Fate c Faculdade de Tecnologia de Sao Paulo

Szo Paulo Departamento de Transportes e Obras de Terra

DUONE ELENO DA SILVA
KESEDY ALMEIDA ROCHA

MOBILIDADE URBANA:
OTIMIZACAO DO USO DO ESPACO VIARIO DA REGIAO
METROPOLITANA DE SAO PAULO EM NOME DO INTERESSE
COLETIVO

SAO PAULO
2017



DUONE ELENO DA SILVA
KESEDY ALMEIDA ROCHA

MOBILIDADE URBANA:
OTIMIZACAO DO USO DO ESPACO VIARIO DA REGIAO
METROPOLITANA DE SAO PAULO EM NOME DO INTERESSE
COLETIVO

Monografia apresentada a Faculdade de
Tecnologia de S&o Paulo, como parte dos
requisitos para a obtencdo do grau de
Tecn6logo em  Construcdo  Civil na
Modalidade de Movimento de Terra e
Pavimentacéo.

Orientador: Prof. Me. Sidney Isidro da Silva Jr

SAO PAULO
2017



DEDICATORIA

A minha irma Lariela Carolina, dedico esta
monografia como sinal de agradecimento as
inimeras ajudas prestadas, e como prova de
que somos capazes de realizar todos 0S nossos
objetivos através de muito trabalho e
paciéncia.

Dedico esta dissertacdo primeiramente a
HaShem, meu Pai Eterno, que sempre esta
comigo iluminando meus passos, aos meus
pais Yosef Rocha, Ivanete de Almeida Rocha,
meus primeiros orientadores nesta vida e a
minha noiva Paloma Lopes que sempre esta ao
meu lado me fortalecendo, como também a
todas as pessoas que sonham em um dia obter
transporte coletivo de qualidade e eficiente na
cidade de Séo Paulo.



AGRADECIMENTOS

Agradecemos a Faculdade de Tecnologia de S&o Paulo (FATEC — SP), ao Departamento de
Transportes e Obras de Terra por proporcionar formacéo académica de qualidade, assim como
aos professores e colaboradores do Departamento. Em especial a Professora Josie Pereira de
Freitas Micalli por dispor de seu tempo para auxiliar no desenvolvimento deste Trabalho de

Graduacao e ao orientador Sidney Isidro da Silva Junior.

Aos colegas Alexandre Souza, Ariel Medina, Caroline Romano, Claudio Inacio, Fernando
Teixeira, Jessica Thaiany, Juliana Bittencourt, Pedro Henrique Costa Alves, Lidia Oliveira e
Nayara Campachi que nos acompanharam e ajudaram ao longo desta jornada na Fatec S&o
Paulo. Ndo nos esquecendo dos demais colegas de curso que, de alguma maneira,
contribuiram para que este trabalho se concretizasse, sendo extrema importancia para nossa

formacao.

Ao0s nossos pais Edilson Eleno, Marlene Aparecida, Yosef Rocha e Ivanete Almeida Rocha,
nossos primeiros orientadores e professores nesta vida. As nossas irmis Lariela Carolina,
Taina Rani e Juliane Almeida Rocha, nossas eternas torcedoras. Ao meu amor, Paloma Lopes
por sempre me incentivar, apoiar e acima de tudo amar e toda nossa familia por nos criar com

carater, unido e simplicidade.

Acima de tudo em minha vida neste Olam (mundo), agradeco ao Eterno por me amar, guardar
e por entregar seu unigénito Yeshua HaMashiach que por seu amor nos salvaste em oferta por
nossos pecados. Barukh HaShem, Adonai Eloheinu, Adonai Echad (Bendito seja o Eterno. O

Eterno é nosso D’us, o Eterno é Um!).



EPIGRAFE

““E necessario sempre acreditar que o sonho é
possivel;

Que o céu é o limite e vocé, truta, é imbativel;
Que o tempo ruim vai passar, € s6 uma fase;

E o sofrimento alimenta mais a sua coragem”

Racionais MC’s



RESUMO

A presente monografia analisa 0 uso do espaco viario na Regido Metropolitana de
Séo Paulo com foco na mobilidade urbana. Sdo apresentados dados bibliograficos e estudos
quantitativos dos impactos causados pelo uso do transporte individual e propostas de
intervencdes viarias visando maior fluidez do transporte publico de uso coletivo. Associa as
emissOes de gases poluentes provenientes do transporte motorizado, congestionamentos e
aumento do indice de acidentes rodoviarios com a crescente frota veicular aliado a mé
distribuicdo das vias. Cita a importancia do desestimulo do transporte individual motorizado,
através da priorizacdo do transporte publico coletivo ligada a mudanca de hébito do usuério
de modalidade rodoviaria. Concluiu-se que com investimento e incentivo em corredores,
faixas exclusivas de 6nibus e implantagdo do sistema BRT a malha rodoviaria de transporte
coletivo apresentou significativos ganhos em velocidade de trafego, melhor acessibilidade,
ganho no tempo de viagem dos usuarios e maior fluxo nas viagens com a separacdo dos

Onibus dos demais veiculos na via.

Palavras chave: Mobilidade Urbana. Otimizag&o das vias. Transporte Pablico Coletivo.
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1 INTRODUCAO

A abordagem do tema mobilidade urbana vem se tornando cada dia mais corriqueiro
por ter enorme influéncia no cotidiano das pessoas, e sua discussdo se torna necessaria quando
visto as diferentes dificuldades encontradas nas grandes metropoles. Usando a cidade de Sao
Paulo como ponto de estudo, podemos destacar 0os enormes engarrafamentos que aumentam
drasticamente as horas perdidas no transito, e com isso trazendo problemas de salde tanto
fisico quanto psicolégico para a populacdo. Segundo o Instituto de Politica de Transportes
(2016), a poluicdo do ar € responsavel por mais de 3 milhdes de mortes prematuras no mundo
todos os anos, de acordo com o Terceiro Relatorio Global sobre a poluigdo Urbana.

Um ponto a ser observado € a atual estrutura nas distribuices modais onde os veiculos
de transporte individuais acabam por ocupar grande espaco urbano. De acordo com a Pesquisa
de Mobilidade de Séo Paulo (2012), a frota de automdveis particulares cresceu 18% no
periodo 2007-2012, resultando em uma taxa de motorizacdo de 212 veiculos por mil

habitantes.

A insuficiente oferta de transporte coletivo faz com que parte da populacdo com
crescimento da renda financeira, opte pelo transporte individual e com isso sobrecarregando
as vias e acarretando enormes congestionamentos. A Pesquisa de Mobilidade de Sao Paulo
(2012) constata que as viagens de automoOveis tiveram aumento expressivo nas faixas
intermediarias de renda mensal familiar (entre R$ 1.244,00 e R$ 4.976,00). A principal
solucdo a ser destacada por muitos especialistas é o estimulo ao transporte publico através do
melhoramento do servico oferecido, e de politicas publicas que priorizem este tipo de

transporte ao invés do individual.

Conforme Gomide (2011) a solugdo destes problemas deve superar analises
fragmentadas entre transporte, transito e planejamento urbano. Torna-se fundamental entender
que mobilidade urbana é resultado da politica pablica voltada a promocéo, para todos 0s
cidaddos, da acessibilidade as oportunidades que a cidade oferece. Para atingir este objetivo,
as cidades podem adotar ac¢des e instrumentos associados a uma gestdo integrada, os quais
levem ao aumento da participacdo do transporte publico e do transporte ndo motorizado no

conjunto de deslocamentos da populagéo.
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1.1 OBJETIVO

Apontar a necessidade de incentivo ao transporte publico e apresentar acdes e projetos
que otimizem o uso das vias paulistanas com foco na mobilidade urbana, em favor do

interesse coletivo.

1.1.1 Objetivos Especificos

Para alcancar o objetivo geral da presente pesquisa, sera necessario contemplar os

seguintes objetivos especificos:

v Elucidar os fatos motivadores e marcos historicos acerca do uso do transporte
individual;
v Enumerar os impactos das alternativas individuais ante as coletivas no transito urbano;

v' Apresentar medidas de sucesso que propuseram otimizacao do uso das vias;

v Apontar acOes e projetos de mobilidade que possam ser viabilizados na cidade de sdo
Paulo.

1.2 JUSTIFICATIVA

Uma boa condicdo de mobilidade urbana é de extrema importancia para o
desenvolvimento da sociedade. A evolugdo e estruturacdo de uma cidade é refletida por um
transporte de trafego funcional, organizado e rapido, principalmente quando ha melhorias no

sistema de transporte de cargas e pessoas.

O caos urbano com enormes congestionamentos, afeta tanto a parte econémica como a
salde de uma cidade, inclusive de um pais. Para tanto, é preciso enfatizar a necessidade de
politicas publicas e a mudancga da cultura nacional de supervalorizacdo do automovel privado

individual, para focar em maiores investimentos no transporte coletivo e ndo motorizado.

Esta dissertacdo justifica-se pela necessidade de estudo de novas medidas de
viabilizacdo das vias urbanas superlotadas da cidade de S&o Paulo, a otimizacdo das rodovias
ligada a demanda do transporte rodoviério por espago nas vias, acessibilidade que essas
medidas de otimizacdo podem fornecer a mobilidade urbana capital, a fim de trazer ao leitor
entendimento ao assunto, bem como esclarecer e apontar a importancia de incentivo ao

transporte pablico coletivo na cidade de S&o Paulo.
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1.3 METODOLOGIA

O presente estudo foi realizado pelo método de pesquisa bibliogréfica, descritiva,
explicativa com foco qualitativo, buscando analisar, avaliar e explicar, através de dados
coletados de estudos efetuados por 6rgdos relacionados ao transporte, juntamente com dados

referenciais de livros, artigos e sites associados ao tema.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Logo apos a Introducgéo, o capitulo dois apresenta o historico rodoviario no Brasil. Em
seguida, o terceiro capitulo aponta o automével como simbolo de status. O quarto capitulo
relata os impactos causados pelo uso do transporte individual ante ao coletivo. No quinto
capitulo sdo tratados as medidas de otimizagdo das vias, sendo explanadas no sexto capitulo
propostas de intervencdo viaria na RMSP. Por fim sdo apresentadas as analises e comentarios

sobre o tema abordado e a concluséo referente a esta dissertacao.
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2 HISTORICO RODOVIARIO

O rodoviarismo teve inicio como politica de estado no comego do século XX, com
grande incentivo do ex-presidente Washington Luiz que em seus discursos demonstrava o
interesse na difusdo deste meio de transporte, foi dito por ele "Governar é povoar; mas, nao se
povoa sem abrir estradas, e de todas as espécies; governar é, pois, fazer estradas!". Segundo
Silva (2015), em seu mandato foi inaugurada a primeira rodovia asfaltada do Brasil, a
Rodovia Rio-Petrépolis, e logo ap6s a Rodovia Rio-Sdo Paulo. Também em sua gestdo houve
a implantacdo da policia rodoviaria e o fundo especial para construcdo e conservacdo de
estradas de rodagem federal.

