET, o sr. Brasilio da Silva Motta, na qual ressaltamos as seguintes
questoes:

1. Seguranga para o pedestre ndo deve significar uma perda de qualidade nos
percursos a pé.

2. A seguranca do pedestre esta diretamente ligada ao risco provocado pelos
veiculos motorizados que desrespeitam as leis de transito e trafegam em alta
velocidade.

3. Para melhorar a seguranca é preciso respeitar a légica de deslocamento da
mobilidade a pé e reduzir o risco criado pelos veiculos.

4. Os tempos e espagos das vias devem ser compartilhados de maneira equanime
entre seus diversos usuarios, sejam eles pessoas que se deslocam com veiculos ou
com sua propria energia — hoje esse compartilhamento ainda esta muito desigual,
em detrimento de quem anda a pé: o meio de transporte mais utilizado na cidade
e que deveria ter a prioridade segundo leis federais e municipais.

5. A Unica maneira de reduzir lesbes e mortes no transito é fazendo uma mudanca de
cultura, na sociedade e nos 6rgéos de transito: reduzir velocidades e fiscalizar e
multar, em particular aquelas infragées relacionadas a Mobilidade a Pé.

Levando essas questoes em consideragao, a CTMP vem por meio deste oficio propor
sugestbes quanto a esse importante aspecto da mobilidade a pé: a travessia.
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Semaforos para pedestre

Necessidade de foco para pedestre

O foco para pedestre em geral nao é necessario em cruzamentos simples da cidade.
Nesses cruzamentos, basta os veiculos respeitarem alguns artigos do CTB, notadamente:
o paragrafo tnico do artigo 38 do CTB, de “ceder passagem aos pedestres e ciclistas, aos
veiculos que transitem em sentido contrario pela pista da via da qual vai sair, respeitadas
as normas de preferéncia de passagem”, art. 44 e art. /0.

Assim, o tempo é compartilhado de maneira sensata, ou seja, o pedestre terd o mesmo
tempo para atravessar que os veiculos tém para seguir.

Entendemos que quando se instala foco para pedestres, retira-se deles a prioridade
garantida pelo Cédigo. A partir do momento em que ha foco, o veiculo ndo deve mais
ceder passagem e o pedestre deve passar a obedecer as indicagoes das luzes.
Entretanto, para garantir o respeito ao direito de passagem nas faixas ndo semaforizadas,
é preciso investir fortemente em agées de educagdo, capacitacgao e fiscalizagao.

Tempos de travessia e espera

Quando ha necessidade de foco para pedestre, é preciso que os tempos sejam melhor
distribuidos entre os diversos usuarios da via. E necessario que os pedestres possam
atravessar a via com tranquilidade e chegar ao outro lado sem afobagdo e com seguranca.
Entendemos que Prefeitura Municipal de Séo Paulo e a CET estdo promovendo o
Programa de Protecdo a Vida que, entre outras medidas, altera, gradativamente, em toda
a cidade, os tempos de verde e vermelho piscante dos semaforos de pedestres. O verde,
com o minimo de 5 segundos, indica aos pedestres que a travessia pode ser iniciada. O
vermelho piscante tem a duragdo suficiente para se efetuar a travessia completa, com
conforto e seguranga.

A CTMP discorda dessa programagéo e recomenda:

Tempo de verde suficiente para que a maioria dos usuarios (incluindo idosos, criangas e
pessoas com mobilidade reduzida permanente ou temporaria) possam atravessar a via de
um lado até o outro. Ou seja, que o foco permanega verde por, no minimo, 15 segundos
para vias de 10 metros.

Justificativa: Do ponto de vista de quem anda e esta compartilhando a via com outros
usudrios, 5 segundos é um tempo simplesmente injusto e insuficiente, até mesmo para
iniciar a travessia. Pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida mal chegam a pisar
no leito carrogavel, apés esperar que todos os veiculos de fato tenham parado, verificar
que ha rampa, que nao ha outras pessoas e obstaculos na faixa, e o vermelho ja esta
piscando. A efeito de comparagdo, pessoas dirigindo automéveis tém pelo menos 30
segundos e as pessoas andando a pé apenas 5 segundos.
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O Vermelho piscante poderia ser verde piscante.

Justificativa: o vermelho é a cor que indica que nao se pode atravessar. O verde é a cor
que indica que se pode atravessar. Além de ser coerente indicar com a mesma cor que a
travessia pode ser completada, mas que ndo pode ser iniciada, € muito mais amigavel. O
foco vermelho piscante provoca um estresse desnecessario ao pedestre e tem um efeito
“deseducativo”, pois o estimula a atravessar com pressa, sendo que realizar a travessia
completa e com calma é seu direito garantido por lei.

Tempo de espera para atravessar nao deve ser superior a 24 segundos (CET, NT216,
2011).