De acordo com o CIT (2004), na década de 40 em diante, o Brasil literalmente “saiu
dos trilhos” e o sistema ferroviario nacional iniciava um longo periodo de decadéncia. O
abandono do transporte ferroviario e os investimentos publicos na construcéo de estradas de
rodagem eram justificados pelos governantes como forma mais rapida e de menor custo para a
integracdo fisica do territorio brasileiro. Por ser um pais com grande area territorial, uma rede
de transporte articulada pelos estados brasileiros era tida como prioridade para haver um
crescimento econdbmico, uma grande malha de estradas resultaria em um melhor escoamento
de cargas e transporte de pessoas, fazendo com que tivesse um bom retorno financeiro para o
pais.

A criacdo de impostos (sobre os combustiveis e veiculos importados) para captacao
de recursos, que foram destinados para o desenvolvimento da malha rodoviaria serviu para as
politicas publicas adotadas serem prioritariamente para esse modal. Muitas das estradas
implantadas tinham seu tracado paralelo as linhas ferroviarias e fez com que ao invés de
incentivar a integracdo intermodal acabou por diminuir os investimentos em linhas férreas.
Ferrari (2014), afirma que inicialmente, acreditava-se que as rodovias seriam grandes
alimentadoras das ferrovias, com o passar do tempo, os prognésticos foram modificando-se:
era evidente o incentivo progressivo as rodovias, mediante a criacdo de Vvarios impostos
visando a coleta de recursos.

O transporte rodoviario brasileiro atendia interesses do grande capital internacional.
Depois da crise de 1929 e, posteriormente, o fim da Segunda Guerra Mundial, que necessitava
de grandes recursos para a producdo de armamentos e equipamentos de combate, a inddstria
automobilistica norte-americana e européia emergiu como carro chefe da economia capitalista

mundial.
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De acordo com Pena (2017), a predominancia desse modal em territdrio nacional
deve-se ao modelo implantado na década de 50 por Juscelino Kubistchek, consagrado pela
frase “governar é abrir estradas”, promovendo a ado¢do do modelo rodoviarista, ou seja,
construgao, ampliagdo e melhoramento de rodovias. Dentro dos Planos de Metas, que visava
avancar “50 anos em 5”, JK fez uso desse modelo como manobra politico-econdmica para
incentivar/viabilizar a instalagdo de industrias automobilisticas no Brasil.

Tomada a decisao de construir a capital em Brasilia e consequentemente a chegada das
indUstrias estrangeiras, houve um grande aumento na entrada de capital para investimento no
desenvolvimento do setor automotivo nacional. Silva (2015) cita a Teoria dos Polos
Econbmicos, onde a participacdo de um tipo de industria, como a de automdveis, permite
efeitos de escala ou de arraste, por atrair empresas correlatas ao ramo central; no caso dos
automoveis, empresas de autopecgas, componentes elétricos, lubrificantes etc. Com essas
mudangas a construcdo de varias rodovias importantes no interior do pais (rodovias Belém-
Brasilia, Brasilia-Rio Branco e Cuiaba-Porto Velho) em razdo da nova capital trouxe também
a oportunidade de desenvolvimento de regides mais afastadas do centro-oeste e norte do pais.

Ja na década de 90, a concessdo de estradas brasileiras para iniciativa privada, foi a
solucdo encontrada para a manutencdo e ampliacdo de nossas rodovias que necessitavam ser
atualizadas, e a cobranca de pedagio foi mais um meio de repassar 0s custos para 0 usuario da
via. Essa pratica continua recorrente nos dias de hoje, j& que o poder publico ndo consegue

sozinho arcar com o custo da implantacdo de novas e manutencao das rodovias existentes.

Atualmente, mais de 62% do sistema de transporte brasileiro é rodoviério,
fruto da concentracdo de investimento nesse setor. No entanto, isso nédo
significa que haja uma grande qualidade das estradas, pois muitas delas
apresentam-se em péssimas condi¢Ges, gerando muitos acidentes e
aumentando 0s custos para 0 escoamento de produtos, o que acaba
encarecendo-o0s no mercado. O grande problema é que esse modal é bastante
oneroso no sentido da manutencdo, o que exige mais gastos publicos e mais
direcionamento de verba, algo que nem sempre ocorre. (PENA, 2017)
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3 OAUTOMOVEL COMO SIMBOLO DE STATUS

Dittmar (1992 apud Maoski, 2014, p.13), propde considerar a forma como as pessoas
se relacionam com seus objetos apontando que pode ser explicada por trés fatores:
instrumental, simbolico e afetivo. O fator instrumental refere-se ao uso do objeto para o fim
principal que ele foi criado, no caso do automoével o deslocamento. O fator afetivo estd
relacionado a sensacgdes fisicas e emocionais experimentadas ao utilizar o objeto. O fator
simbdlico esté relacionado ao fato de a posse (e 0 uso) do objeto servirem de classificadores
sociais, como simbolo de status. Elliott (1997) afirma que o consumo simbdlico, no qual as
pessoas adquirem os produtos ndo apenas pelas suas funcionalidades materiais, mas pelos
seus significados, fornece aos individuos a oportunidade de construir, manter e comunicar
identidades e significados sociais.

H& também a influéncia da midia para divulgacdo da idéia que o automdvel trara
reconhecimento social, fazendo com que o objeto seja visto como simbolo de status. O
marketing foi e € uma tatica usada pelas montadoras no Brasil, que em comerciais, grande
parte das vezes, representam o dono do veiculo (na maioria homens), acompanhados de belas
companheiras e demonstrando superioridade do "posicionamento na sociedade”. Essa técnica
foi muito usada nas décadas passadas para divulgacdo de cigarros, mostrando apenas 0S
beneficios sociais que o produto traria ao consumidor, fazendo com que a discussdo sobre 0s
impactos a satde relacionada ao uso dele fosse abafado pela indUstria do tabaco. Igualmente a
industria automobilista na atualidade, sobre os impactos provenientes do automovel.

Para Draghi (2012), todas as publicidades criadas para incentivar a compra do
automovel ndo sdo plenamente baseadas em fornecer beneficios funcionais (maior facilidade
de transporte), mas essencialmente beneficios ego-emocional (status, simbolo de progresso
econdmico e ser mais bem visto pelo outro). Para Wright (1988) a propaganda da indUstria
automobilistica criou a percepcdo do carro como simbolo de poténcia, sexo, luxo, fazendo
muitas vezes, Seus prejuizos serem esquecidos, que proporcionam; congestionamento,
poluicdo do ar, ruido e acidentes.

Saldiva (2007) aponta que as sofisticadas técnicas de comercializacdo agregaram ao
veiculo valores que ultrapassam a sua finalidade de meio de transporte, tais como indicadores
de sofisticacéo, poder e liberdade. Tal combinagdo de fatores transformou o automdvel em um
dos objetos de consumo mais desejados pelo homem moderno.

Para Vasconcellos (2009), a preferéncia e valorizacdo do automével se deve também

as politicas urbanas, econdémicas e de transporte exercidas nos paises em desenvolvimento,
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que acabam moldando a forma de utilizacdo do espaco, induzindo a necessidade do
automével como forma de locomogdo ao mesmo tempo em que desestimula o transporte
publico.

...a importdncia econdmica da inddstria automobilistica tolhe qualquer
oposicdo ao uso do automével. Quando um pais compromete-se com o
desenvolvimento baseado nesta inddstria, fortes interesses ligam-se a
qualquer questdo relacionada ao automovel... Considerando a relagéo
necessaria entre governo e a industria automobilistica, frente aos seus
enormes impactos econdmicos este impulso tem efeitos profundos e
permanentes nas decisdes das politicas. (VASCONCELLOS, 2009, p.163)
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4 IMPACTOS DO TRANSPORTE INDIVIDUAL

Para se propor melhoras na mobilidade urbana sdo necessérios, primeiramente,
entender e justificar quais s@o 0s responsaveis e seus impactos causados. Sabe-se que o
automével de uso individual, tras para o usuario maior liberdade de escolha de seu trajeto e
locomocdo, no entanto convém examinar em detalhe como essa percep¢do das vantagens ao
nivel individual é invalidada pelos efeitos danosos ao nivel coletivo. O intuito desse capitulo é
listar os prejuizos provenientes do uso desse meio de transporte em excesso, demonstrados
através de dados.

Para Vasconcellos (2009), existem trés facetas ligadas diretamente as condicbes de
transporte e transito, que sdo: o nivel de seguranca na circulacdo, a qualidade do uso do
espaco urbano e as condicdes ambientais e de saude ligadas a poluicdo atmosférica. Wright
(1988) inclui as ja citadas, os custos para o setor publico devido ao transito intenso. Todos
esses fatores sdo impactados de forma negativa na visdo de Boareto (2003), que vé na
situacdo atual dos grandes centros urbanos, a degradacdo ciclica dos servi¢os de transporte
publico, aumento nos tempos de viagem, aumento da polui¢cdo, maiores niveis tarifarios e
congestionamento de automoveis. Gerando alto custo social pela perda de mobilidade das
pessoas, que vivem em um pais com uma indudstria de veiculos desenvolvida, mas em cidades
que nao oferecem uma boa circulagdo dos mesmos.

A dominacdo do automdvel estd por trds de trés tipos de iniquidade. Em
primeiro lugar esta a iniquidade de seguranga, a mais importante, uma vez
que a maior parte das mortes afeta os pedestres. Em segundo lugar, a
iniquidade ambiental, uma vez que a polui¢cdo ambiental e a destruicdo do
tecido urbano sdo causadas predominantemente pelo abuso do automovel.
Em terceiro lugar, a iniquidade da velocidade - e em decorréncia da
confiabilidade -, uma vez que o congestionamento causado pelos automdveis
causa atrasos e falta de regularidade ao transporte publico.
(VASCONCELLOQOS, 2009, p.46)

4.1 CONSUMO DE ESPACO VIARIO

O constante enfoque no transporte motorizado individual, que vem de décadas atrés e
segue ditando o rumo do planejamento urbano nos dias de hoje, faz com que o espaco
publico, que deve ser o recurso de uso comum de uma cidade, seja consumindo com a méa
distribuicdo do espaco viario. Isso implica no direito da populacgdo utilizar as vias igualmente,

prejudicando ndo somente os usuarios de veiculos individuais, mas também os usuarios de
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outros meios de transporte, cujo bem-estar é afetado direto ou indiretamente por essas

caracteristicas.

Todos os veiculos tém direitos iguais ao uso das vias publicas. Este é um
mito cruel, pois cede aos automdveis o direito de ocupar quase todo o0 espaco
disponivel nas vias e nos estacionamentos. Isso emperra a circulacdo dos
Onibus, prejudica os pedestres, e inviabiliza o0 uso da bicicleta como meio de
transporte urbano. Se, ao contrario, adotarmos o principio de que todas as
pessoas tém os mesmos direitos ao uso das vias publicas, serd necessario
restringir a circulacdo dos automdveis e privilegiar a dos coletivos, pedestres
e ciclistas. O mito concede direitos a veiculos, ao invés de reserva-los a
pessoas. (WRIGHT,1988, p.16)

Os pontos a serem discutidos s@o 0 espaco ocupado por passageiro transportado, e o

potencial de contribuicdo de cada modal para o esgotamento da capacidade da via. A decisdo

sobre a destinacdo deste espaco é absolutamente politica e requer acdes e entendimento por

parte da populacéo para melhor atendé-los. Na tabela 4.1 é representado o espago ocupado na

via por diferentes modos de transporte.

Tabela 4.1 - Espaco ocupado na via pelos modos de transporte no espago urbano

Automovel Motocicleta Onibus
Espaco na Via! 21 m? 8 m? 54 m?
Lotacdo Média 1,5 passageiros 1,1 passageiros 30 passageiros
Espaco per capita 14,0 m? 7,3 m? 1,8 m?
Proporcéo vs. Onibus 7,8 4 1

L Inclui o espaco total necessario para a circulagéo do veiculo

Fonte: Elaboracgdo a partir dos dados da ANTP (2010)

A partir dos dados da pesquisa realizada pela Associagdo Nacional de Transportes

Pablicos (ANTP, 2007), em situacbes normais, 0 espaco per capita ocupado pelo passageiro

de um carro é de 14,0 m2 enquanto o passageiro de um 6nibus ocupa 1,8m?2, mostrando que 0

usuario do transporte individual ocupa quase oito vezes mais espaco nas vias do que usuario

do transporte coletivo. Devemos levar em conta também o espaco destinado ao uso do

transporte individual alem das vias de transi¢do, como, estacionamentos e locais de parada nas

ruas.

Os sistemas de Onibus permaneceram imersos em crises permanentes e 0s
automdveis ocuparam parcelas crescentes do espaco disponivel a circulagéo,
gerando diferencas profundas com relacdo as condi¢fes de transporte e
acessibilidade, entre aqueles com e sem acesso ao transporte particular.
(VASCONCELLOS, 2012 p.15)
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Também é informado pela ANTP que os veiculos de transporte coletivo consomem
24% da energia total gasta no transporte urbano e sdo responsaveis por cerca de 50% dos
deslocamentos urbanos motorizados no pais. Por sua vez, veiculos de transporte individual
consomem 76% da energia e responderam por menos da metade dos deslocamentos urbanos
motorizados. Percebe-se, assim, a predominancia do transporte individual sobre o coletivo,
sendo ele mais ineficiente em termos energéticos, econdmicos e ambientais.

Em Sé&o Paulo as vias ocupam éareas proporcionalmente grandes em relacdo a area
total, chegando a ocupar em torno de 30% a 40% segundo Saldiva (2007). E por mais que se
atenda a necessidade da construcdo de novas vias, ela ndo conseguira acompanhar o
crescimento da frota de automdveis e do transporte de toda populacdo eficientemente,
enquanto a destinacdo do espaco ndo seja feita de forma democratica.

4.2 CONGESTIONAMENTO

A priorizacdo do transporte rodoviario no passado e estagnacdo de meios de transporte
como ferroviario e aquaviario refletem na distribuicdo modal atual do pais, que de acordo com
a Confederacdo Nacional de Transportes (2012), 61,1% de toda a carga transportada no Brasil
usa o sistema modal rodoviario. A Pesquisa de Mobilidade de S&o Paulo (2012) mostra que
68% dos modais utilizados na regido metropolitana s&o motorizados, onde 46% das viagens
motorizadas séo realizadas por transporte individual. Ao todo séo realizadas cerca de 43,7
milhdes de viagens diariamente, levando em conta apenas a regido metropolitana de Séo
Paulo.

No Grafico 4.1, estd representada a evolucdo da frota circulante no Estado de Séo
Paulo, no periodo de 2006 a 2015, distribuido por categoria de veiculos, com destaque a
participacdo de cada categoria em 2015. Observa-se a expressiva participacdo dos automéveis
motorizados de uso individual ao longo dos anos. Também pode ser notada a pequena parcela

de Onibus que representa apenas 1% do total.
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Grafico 4.1- Evolugdo da frota circulante no estado de S&o Paulo por categoria
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Fonte: CETESB - Emissdes veiculares no Estado de Sao Paulo (2016)

Segundo dados divulgados pelo Departamento Estadual de Transito de Sé&o
Paulo(DETRAN-SP, 2016), entre janeiro e dezembro de 2016, somente a cidade de S&o Paulo
teve um aumento de 114,8 mil carros, tendo uma média de 9,56 mil novos carros sendo
licenciados por més. E calculado pela CET (2007) que no periodo de 1976 a 2005 a frota de
veiculos teve um aumento de aproximadamente 400%, enquanto a infraestrutura viaria ( ruas,
avenidas, viadutos e pontes) cresceu apenas 21% nesse mesmo periodo. Essa disparidade
entre oferta e demanda de novas vias, surte efeitos que podem ser acompanhados todos 0s

dias na cidade, provocando engarrafamentos enormes que viraram rotina para a populacao.

O crescimento da frota de veiculos em Sao Paulo € espantoso, gerando uma
concomitante elevacdo na demanda por vias de circulagdo. Como em curto
prazo a oferta dessas vias é ineldstica, e investimentos na infraestrutura
viaria e no transporte coletivo de alta capacidade nao foram suficientes para
criar alternativas de locomocao de bens e de pessoas pelo municipio, a crise
de mobilidade tornou-se inevitavel. (CINTRA, 2014, p.5)

Os congestionamentos gerados em razdo do grande namero de veiculos motorizados
nas vias acabam afetando a economia do pais e gerando altos prejuizos financeiros. Segundo
Cintra (2014), tornou-se rotineiro em S&o Paulo o registro de congestionamentos de transito
que ultrapassam 200 km de extensdo, reduzindo drasticamente a velocidade média de
circulagdo dos veiculos e custando a S&o Paulo mais de R$ 40 bilhdes por ano, valor

equivalente a 1% do PIB brasileiro e 7,5% do PIB paulistano.
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Outro prejuizo que deve ser contabilizado é o custo de oportunidade que segundo
Cintra (2014) é um valor teérico relacionado ao tempo gasto pela populagdo nos
congestionamentos. Para Saldiva (2016), pessoas que moram nas periferias da cidade e
perdem cinco horas de seu dia no deslocamento, estad perdendo muito mais do que o tempo
que poderia ser gasto em lazer e atividade fisica, mas a cidade em si, que acaba se tornando

um obstaculo entre sua casa e o trabalho.

Nas grandes metrdpoles, onde ha permanente disputa entre seus diferentes
atores, que se apresentam como pedestres condutores e usuarios de veiculos
motorizados particulares ou coletivos, a (falta de) circulacdo € um problema
que se reflete em varios pontos: desperdicio de tempo de locomogdo que
gera prejuizo a saude fisica e mental; saturagdo da qualidade de vida e do
meio ambiente, aumento de despesa com energia, poluicdo atmosférica e
sonora; maior gasto com logistica e transporte de produtos e prestacdo de
servico, o que acaba por afetar o custo de bens e servicos etc. (PIRES, 2016,

p.6).

4.3 MEIO AMBIENTE E SAUDE

Pela grande concentragdo de automadveis nas metropoles, a emissdo de gases poluentes
se tornou uma das mais graves ameacas para saude e qualidade de vida de seus habitantes.
Particulas tdxicas provenientes da queima de combustivel, quando em contato com o sistema
respiratorio, podem produzir varios efeitos negativos sobre a salde.

Para Saldiva (2007), os impactos dos poluentes veiculares sobre a saide humana séo
inegaveis, sendo associados aos aumentos significativos de mortalidade por doencas
respiratorias e cardiovasculares. Os individuos mais prejudicados séo criangas e idosos, mas
mesmo aqueles que ndo se enquadram nesses perfis sofrem com a poluicdo nos grandes
centros urbanos, apresentando inflamacdo (pulmonar e sistémica) subclinica, aumento de
pressdo arterial, maior risco de arritmias e infarto do miocardio. Essas alteracfes resultam em
uma reducdo na expectativa de vida, que para os niveis de poluicdo em S&o Paulo é estimado
em 1,5 anos de vida a menos.

A Resolucdo do CONAMA n°5 (1989), que estabelece o Programa Nacional de
Controle da Poluicdo do Ar (PRONAR), tem como intuito a gestdo da qualidade do ar através
da definicdo de limites permissiveis de concentracdo dos poluentes na atmosfera, restringindo
as emissOes de gases referentes a diversas atividades praticadas. Para a producdo de



22

automoveis, é estabelecido pelo Programa Nacional de Controle da Poluicdo do Ar por
Veiculos Automotores (PROCONVE), os padrfes aceitaveis de emissdo de poluentes.

Por mais que diminua a emissdo de poluentes por automovel, devido a evolugdo da
tecnologia e enquadramento nos limites aceitiveis, o continuo aumento da frota associado aos
congestionamentos e a auséncia de programas eficazes de fiscalizagdo e inspecdo das
emissOes, acabam comprometendo a diminuicdo geral da poluicdo. Foi observado por
Vascocellos (2009), que o problema esta concentrado nas grandes cidades, nas quais a
conjuncdo do numero elevado de veiculos com mas condi¢des de transito levam a grandes
volumes de emissdo de poluentes. De acordo com ANTP (2007) a frota circulante no Brasil
apresenta uma idade média superior a 10 anos, considerada alta ja que grande parte possui
manutengéo inadequada.