Justificativa: Um tempo muito excessivo é desconfortavel, injusto e induz ao desrespeito a
sinalizagdo. Para diminuir o tempo de espera, é recomendavel evitar o terceiro ciclo, que
normalmente é introduzido para eliminar o compartilhamento entre pessoas e carros nas
conversoes. O respeito a preferéncia nas conversoes, por sua vez, deve ser garantido por
acoes educativas e de fiscalizacao.

Calculo de programacgao semaforica

Defendemos que as metodologias utilizadas para calcular a programagao semaférica para
veiculos e para pedestres deveriam ser equivalentes, considerando o fluxo de pessoas em
ambos os casos.

Hoje, a programacao para veiculos leva em conta a quantidade de veiculos que passam
no local, enquanto a programagao para a travessia de pedestres considera a velocidade
de um pedestre hipotético (e em geral em boa forma, que nao tem problema de
mobilidade, nao esta dando a mao para os filhos, ou empurrando um carrinho de bebé ou
de compras, ndo usa bengala nem cadeira de rodas) e a distancia da travessia.

A CTMB recomenda que se use uma metodologia para o célculo de programacgéao
semafoérica para pedestre que leve em conta o fluxo de pedestres na via e o tempo que
todo o pelotdo de pedestres que estava esperando leva para completar com seguranga e
tranquilidade a travessia da via toda.

Faixas e travessias

A légica da caminhada da pessoa que se desloca a pé é o deslocamento natural que ela
faz para realizar o trajeto de "A" até “B”. De acordo com o Manual de sinalizagdo urbana
da CET (2006, p. 4) conceitua-se linha de desejo como “a intengao de trajeto de travessia
que o pedestre faz para atingir determinado ponto de seu interesse”. No entanto, os
dispositivos e a terminologia em si de “linha de desejo” adotados pela mesma CET
necessitam ser repensados e revistos.

Sobre a terminologia, a “linha de desejo” é, na verdade, a “linha de direito”. Em outras
palavras, ¢ a linha l6gica de travessia que o pedestre faz para atingir determinado ponto
de seu interesse. Sobre os dispositivos, seguem detalhados nos pontos a seguir.
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Faixas em ziguezague e descontinuas

Muitas travessias obrigam os pedestres a caminhar em ziguezague, na diagonal ou a dar a
volta completa em um cruzamento para chegar a seu destino. Por contrariar a légica linear
da caminhada, esses desenhos de travessias induzem-no a andar mais répido para ndo ter
que aguardar mais ciclos ou ainda desrespeitar a sinalizagdo. Impor caminhos contra-
intuitivos as pessoas que se locomovem com sua propria energia, mesmo quando feito
com o objetivo de proporcionar uma rota mais segura, acaba por expé-las a mais riscos.
Para a garantia da seguranga dos pedestres, é imprescindivel priorizar a linearidade das
travessias.

Gradis

A localizacdo e a extensao do gradil devem ser determinadas nao sé em funcao de
estudos de engenharia, mas devem levar em conta também a linha de direito, ou seja, a
linha logica de travessia que o pedestre faz para atingir determinado ponto de seu
interesse.

O uso de gradis em varios locais acaba por aumentar o deslocamento das pessoas a pé e
contraria, em muitos casos, a logica e a eficiéncia da caminhada, fatores que devem ser
considerados na alocagdo desses dispositivos de seguranga. Inumeros gradis devem ser
removidos na cidade de Sao Paulo. Além de impor um caminho menos l6gico aos
pedestres, os gradis induzem-nos ao desrespeito aos caminhos determinados,
aumentando ainda mais a vulnerabilidade de quem anda a pé.

Por fim os gradis ndo resolvem o problema da inseguranca, pois outras pessoas podem
também precisar se situar nestes locais a pé (como concessionérios operando em obras no
viario, ou motoristas com problemas mecanicos), com isso o problema de velocidade e
inseguranca persiste e no caso da travessia apenas é adiado ao préximo ponto.

Assim a solugao de inseguranca deve ser resolvida atacando o problema que gera a
inseguranga — na maior parte dos casos a alta velocidade e local com conflito -- e ndo
afastando o problema. Mudangas de geometria serdo extremamente importante, inclusive
em casos onde a visibilidade do motorista é afetada por problemas externos, a velocidade
do carro deve ser reduzida na medida do necessario, e a visibilidade deve ser garantida,
com sinalizagao e alertas também na medida do necessario.