Para controlar a poluicdo atmosférica da frota motorizada é necessario
estabelecer uma estratégia de longo prazo suficientemente abrangente, que
inclua medidas tecnoldgicas avancadas de reducdo de emissdes e melhoria
da qualidade dos combustiveis, que seja complementada por rigorosa
fiscalizacdo da frota circulante e, sobretudo, pela oferta de transporte pablico
de qualidade e baixo impacto poluidor. (ANTP, 2007, pag.41).

Segundo estimativas apresentadas pela CETESB (2015), estd concentrado no
municipio de Séo Paulo 65% de toda a frota do estado, totalizando 4.634.084 veiculos, onde
1.216.159 sdo carros, que foi a Unica categoria que apresentou aumento na taxa de
crescimento (1,39%), justificando a opgdo de torna-la area prioritaria para a implementacéo
de acdes de controle contidas no Plano de Controle de Polui¢do Veicular (PCPV).

De acordo com o relatério de emissdes veiculares no Estado de Sdo Paulo divulgado
pela CETESB (2015), foram emitidas no estado, 366 mil toneladas de CO (monoxido de
carbono), 79 mil toneladas de NMHC (hidrocarbonetos ndo metano), 197 mil toneladas de
NOXx (6xidos de nitrogénio), 4,7 mil toneladas de SO2 (Didxido de Enxofre), todos poluentes
toxicos. Ha também a emissdo de 5,5 mil toneladas de MP (material particulado), principal
responsavel pelo aumento dos indices de mobi-mortalidade por doencas respiratérias nos
periodos mais frio, tipicos do inverno no estado de S&o Paulo que apresenta baixa umidade do
ar e pouco vento, dificultando a dispersdo e levando a um aumento da concentragdo de
poluentes. As emissfes na Regido Metropolitana de S&o Paulo equivalem, em média, a 30%
das emissdes totais do estado.

O Decreto Estadual n® 59.113, de 23/04/2013, estabeleceu novos padrées de qualidade
do ar para o estado de Sao Paulo, tendo por base as diretrizes estabelecidas pela Organizacéo

Mundial da Saiude (OMS). Nele foi proposto a gestdo da qualidade do ar em etapas, com
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metas intermediarias (MI) até o estabelecimento dos padrdes finais (PF), esses ultimos
coincidentes com os valores recomendados pela OMS.

A Tabela 4.2 apresenta os padrdes de qualidade do ar estabelecidos por esse Decreto.
Atualmente, estdo vigentes os padrfes da Meta Intermediéria 1 (MI1), exceto mondxido de
carbono que ja esta no padrdo Final (PF). As particulas totais em suspensao e chumbo tém

padrbes apenas para situagdes especificas.

Tabela 4.2 - PadrGes de Qualidade do Ar do Estado de S&o Paulo.

Poluente Tempo de MI1l MI2 MI3 PF
amostragem (Mg/m3)  (ug/m3)  (ug/m3)  (ug/m3)
Particulas inalaveis 24 horas 120 100 75 50
(MP10) MAA! 40 35 30 20
Particulas inalaveis 24 horas 60 50 37 25
(MP25) MAA! 20 17 15 10
. 24 horas 60 40 30 20
Dioxido de enxofre (SOz2) MAAL 40 30 20 )
Didxido de nitrogénio 1 horas 260 240 220 200
(NO2) MAA! 60 50 45 40
Ozobnio (O3) 8 horas 140 130 120 100
Monoxido de carbono
(CO) 8 horas - - - 9 ppm
24 horas 120 100 75 50
*
Fumaga® (FCM) MAA! 40 35 30 20
Particulas em suspensao™ 24 horas - - - 240
(PTS) MGA? - - - 80
Chumbo** (Pb) MAAL - - - 0,5

Notas:
1 - Média aritmética anual.
2 - Média geométrica anual.

* Fumagca e particulas totais em suspensdo — parametros auxiliares a serem utilizados apenas em
situacOes especificas, a critério da CETESB.

** Chumbo — a ser monitorado apenas em area especifica, a critério da CETESB.

Fonte: CETESB (2014)
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Para avaliar as concentracGes dos poluentes atmosféricos, encontram-se em operacao
atualmente na RMSP, 28 das 59 estacBes que compbdem a rede automatica de monitoramento
da qualidade do ar, que conta também com 11 pontos de medi¢cdo manual. Com as medi¢oes
resultantes desses equipamentos a CETESB (2016), avaliou separadamente 0s grupos de
poluentes divulgados no Relatorio de Qualidade do Ar de 2015, obtendo os seguintes
pareceres da meta Intermediaria na Regido Metropolitana de Sdo Paulo:

e Particulas inalaveis (MP10) : Reducéo das concentracfes médias em relacdo a 2014,
se enquadrando nos limites aceitaveis, tendo apenas a estacdo de Parelheiros acima
dos 120 pg/ms3 diarios estabelecidos.

e Particulas inalaveis finas (MP2,5) : Limite diario de 60pg/m3 ultrapassado em 4
estacOes de medicdes e 0 anual de 20pug/m? ultrapassado na estagdo Marginal Tieté-
Ponte dos Remédios e atingido nas estagdes de pinheiros e Congonhas.

e Didxido de Enxofre: Reducdo ao longo dos anos, abaixo dos padrées de qualidade do
ar, tanto de curto prazo quanto de longo prazo.

e Didxido de Nitrogénio: Ndo excede o nivel aceitavel tanto do padrdo diario como do
anual nas estagcdes da RMSP.

e Ozo0nio: Padrdo estadual de 8 horas (140ug/md), ultrapassado em 36 dias, tendo 4
desses também acima do nivel de atencéo estadual de 200pg/m3.

e Mondxido de Carbono: Apesar da grande concentracdo desse poluente na RMSP seu
nivel se enquadra no padrao de 8 horas (9ppm).

e Fumaca: Das cinco esta¢des avaliadas nenhuma constou ultrapassagem nos limites
diarios (120ug/md) e anuais (40ug/m3).

De acordo com Saldiva (2016), o aumento de 10ug/m?3 de matéria particulada no ar,
aumenta em 1,28% o risco de internacdo por insuficiéncia cardiaca, o que afeta especialmente
moradores de grandes centros urbanos. Valor significativo levando em conta a grande

concentragdo de pessoas em metrépoles como S&o Paulo.

A Organizacdo Mundial da Satde definiu pard@metros muito restritivos, mas
colocou niveis intermediarios como metas como instrumento de gestdo. Sao
Paulo e a maior parte das cidades brasileiras séo menos poluidas do que 0s
municipios chineses e indianos, mas as autoridades do governo brasileiro
ndo definiram ainda o que € preciso fazer para atingir os niveis mais baixos
de poluigdo, que é o padrdo ideal. Os coordenadores das agéncias ambientais
como o Conselho Nacional do Meio Ambiente, 0 Conama, argumentam que
ndo podemos seguir o padrdo internacional de qualidade do ar porque nédo
temos tecnologia para resolver o problema do controle da polui¢do, quando
na verdade devemos pensar de modo inverso: no momento em que se mostra
a desconformidade entre as metas e a realidade, cria-se 0 movimento para
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mudanca. Os pesquisadores, médicos e outros profissionais da satde tém de

participar da busca de solucGes para esses problemas. (SALDIVA, 2016)
Para ANTP (2007), pode-se concluir que a poluicdo atmosférica afeta a todos,
independente das condigdes sociais e econdmicas, apesar de a maioria dos poluentes serem

provenientes dos veiculos motorizados, principalmente dos de uso individual.

4.4 ACIDENTES

O alarmante indice de mortalidade devido acidentes de transito € um dos temas mais
abordados pela Organizacdo Mundial de Saide (OMS), que apenas em 2009 contabilizou 1,3
milhdes de mortes em 178 paises (quase 3600 mortes diarias), mais 50 milhdes que sofreram
sequelas tanto fisicas, psicoldgicas como também mentais. Esses nUmeros tao expressivos faz
com que os acidentes de transito seja a 10° maior causa de morte no mundo de acordo com
estudos de 2008 (cerca de 2,1% do total), e 0 1° na faixa de idade de 15 a 29 anos.

O Brasil aparece na 5° posicdo entre 0s paises com maiores nidmeros em mortes
atraveés de acidentes de transito. De acordo com OMS (2015),41 mil pessoas perderam suas
vidas nas ruas e estradas brasileiras no ano de 2013 e cerca de 90% de todas as mortes de
transito no mundo acontecem em paises em desenvolvimento, apesar desses mesmos paises
possuirem menos da metade dos veiculos do planeta (48%). Na tabela 4.3 podemos ter uma
visdo disso através de dados que mostram o numero de mortes pela taxa de motorizacdo e

quilémetros percorridos.
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Tabela 4.3 - Taxas de motorizacdo e indices de mortalidade no transito em alguns paises.

Indice de mortalidade por ano

Pais moto:—i?;(zé%e(vel'c/ Morte_s/lOO Morte_s/lOO Morte§/ bilhdo de
100hab) mll mll vm_elgulos -
habitantes veiculos quildmetros
Brasila 33,17 22,14 66,73 54,84
Malasia b 67,13 23,83 35,50 17,27
Poldnia b 51,08 14,30 28,00 9,10
Franca a 61,82 6,80 11,00 7,75
Japao b 70,78 4,53 6,40 7,74
Canadac 63,30 7,18 11,50 7,30
Estados 83,36 11,01 13,21 7,05
Unidos b
Australia b 71,58 6,80 9,50 6,70
Israel b 32,31 4,20 13,00 6,40
Alemanha b 60,49 5,10 8,00 6,00
Suica b 64,29 4,50 7,00 5,70
Holanda b 55,71 3,90 7,00 5,60
Reino Unido b 57,28 3,80 6,60 4,59
Suécia b 58,56 3,90 7,00 4,40
Portugal b 54,25 7,90 15,00 -
México b 22,17 4,70 21,20 -
Argentina b 33,65 18,34 54,50 -
Camboja d 10,20 12,60 123,00 -
Colébmbiad 5,88 12,00 204,20 -
Africa do Sul d 15,10 32,50 215,30 -
Chinad 2,83 7,60 268,40 -
Bangladesh d 0,23 2,90 1250,80 -
Notas:

a Dados relativos ao ano de 2010 (NEST-USP4) obtidos a partir de MS9 considerando apenas as
mortes em acidentes no transporte rodovidrio;

b Dados relativos ao ano de 2009 (IRTAD7);
¢ Dados relativos ao ano de 2008 (IRTAD7);
d Dados relativos ao ano de 2006 (Elviket al.8).

Fonte: NEST-USP, IRTAD e Elvik et al. apud Ferraz, 2012.

O grande nimero de acidentes nos paises considerados subdesenvolvidos, para Ferraz
(2012), ¢ devido as vias mal projetadas e sem conservacao adequada, veiculos velhos e sem

manutencdo, legislacdo inapropriada, fiscalizacdo incipiente e atendimento precario das
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vitimas. Para OMS isso pode se agravar nesses paises por conta do aumento da frota, da falta
de planejamento e do baixo investimento na seguranca das vias publicas.

A previsdo é que em 2030 seja 5° causa de mortalidade no mundo, com 3,6% do total
de dbitos. Com isso a Organizacdo das Nacgdes Unidas (ONU) definiu o periodo de 2011 a
2020 como “Década de agbes para a seguranca no transito”, com o intuito de poupar 5
milhdes de vidas, através de planos nacionais e regionais.

Conforme Ferraz (2012), em um mesmo pais, os indices de acidentes de transito
também variam significativamente entre diferentes estados, regibes ou cidades, dependendo
do desenvolvimento econdmico e social. Os dados constatados pelo Nucleo de Estudos de
Seguranca no Transito da universidade de Sdo Paulo, Bastos (2011), mostram os indices de
mortes por bilhdo de quilémetros percorridos relativos ao ano de 2010, em quatro estados
brasileiros: Sdo Paulo = 32, Parana = 64, Alagoas = 133 e Piaui = 136. Nesses dados podemos
perceber que os estados com maiores recursos financeiros, possuem menores taxas de
acidentes, muito disso devido a possibilidade de melhorias e planejamento na estrutura de
trafego.

Apesar de S&o Paulo ser economicamente o maior estado do pais e ter em sua capital
grandes investimentos no sistema rodoviario, o indice de acidentes no transito ainda é grande
para o padrdo aceitdvel mundialmente. Segundo dados da CET (2017), apenas no municipio
de S&o Paulo, no ano de 2016, houve 16.052 acidentes de transito, que produziram 19235
vitimas. De cada 20 acidentes com vitimas um foi fatal, totalizando 854 mortes no ano em
questao.

4.4.1 Reducao do Limite de Velocidade

A reducdo da velocidade em vias urbanas € mais uma das medidas apoiadas pela
OMS, que em seu relatério Managing Speed (2017), afirma que velocidade excessiva ou
inapropriada € responsavel por uma em cada trés mortes por acidentes de transito em todo o
mundo.

O transito mais lento faz com que a capacidade da via aumente, 0s carros podem
circular mais préximos uns dos outros com seguranca, diminuindo as chances de acidentes
por oferecer ao motorista maior campo de visdo, deixando-o mais atento a presenca de

pedestres, ciclistas e outros usuarios da via.
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Isso se deve a distancia necessaria para frenagem do veiculo que é uma combinacéo da
distancia percorrida durante o tempo de reacdo do condutor e a distancia necessaria para que 0
veiculo pare apds os freios serem acionados. Com uma maior velocidade é preciso aumentar a
distncia entre os carros. Na Figura 4.1 a seguir estd simplificado as distancias de reacdo e

frenagem necessarias de acordo com a velocidade do veiculo.

Figura 4.1- O tempo de frenagem de um carro em velocidades diferentes
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Notas: As distancias acima sdo em condi¢Ges normais. A distancia total de frenagem também depende
da distancia, do tipo de superficie da rua, das condi¢bes climéticas e da idade e do estado do veiculo.

Fonte: Equipe de seguranca viaria do World Resources Institute, 2015apud The City Fix Brasil, 2017.

Reduzindo o numero de paralisacdes nas vias decorrente de atendimentos médicos e
da retirada dos veiculos acidentados, faz com que mais carros passem por hora pelo mesmo
espaco. Em estudo realizado na Avenida 23 de maio em 2009, ficou constatado que no
periodo de uma hora havia uma média de 8.400 carros passando no trecho analisado com uma
velocidade de 50 km/h, com o aumento da velocidade para 70 km/h esse nimero caiu para
6.600.

Com a reducdo da velocidade, também se reduz as mortes por acidentes e por mais que
ocorram, as consequéncias sdo menos graves, principalmente na faixa mais vulneravel que
ndo dispGe de protecdo como 0s pedestres, que sdo 0 maior nimero de vitimas ja que na
maioria dos acidentes fatais na cidade é por atropelamento. De acordo com a CET (2017), dos
16.052 acidentes registrados no ano de 2016, quase um quarto foi por atropelamento, com

3777 casos (24%). Ja na tabela 4.4podemos visualizar 0 nimero de mortes por tipo de
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acidente e constatar que os pedestres totalizam quase metade em acidentes fatais na cidade de

Sao Paulo.

Tabela 4.4 - Namero de acidentes e de mortes, por tipo.

) Atropelamento Colisdes Choques Outros Total
Acidentes 407 271 164 111
(42,7%) (28,4%) (17,2%) (11,6%) 953 (100%0)
Pedestres 408 4 6 1 419 (42,2%)
Motoristas/ 0 61 85 26

passageiros

172 (17,3%)

Motociclistas 4 194 85 87 370 (37,3%)
Ciclistas 0 25 2 4 31(3,1%)
Total de mortes 412 284 178 118 992 (100%)

Fonte: CET - Companhia de Engenharia de Trafego, 2015.

A elevada participagdo dos pedestres nos acidentes fatais revela a violéncia
intrinseca & apropriacdo do espaco de circulagdo e a ineficiéncia das regras
de transito formais e informais... Embora todos os espagos com trajetérias
conflitantes impliqguem em riscos efetivos de acidentes, os espagos vao variar
quanto & sua contribuicdo para 0s acidentes e serdo mais ou menos
propensosa  causd-los em  funcdo de condi¢cBes  especificas.
(VASCONCELLOS, 2009, p.160)

A ocorréncia de mortes em acidentes envolvendo atropelamento pode ter grande

diminuicdo com menores velocidades. Na maioria das colisbes graves e fatais, as lesdes se

devem a cargas e aceleracdes superiores as que o0 corpo pode tolerar. Em estudo realizado pela

World Health Organization (2012), para gestdo da velocidade, afirma que a resisténcia

humana a uma lesdo provocada por um veiculo motorizado € ultrapassada se este estiver

transitando a mais de 30 km/h. No grafico 4.2 ilustrado abaixo é demonstrado a probabilidade

de uma leséo fatal no atropelamento de um pedestre conforme a velocidade exercida.
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Grafico 4.2 - Probabilidade de uma lesdo fatal para um pedestre em um atropelamento.
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Fonte: OECD/ECMT Transport Research Centre: Speed Management Report, Paris. 2006 apud Gestao
de velocidade, 2012.

Dados apresentados pela Companhia de Engenharia de Trafego(CET, 2015) com base
em estudos realizados para o relatorio: ReducingTraffic Injuries Resulting from Execessand
Inappropriete Speed, Janeiro de 1999; apresentam a reducdo de acidentes fatais de acordo
com a reducdo de velocidade no exterior, um exemplo disso foi constatado na Dinamarca em
1985, onde houve reducdo de 24% em rodovias em areas construidas, com a velocidade
alterada de 60km/h para 50km/h e em rodovias da Suécia em 1989 com a alteracdo de
110km/h para 90km/h, que surtiu o efeito de menos 21% de fatalidades. No relatério tambem
foi observado o aumento de acidentes em rodovias Interestaduais dos Estados Unidos da
Ameérica, que aumentaram de 19-34% com a mudanca de 55mph para 65mph em 1987.

A seguranca no transito pode muitas vezes ser deixada de lado e encontrar rejei¢do por
parte da populacdo em razdo da mobilidade. Medidas de seguranca que podem ser eficazes na
diminuicdo de acidentes e, consequentemente de mortes acabam sofrendo resisténcia quando
0 impacto é negativo no tempo de deslocamento, um exemplo disso é a reducéo do limite de
velocidade regulamentada, visto recentemente em SP.

A iniciativa da prefeitura de Sdo Paulo que compds o programa "Protecdo a Vida",
teve inicio em julho de 2015, sendo a marginal Tieté e Pinheiros as vias mais importantes a
serem alteradas, por apresentarem nimeros de acidentes bem superiores em comparagdo as
demais. Dados do Relatorio Anual de acidentes Fatais da CET (2017) mostram que apenas

nas marginais houve 218 e 254 acidentes respectivamente. As velocidades maximas passaram
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de 90 km/h para 70 km/h na pista expressa, de 70 km/h para 60 km/h na pista central e 50
km/h na pista local.

A medida aplicada no ano de 2015 na gestdo de Fernando Haddad e que
posteriormente foi revogada no inicio de 2017 com a posse de Jodo Doria, fez com que esse
tema entrasse na discussdo sobre os reais beneficios da diminuicdo e fosse observado os
resultados do periodo de funcionamento. Na tabela 4.5 estdo reunidos apenas os dados
referentes as marginais Tieté e Pinheiros, que foram as mais questionadas em relacdo a
reducdo e as responsaveis por grande parte dos acidentes, apresentando a evolucdo anual do

total de acidentes.

Tabela 4.5 - Acidentes em 2016, por tipo, e evolucao anual do total de acidentes.

2016
Avenida/Rua 2010 2011 2012 2013 2014 2015 ATR AVV TOTAL
Marginal
Pinheiros 624 502 633 617 623 377 10 244 254
Marginal
Tieté 627 646 660 658 558 385 9 209 218

Nota: ATR e AVV significam, respectivamente, atropelamentos e acidentes com vitimas nos veiculos.

Fonte: CET - Companhia de Engenharia de Trafego, 2017.

Nota-se a queda significativa no nimero de acidentes nos dois Gltimos anos apurados,

no periodo teve uma reducéo de mais de 50%, um valor inédito para pesquisa.
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5 OTIMIZACAO DO USO DAS VIAS

O carro em si, € um instrumento de extrema utilidade de transporte, tanto de cargas
como de pessoas. O problema estd em seu uso massificado e desordenado, tirando a
possibilidade de outros modais coexistirem de forma harmoniosa nas cidades. Para Wright
(1988), o transporte urbano é uma atividade que permite a realizacdo de outras como,
trabalho, estudo, diversdo, manufaturas e comercio. Somente com boa fluidez desse setor e
meios alternativos de transporte, que se pode ter uma cidade que oferece oportunidades de
forma igualitaria para toda a populacéo.