Faixas junto a pontos de 6nibus

Parece evidente que muitas travessias ocorrem proximas aos pontos de 6nibus. Boa parte
da mobilidade a pé é decorrente deste polo. Tanto as pessoas que descem como as que
sobem em um 6nibus percorrem um trajeto a pé para chegar ou sair de um local de
destino. Entretanto muitas travessias parecem nao levar em conta que pontos de 6nibus
sao polos de atragdo de pedestres, e sdo posicionadas a mais de 50 metros desses locais.
Posicionar pontos de énibus no meio da quadra, enquanto as travessias “oficiais” sdo nas
esquinas, converte-se em verdadeiras armadilhas para quem anda a pé - e sempre tem
pressa de chegar ao ponto de énibus, porque nao ha informagdes suficientes disponiveis
sobre quando vem o préximo veiculo que possa atendé-los.
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O conceito antigo da Engenharia de Trafego de veiculos de que pontos de 6nibus na
esquina atrapalham o fluxo de automoéveis na conversao, ndo atende mais ao conceito
atual de mobilidade da “Engenharia de Transporte de Pessoas”.

Conclusao

A CTMP entende que essas mudangas ndo podem ocorrer de uma hora para a outra. £
necessario discutir, ter dados e planejamento. Assim propomos trés agoes mais imediatas
para subsidiar essas discussdes:

1. Laboratorio de travessia

Sugerimos escolher dois cruzamentos importantes da cidade e neles aplicar metodologias
de contagem de pedestre, nivel de servigo, usos, percursos e fluxos de pessoas a pé.
Cameras de gravacao em tempo real seriam muito Uteis para complementar os estudos.
Apos as anélises e com base nos dados reais de uso das vias, testar possibilidades de
sinalizagdo e geometria da via, como as sugeridas acima: aumento do tempo de travessia,
diminuigdo da espera, faixas seguindo a linha do desejo, etc.

Sugerimos um cruzamento em vias com diversas faixas e modais (como na Paulista com a
Consolagdo por exemplo) e outro em uma alga de ponte.

2. Departamento de mobilidade a pé na CET

A exemplo do departamento de planejamento cicloviario, o departamento de
planejamento da rede de mobilidade a pé seria muito dtil para se pensar e planejar esse
modo de transporte em toda a sua complexidade. A mobilidade a pé nao pode ficar
limitada a questao da seguranga do pedestre. Deve ser considerada como um sistema de
transporte, como rede que realmente é.

Trata-se de uma rede que deve ter linearidade, acessibilidade e conectividade; capaz de
garantir os deslocamentos das pessoas que fazem viagens exclusivamente a pé, mas
também daquelas que usam os sistemas de transporte coletivo, bicicletas e mesmo
transporte individual.

A ideia é mudar o enfoque, inverter a légica e considerar a Mobilidade a Pé como
componente do sistema de mobilidade urbana, e ndo um problema para os outros modos
de transporte.

Se ha um departamento de planejamento cicloviario, com mais de dez funcionarios, para
planejar um meio de transporte de grande importancia, mas que conta com menos de 5%
de uso hoje na cidade, seria l6gico que o modo de transporte mais utilizado na cidade
(33%, considerando apenas as viagens exclusivamente a pé; e 85%, considerando as
outras viagens que tém um componente a pé - énibus, metré trem, etc, segundo a
Pesquisa OD Metro 2007), o a pé, contasse com um verdadeiro departamento também,
com capacidade para incidir no planejamento da mobilidade de toda a cidade.
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3. Educacao e fiscalizagao

O Cédigo de Transito Brasileiro garante muitos direitos aos pedestres, em especial nas
travessias. Entretanto, especialmente no que diz respeito a travessia, muitos deles
parecem esquecidos pelos cidad3os comuns - tanto pelos que deveriam respeitar a sua
preferéncia, os motoristas, quando os proprios pedestres que nao se dao conta de que
tém o direito de atravessar com conforto, calma e seguranca.

Por isso recomendamos ag¢ées imediatas que visem:

* porum lado, o empoderamento das pessoas que andam a pé, informando-as
sobre seus direitos;

* por outro lado, a fiscalizagdo da concessio da preferéncia aos pedestres por parte
dos condutores, em especial nas conversoes e faixas de seguranga nao
semaforizadas.

E importante ressaltar que essas agdes de educacio e fiscalizagao ndo devem incorrer no
erro de responsabilizar os pedestres pela sua propria seguranga, em observancia ao artigo
29 do CTB, que dispbe que os condutores de todos os tipos de veiculos sdo responsaveis
pela seguranca de quem anda a pé. Outrossim, como j& mostramos aqui, enquanto as
travessias ndo respeitarem as necessidades basicas dos pedestres e ndo obedecerem a
l6gica da rede de mobilidade a pé, agbes que visem educar os pedestres a respeitar os
caminhos pré-determinados serao inécuas.

Agradecemos a oportunidade de discutir este tema de grande importancia para todas as
pessoas que circulam na cidade de Sao Paulo. Os integrantes da Camara Tematica de
Mobilidade a Pé (CTMP) se colocam a disposi¢do para possiveis esclarecimentos.