De acordo com Boareto (2012), nenhuma cidade conseguird investir no sistema viario
na mesma velocidade que o crescimento da frota de carros particulares exige. Este € um dos
fatores, por qual grande parte dos especialistas em planejamento urbano defendem, em que a
melhor saida é o desestimulo do transporte individual, o investimento por parte do governo
em transportes coletivos (ampliagdo do nimero de corredores de 6nibus) e de veiculos ndo
motorizados (ciclovias e ciclofaixas). Essas medidas serviriam para mudanca do cenario atual,
como alternativa para ampliar as condi¢Ges de mobilidade nos centros urbanos.

A implantacdo de faixas exclusivas para 6nibus pela Prefeitura Municipal de S&o
Paulo foi responsavel por uma reducdo média de 38 minutos por dia no tempo de viagem dos
passageiros, com a alteragdo da velocidade média de 14,2 km/h para 20,6km/h que representa
um aumento de 45%, segundo dados da Companhia de Engenharia de Trafego (2013). Para
Wright (1988), quando operam em vias exclusivas com barreiras fisicas, a capacidade pode
ser aumentada devido o uso de veiculos maiores, que ndo se enquadram nas vias comuns
existentes nas cidades, e o tempo do percurso é diminuido por ndo concorrer 0 espago com
veiculos de uso individual. Um exemplo disso sdo as linhas de trolebus da Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o Paulo (EMTU), que usam desse meio para
integrar cidades vizinhas, as linhas de metré de S&o Paulo.

A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos e sua integragdo aos modos
coletivos de transporte também é possivel, de acordo com Boareto (2003), principalmente nos
sistemas de grande capacidade, através da construcdo de bicicletarios em terminais. Com uma
rede interligada, o transporte publico além de mais eficaz fica mais atrativo, até mesmo para
0s usudrios do transporte individual motorizado.

Outra proposta para desestimulo do transporte individual e otimizagdo das vias, posta
em pauta pelos especialistas, sdo limitacdes de vagas nas ruas e pedagios urbanos, que

consiste no pagamento de taxas para utilizar o espaco das vias, assim subsidiando
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investimentos para transporte publico. De acordo com Balassiano (2015), medidas coercitivas
auxiliares, como a reducdo no nimero de vagas de estacionamento em vias publicas, sdo

necessarias para trabalhar a consciéncia.

E importante o cidaddo perceber que o uso de transporte individual causa
problemas para a sociedade. E esses problemas devem ser compensados
financeiramente, com taxas de congestionamento ou pedagio urbano, entre
outras medidas. "Nenhuma ferramenta pode ser usada de forma isolada", diz
ele, que ressalta que o valor arrecadado com esse tipo de taxa tem que ser
investido, por lei, em transporte publico(Boareto, 2012).

5.1 INTERVENCOES VIARIAS POSITIVAS

O Estado de S&o Paulo, maior polo econémico do pais, sempre necessitou de
investimentos na infraestrutura de transportes para atender os 44 milhdes de usuarios (IBGE,
2014) que vem para o comercio na capital. Com o crescente populacional até os dias atuais, a
expansdo e desenvolvimento tornaram-se mais urgente, também marcada pelo crescimento do
transporte individual que superlotou as ruas e rodovias do municipio. Dados apresentados
pelo Governo do Estado de Sdo Paulo (2013-2016) destaca que o transporte individual
corresponde a praticamente metade dos deslocamentos diarios, totalizando 46% dos percursos
ou 13 milhdes de viagens, sendo 8,2 milhdes de veiculos motorizados. O aumento na taxa de
motorizacdo da populacdo resultou em congestionamentos, acidentes e ma utilizacdo das
rodovias, 0 que evidencia a necessidade de reorganizacdo e medidas de otimizacdo que
viabilizem o uso das rodovias da capital.

Uma iniciativa adotada na cidade de Sdo Paulo foi o Bus Rapid Service (BRS), ou
Servico de Onibus Répido, implantado com o objetivo de racionalizar o sistema de transporte
publico e, consequentemente aumentar a velocidade das viagens do transporte coletivo e
reduzir o tempo de viagem para 0s usuarios. Sob a responsabilidade da Companhia de
engenharia de trafego (CET) e da Sdo Paulo Transportes (SPTRANS), a iniciativa recebeu,
em 2013, o nome de “D4 Licenca para o Onibus” com finalidade de reservar espaco Viério
para a circulagéo dos 6nibus (NTU, 2013).

A cidade conta também com o instrumento de planejamento e gestdo do Sistema
Municipal de Mobilidade Urbana, o atual Plano de Mobilidade de S&o Paulo (PlanMob/SP)

2015, que visa, além de outras metas, instaurar a otimizagcdo de medidas de viabilidade.
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5.1.1 Faixa Exclusiva e Corredor de Onibus

De acordo com a Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (PMSP), os corredores e faixas de
Onibus sdo destinados parte do viario para circulacdo preferencial ou exclusiva de 6nibus
(PMSP, 2014). As faixas exclusivas foram adotadas para estabelecer algum tipo de prioridade
para o transporte publico por meio de projetos de intervengéo de baixo custo financeiro. Elas
contribuem para a eliminacdo e/ou a reducdo da interferéncia causada por outros veiculos na
operacdo dos servigos oferecidos pelo transporte publico por 6nibus (NTU, 2013).

O Manual de Sinalizacdo Urbana (MSU) para circulacdo prioritaria de énibus define
os critérios de projeto para sinalizacdo de faixas/pistas e vias de uso exclusivo ou preferencial
para 6nibus, através de sinalizacdo e atende as disposi¢Ges legais contidas no Codigo de
Transito Brasileiro (CTB), conforme se observa na Figura 5.1 e 5.2. A norma trata que a
finalidade destas faixas, pistas ou vias é dar prioridade de circulacéo ao transporte coletivo na
via publica, permitindo melhor desempenho ao deslocamento dos 6nibus, e possibilitando
melhor qualidade de servigo aos usuarios deste meio de transporte (CET, 2001; MSU, 2014).

Figura 5.1-Elementos da Faixa Exclusiva
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Fonte: NTU — Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. 2013
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Figura 5.2 - Elementos da Faixa Exclusiva
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Fonte: NTU, 2013

Atualmente, é possivel observar e constatar que as vias publicas destinadas ao
transporte coletivo sdo invadidas e as vezes dominadas pelo transporte privado. A iniciativa
de priorizar as vias publicas para o transporte coletivo visa a preferéncia do transporte
coletivo por onibus para melhorar o desempenho de seu percurso, possibilitando melhor
qualidade de servico aos usuarios deste meio de transporte, garantindo a seguranca viaria e em
especial a de pedestres, através do uso de sinalizagdo em vias/pistas ou faixas de uso

exclusivo e/ou preferencial.

O Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA) realizou recentemente, entre 2012 a
2014, uma pesquisa de mobilidade urbana sobre como quantificar os impactos de medidas de
priorizagéo do transporte coletivo, em termos dos impactos diretos pretendidos (se houve ou
ndo aumento de velocidade e diminui¢do do tempo de viagem do 6nibus). O estudo mostra
que a velocidade média dos dnibus, considerando a operacdo em todas as vias da cidade,
manteve-se praticamente estavel e em comparativo com a velocidade média fora das faixas

exclusivas a estabilidade perdurou, assim como se observa os resultados no Gréafico 5.1.
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Grafico 5.1 - Velocidades médias registradas por periodo e fora da faixa exclusiva
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Fonte: IEMA, 2017.

Nos resultados obtidos no primeiro estudo, publicado em agosto de 2014, foram
avaliados 3 corredores da capital de Sdo Paulo (corredor 23 de Maio, Radial Leste e Av.
Brigadeiro Luis Antonio), que vinham sendo alvo de criticas pela opinido publica em razéo da
criacdo de uma faixa destinada exclusivamente apenas a circulacdo de 6nibus. Utilizando
dados de GPS da frota referentes aos meses de Setembro de 2012 e 2013, a analise do periodo
mostrou ganhos de velocidade superiores a 22% (a depender da faixa) e redu¢es no consumo
de combustivel e emisséo de poluentes (IEMA, 2017). O Gréfico 5.2 apresenta os ganhos de
velocidade expressos em quildmetros e no Gréafico 5.3 estdo relacionados em porcentagem
para melhor associagdo e compreensao dos resultados.

A analise da velocidade operacional média nos horarios de pico da manha e da tarde
apontou para um aumento da ordem de 23% no trecho de faixa exclusiva da Radial Leste.
Essa simples e eficiente medida de priorizacdo do transporte publico por onibus permitiu
também um melhor desempenho dos veiculos que atendem os usuarios do Corredor Norte-Sul
(Avenida 23 de Maio) e da Avenida Brigadeiro Luis Antdnio. Nessas faixas 0s ganhos de
velocidade foram da ordem de 21,7% e 7,5%, respectivamente, conforme se observa no
Grafico 5.4 (NTU, 2015).



Grafico 5.2 - Velocidade média nas 3 faixas exclusivas
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Fonte: IEMA, 2017.

Gréfico 5.3 - Variagdo média de velocidade nas 3 faixas exclusivas
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Fonte: IEMA, 2017. '

Grafico 5.4 - Velocidades Médias dos horarios de Pico das Faixas Exclusivas Analisadas
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Fonte: NTU, 2015; IEMA, 2014.
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Ja em estudo final foram processadas informacfes sobre 64 faixas exclusivas,
divididas em 91 tramos, implantadas entre os meses de setembro de 2012 e setembro de 2014,
apresentando resultados expressivos nas vias de faixas exclusivas para 6nibus em Séo Paulo
com aumento, em média, de 11,7% na velocidade nas faixas exclusivas da capital e reducao

de 5% nas emissdes de gases de efeito estufa por quildmetro rodado (IEMA, 2017).

A andlise da variacdo de velocidade média, considerando somente os trechos com
faixas exclusivas, mostrou que no pico manha houve um ganho de 13,8%, enquanto no pico
da tarde a melhora foi de 10,1%. Na média diaria a velocidade aumentou 11,7% de 2012 para
2014 (IEMA, 2017). O Grafico 5.5 apresenta uma estimativa dos ganhos obtidos pela
implantacdo de faixas exclusivas, comparando também a velocidade tendencial (em um
cenario sem a implantacdo de qualquer infraestrutura de priorizagdo) com a velocidade média
real observada.

Grafico 5.5 - Velocidade média nas faixas exclusivas

20
19
18
17
16
15 B—
14 I L “u1
13,5 ’—/:qg'g
132 @ - 4 13,
13 {28 e - o128
12
1
10
PMB/C PTC/B Total 2012 2013 2014
W 2012 — Pico Manha - Bairro/Centro ---- PM B/C Cenario Tendencial
B 2013 — Pico Tarde - Centro/Bairro ---- PT C/B Cenario Tendencial
2014 Total Total Cenario Tendencial

Fonte: IEMA, 2017.

O programa D4 Licenca para o Onibus, foi criado em 2013 pela CET em conjunto a
SPTRANS, com o objetivo de possibilitar aos usuarios do transporte publico viagens de

Onibus em menos tempo, com mais conforto, menor tempo de espera e maior eficiéncia de
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todo o sistema. Ainda no primeiro ano de implantacdo, alguns projetos ja apresentaram alguns
resultados expressivos e ganhos significativos que melhoram a mobilidade do transporte
publico coletivo por énibus.

Inaugurado 8 de julho de 2013, o corredor Marginal Pinheiros teve um aumento de
78% na velocidade, passando de 14 km/h para 25 km/h. A estratégia de implantacédo foi
dividir o projeto em trés etapas, com trés trechos distintos da via. O 1° trecho possui total de
7,8 km, sendo 3,6 km no sentido Interlagos, na Av. das Nagdes Unidas entre a Rua Professor
Leme da Fonseca e Av. Interlagos, além de mais 4,2 km no sentido Castello Branco, entre a
Interlagos e a Mario Lopes Ledo; com demanda diaria de 393 mil passageiros num total de 38
linhas de Onibus. O 2° trecho possui extensdo de 5,8 km (nas Av. Alcides Sangirardi,
Marginal do Rio Pinheiros e Major Sylvio de Magalhées Padilha (pista local da Marginal),
sentido Interlagos, da ponte Engenheiro Ary Torres até o acesso a Av. Jodo dias), com
demanda diéria de 175 mil passageiros distribuida em 15 linhas. O 3° trecho possui 7,4 km
(Av. das Nacdes Unidas, sentido Castello Branco, entre a Av. Méario Lopes Leédo e a ponte
Engenheiro Ary Torres); com demanda diaria de 193 mil passageiros e um total de 177 linhas
de 6nibus (NTU, 2013). A Figura 5.3 ilustra o corredor em horario de pico, na primeira

semana de implantacéo do projeto.

Figura 5.3 - Corredor Marginal Pinheiros
P

Fonte: Terra, 2013; Fernando orges/ Terra.

O BRS Marginal Tieté foi outro projeto na RMSP que apresentaram beneficios ao
transito rapidamente. O corredor foi inaugurado em 17 de julho de 2013 com extenséo de 12,7
km nos dois sentidos, entre as pontes das Bandeiras e Aricanduva (das 6h as 9h, sentido

Castello Branco, com percurso de 5 km; das 17h as 20h, sentido Ayrton Senna, com 7,7 km),
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conforme ilustrado na Figura 5.4; com demanda diaria de 211 mil passageiros, sendo 28 mil

em demanda pico, apresentou beneficio operacional de reducéo de até 30 minutos na duracao
média das viagens (NTU, 2013; Mobilize, 2013).

Figura 5.4 - Mapa do Corredor de 6nibus Marginal Tieté
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Fonte: Mobilize, 2013; Alex Argozino/Editoria de Arte/Folhapress.

De acordo com a pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisas Datafolha em setembro
de 2013, mostrou que nove a cada dez (88%) dos paulistanos sdo favoraveis as faixas
exclusivas, enquanto 9% sdo contrarios, 2%, indiferentes e 1% ndo soube responder. Entre 0s
usuarios de 6nibus, a aprovacdo das novas faixas exclusivas é de 92%, o que pode ser
considerado como um 6timo indicador, conforme Tabela 5.1. Ademais, os resultados indicam
que 83% dos usuérios do transporte individual (do automdvel particular) aprovam a
implantagéo das faixas exclusivas.
Atualmente, 75% dos paulistanos utilizam o dnibus como meio de transporte didrio. A
melhora no transito depois da implantacdo das faixas exclusivas foi percebida por 55% dos
entrevistados, como apresenta a Tabela 5.2. Em comparagdo com outra pesquisa Datafolha de

abril de 2008, mostra que a avaliacdo do transito feita pelos paulistanos melhorou: naquele
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ano, a avaliacdo positiva era de 2%, a regular, de 10%, e a negativa, de 87%. (Datafolha,
2013).

Tabela 5.1 - Aprovaco dos usuarios nas Faixas Exclusivas de Onibus em SP

APROVACAO DOS USUARIOS NAS FAIXAS EXCLUSIVAS DE ONIBUS EM SP

SEXO IDADE
TOTAL Mase, Fem 16824 25434 35a44 45a50 GOS‘SOS
anos anos anos anos mais
A Favor (%) 88 88 88 93 88 84 89 85
Contra (%) 9 11 7 6 9 12 10 9
Indiferente (%) 2 1 4 1 2 4 2 3
NZo Sabe (%) 1 1 1 2 1 2
Total em (%) 100 100 100 100 100 100 100 100
Base Ponderada 832 385 447 159 200 161 185 127
Fonte: Datafolha, 2013.
Tabela 5.2 - Percepg¢do dos Usuarios na Melhoria do Transito nas Faixas Exclusivas
PERCEP(;AO DOS USUARIOS NA MELHORIA DO TRANSITO NAS FAIXAS
EXCLUSIVAS
SEXO IDADE
TOTAL Masc. Fem 16324 25334 35244 45a59 GO:SOS
anos anos anos anos mais

Melhorou (%) 55 55 55 57 49 47 65 56
Nao Alterou (%) 27 24 29 30 33 27 17 26
Piorou (%) 14 18 11 11 13 20 14 12
Né&o Sabe (%) 5 3 6 3 6 6 4 6
Total em (%) 100 100 100 100 100 100 100 100
Base Ponderada 832 385 447 159 200 161 185 127

Fonte: Datafolha, 2013.

O transporte coletivo por dnibus ja& vem apresentando resultados expressivos, assim
como mostram pesquisas realizadas pela CET e outros 6rgdos de ética e responsabilidade,
contudo mais expressivamente desde o investimento na implantagdo de corredores no
mandato do ex-prefeito da cidade de S&o Paulo Fernando Haddad (2013-2017). De acordo
com o PlanMob 2015, a capital ja possui conquistas como a consolidacdo da solucdo de
corredores & esquerda, a "universalizacdo do Bilhete Unico", o monitoramento com o uso de
GPS, a melhoria tecnoldgica dos motores e renovagdo da frota e a prioridade dada aos 6nibus
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no viario com as faixas exclusivas. O Grafico 5.6 traz a quilometragem do sistema viario de
Séo Paulo em efeito comparativo do total de vias exclusivas e ndo exclusivas. Ja a Figura 5.5

ilustra a atual implantacdo das faixas exclusivas na capital de S&o Paulo.

Gréafico 5.6 - Sistema viario, vias para Onibus e Faixas Exclusivas (Em quildmetros).

Sistema viario

Vias nas quais
passam onibus

Faixas exclusivas
em Abril/2016

Faixas exclusivas
implantadas [ 256
entre 2012 e 2014

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000
Nota: J& sdo mais de 519 km de faixas exclusivas implantadas. Dado atualizado pela CET, 2017.

Fonte: IEMA, 2017.

Figura 5.5 - Mapa das Faixas Exclusivas de Onibus da RMSP.
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Fonte: CET, 2017.
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5.1.2 BRT - Bus Rapid Transit

7

O BRT (Bus Rapid Transit), ou Transito Répido por Onibus, é um sistema de
transporte coletivo de passageiros que proporciona mobilidade urbana répida, confortavel,
segura e eficiente por meio de infraestrutura segregada com prioridade de ultrapassagem,

operacao rapida e frequente.

Esta operagdo que visa a substituicdo permanente do transito individual por um
atrativo coletivo, promovida de seguranca, protecdo aos passageiros, bem como a diminui¢ao
de congestionamentos e acidentes, € utilizada por paises desenvolvidos, onde se mostra
extremamente eficiente levando grande parte da populacdo utilizar o transporte publico
coletivo. Ele funciona com estagbes e mais rapidez, como o metr6, onde o pagamento é
realizado antes do embarque, com veiculos maiores, mais modernos e confortaveis,
circulando em vias exclusivas e evitando congestionamentos, conforme ilustragdo da Figura
5.6.

Figura 5.6 - BRT de Yichang, na China.
L) v o b

Fonte: IDTP et. al. 2016.

De acordo com o Plano de Mobilidade de S&o Paulo, os corredores possuem seis
classificagbes quanto a suas caracteristicas, sendo que o transporte coletivo BRT se encaixa

na lista de Classificacéo I:
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Classe | — corredor em pista dedicada, central ou elevada, totalmente
segregada das demais faixas de trafego geral, apresentando faixas de
ultrapassagem nas paradas; pouca (ou nenhuma) interferéncia nas
intersecfes com priorizagdo semaforica; paradas escalonadas com cobranca
desembarcada, controle de acesso e plataformas em nivel com o piso do
veiculo, preferencialmente utilizando portas sincronizadas; 0Onibus
articulados para embarque e desembarque por todas as portas; opera¢do com
linhas estruturais integradas fisicamente com outras linhas ou modos em
terminais de ponta, terminais intermediarios ou conexdes da rede, sem
partilhar o corredor com linhas de hierarquia inferior; condicdo ideal de
operacdo com volumes entre 120 a 200 on/h. Resumindo, um conjunto de
caracteristicas similares ao chamado Bus Rapid Transit ou
simplificadamente, BRT. (PlanMob/SP, 2015, p.68).

A Figura 5.7 ilustra a classifica¢do de acordo com o PlanMob de S&o Paulo, com pista

segregada e faixas de ultrapassagens.

Figura 5.7 - Via segregada com faixa de ultrapassagem (BRT MOVE BH)

Fonte: BRT MOVE BH, 2014.

O sistema de 6nibus de transito rapido é uma operacdo continua de média a alta
capacidade, porém ndo pode ser equivocadamente confundida com o transporte coletivo por
onibus que pode trafegar em praticamente todas as vias de acesso de uma rodovia. H& alguns
anos ndo havia um entendimento Unico sobre o conceito de BRT, justamente pela falta de um
alinhamento entre planejadores e engenheiros, que fez com que para cada novo corredor de
BRT de alta qualidade criado, dezenas de outros corredores de 6nibus fossem abertos e

nomeados incorretamente como BRT.
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Pensando nesta mistura e confusdo que fora anteriormente criada, o Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), juntamente com lideres globais da area de
transportes, criou o Padrdo de Qualidade BRT em 2012, para garantir que esses sistemas
sejam capazes de oferecer uma experiéncia mais uniforme aos seus usuarios, além de
beneficios econdbmicos e ambientais. (IDTP, 2016).

O padrdo de qualidade do IDTP ¢é classificado e rangueado conforme qualidade

internacional, conforme o Padrdo de Qualidade BRT:

Para que um corredor de transporte seja qualificado como BRT, o Padréo de
Qualidade BRT define critérios precisos que devem ser respeitados. O
Padrdo permite a avaliacdo de sistemas de BRT com base nas melhores
praticas internacionais, que sdo apresentadas sob a forma de categorias e
métricas relacionadas tanto ao projeto quanto a operacdo do corredor de
transporte. O Padréo permite assim a construcdo de um ranking, no qual os
corredores de BRT sdo classificados segundo uma pontuacdo de 0 a 100. Os
corredores de BRT de mais alta pontuacdo sdo classificados no ranking
como ouro, prata, bronze e basico. (IDTP, 2016, p.6).

A intencdo do Padrdo de Qualidade BRT € a de complementar as medi¢des de custo-
beneficio e avaliagdes de desempenho dos sistemas. Por outro lado, a decisdo de implementar
um sistema de BRT, pode ndo se justificar com base apenas numa avaliacdo de custo-
beneficio isolada. Por estas razdes, o Padrdo de Qualidade BRT deve ser usado em conjunto
com as avaliacOes de custo-beneficio.

Um sistema de via de transito rapido, eficaz e de qualidade apresenta caracteristicas
basicas de projeto e operacdo que estdo associadas a um alto nivel de desempenho. O projeto
deve ter pelo menos 3 km de extensdo de faixas segregadas de circulacdo exclusiva para
onibus; no minimo de 4 pontos no elemento “infraestrutura segregada com prioridade de
passagem”; no minimo de 4 pontos no elemento “alinhamento das vias de 6nibus” e no
minimo de 20 pontos no total dos cinco elementos do BRT Bésico (IDTP, 2016), sendo
estruturado e bem planejado, de modo que permita a fluidez e trdfego dos BRTs com
qualidade, rapidez e eficiéncia, conforme mostra a Figura 5.8 e 5.9. J& a avaliacdo da
operacdo de desempenho observa mais precisamente o efeito do corredor de BRT sobre o
tempo gasto pelo usuario na viagem porta a porta, o conforto, acessibilidade, a facilidade na
integracdo e qualidade transmitida ao usuario. A Figura 5.10 apresenta um exemplo de
embarque em nivel, uma das formas mais importantes de reduzir os tempos de embarque e

desembarque dos passageiros e a Figura 5.11 um esquema de corredor de multiplas linhas,
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que ¢ um bom indicador de reducdo do tempo de viagem porta a porta, facilitando a
integragdo e contribuindo para o melhor desempenho do corredor para 0s USUArios.

Figura 5.8 - Exemplos de Corredor de BRT

Exemplo 1: Corredor de 3 km de BRT

0 SERVICO DE ONIBUS SE 0 SERVICO DE ONIBUS SE
ESTENDE A 1KM PARA OESTE ESTENDE A 2KM PARA LESTE
NO TRAFEGO MISTO NO TRAFEGO MISTO
[ |
emmoRaRES... 3 KM DE FAIXA SEGREGADA DE CIRCULACAO EXCLUSIVA PARA ONIBUS ghemneneanns

323230101 I 11118115150 0 aaenes

- - e

Exemplo 2: Corredor de 3 km de BRT

O SERVICO DE ONIBUS SE 0 SERVICO DE ONIBUS SE
ESTENDE A 1KM PARA OESTE ESTENDE A 3KM PARA LESTE
NO TRAFEGO MISTO NO TRAFEGO MISTO

T ] 2 KM DE FAIXA SEGREGADA DE CIRCULACAO EXCLUSIVA PARA ONIBUS T |
COM 1 KM DE TRAFEGO MISTO ENTRE AS FAIXAS

Fonte: IDTP et. al. 2016.

Figura 5.9 - Exemplo de Corredor Ndo Considerado BRT

0 SERVICO DE ONIBUS SE ESTENDE A 5KM 0 SERVICO DE ONIBUS SE ESTENDE A 4KM
PARA OESTE NO TRAFEGO MISTO PARA LESTE NO TRAFEGO MISTO

1 e

2 KM DE FAIXA SEGREGADA DE CIRCULAGAO EXCLUSIVA PARA ONIBUS

L ]
*ARAREIRIRARR L
XLl

Fonte: IDTP et. al. 2016.
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Figura 5.10-Embarque em Nivel Figura 5.11: Corredor de Multiplas Linhas

Fonte: BRT MOVE BH, 2014. Fonte: ITDP et. al. 2016

De acordo com a NTU, nos ultimos anos, as metropoles, os grandes centros urbanos, e
até mesmo as cidades de médio porte, tém recebido recursos para a implantagdo de
infraestrutura de transporte através dos programas de financiamento criados pelo Governo
Federal e também por meio de iniciativas locais dos municipios. Durante a auséncia de
investimentos no transporte publico por mais de 30 anos, atualmente ja se contabilizam a
existéncia de 94 projetos (22,4% do total existente atualmente), localizados em 33 cidades de
19 estados, conforme pode ser verificado na Figura 5.12. Considerando a extensdo dos
sistemas que ja estdo em operacao, aqueles que se encontram na etapa de obras e 0s demais
previstos e planejados, sdo 1.150,1 km de vias totalmente segregadas e destinadas

exclusivamente para o deslocamento dos 6nibus (NTU, 2015).



Figura 5.12 - Projetos de Investimento no Sistema BRT
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Fonte: NTU, 2015.
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A opcdo de inumeras cidades pela implantacdo de Sistemas BRT justifica-se pelo
sucesso e desempenho operacional obtido por esse modal nas cidades onde ele se encontra
com a operacdo consolidada. Em S&o Paulo, este meio de transporte € pouco conhecido e
utilizado, sendo ela eficaz e funcional na cidade de Curitiba, no Parana, que transformou a
capital em uma cidade de sucesso urbano, desafogando o transito nos grandes centros,
levando os usuarios a utilizarem cada vez mais o transporte de via rapida.

A cidade de Curitiba possui uma populacdo de 1,9 milhdes de habitantes. A Regido
metropolitana é formada por 26 municipios e possui 3,5 milhdes de habitantes (IBGE, 2014).
O sistema de transporte coletivo de Curitiba é integrado ao sistema viario e ao uso do solo,
sendo formado por linhas expressas, alimentadores, interbairros e diretas, como mostra a
Figura 5.13. Atualmente, 2 milhdes de passageiros utilizam diariamente o Sistema Integrado
de Transporte Coletivo, que é composto de 1980 6nibus atendendo a 395 linhas (BRT
BRASIL, 2017).

A Figura 5.14 e a Tabela 5.3 revelam que os 18 Sistemas BRT em operacao
compreendem 317,9 km de vias com trafego exclusivo para o transporte pablico por énibus.
Essa extensdo representa 27,6% da totalidade prevista para esse modo de transporte. Com a
implantacdo dos BRT Transoeste e TransCarioca, a cidade do Rio de Janeiro - RJ tornou-se
aquela que possui maior quilometragem em operacao (90 km). Outro destaque é a cidade de
Curitiba-PR, pois possui 84,8 km de vias segregadas divididas em 7 eixos, que compdem a
Rede de Transporte Integrada (RIT). Apos inicio da operacdo dos primeiros Sistemas BRT na
cidade, ainda na década de 1970, esse modo de transporte foi expandido e esta em

funcionamento em outras 9 cidades de 7 estados brasileiros.

Figura 5.13 - Sistema BRT Boqueirdo em Curitiba

Fonte: BRT BRASIL, 2017.
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Figura 5.14 - Sistema BRT em Operacdo no Brasil
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Fonte: NTU, 2015.

Tabela 5.3 - Sistema BRT em Operagéo no Brasil

SISTEMA BRT EM OPERACAO NO BRASIL

Extens Inicio de

N° Cidade UF Sistema do Operacé
(Km) 0
1 Belo Horizonte MG BRT Move Ant6nio Carlos/ Pedro | 16,0 05/2014
2 Belo Horizonte MG BRT Move Cristiano Machado 6,0 03/2014
3 Brasilia DF BRT Eixo Sul 35,0 05/2014
4  Curitiba PR BRT Marechal Floriano - (Gov. Mun.) 3,4 ND
5 Curitiba PR BRT Boqueirdo 18,0 1991
6 Curitiba PR BRT Leste 13,2 1991
7  Curitiba PR BRT Linha Verde 13,6 2009
8 Curitiba PR BRT Norte 8,8 1991
9  Curitiba PR BRT Oeste 9,2 1991
10 Curitiba PR BRT Sul 18,6 1991
11 Goiania GO BRT Avenida Anhanguera 10,5 1980
12 Recife PE BRT Norte/ Sul - Trecho Igarassu/Tacaruna/Centr 33,3 05/2014
13 Recife PE BRT Leste/ Oeste — Ramal Cidade da Copa 5,8 06/2014
14 Rio de Janeiro RJ  BRT TransCarioca (Aeroporto/ Penha/ Barra) 39,0 06/2014
15 Rio de Janeiro RJ BRT TransOeste 51,0 06/2012
16 S&o Paulo SP  BRT Expresso Tiradentes 12,0 2007
17 Uberaba MG BRT Vetor Leste/ Oeste 17,0 01/2015
18 Uberlandia MG BRT - Avenida Jodo Naves de Avila 7,5 2006
Total Geral 317,9 -
Total (2014 e 2015) 152,1 -

Fonte: NTU, 2015.
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Como ja fora destacado anteriormente, o tempo gasto em uma viagem pelo usuério é
uma caracteristica do desempenho do BRT, sendo uma das variaveis mais importantes para
escolha do modo de transporte pelo usuério. Diminuir o tempo de viagem implica em
aumentar o nivel de servigo e, consequentemente, atrair mais usuarios. Segundo pesquisa
divulgada pela Fetranspor (2015), verificou-se reducdo de 67% (150 min para 50 min) no
tempo de viagem em apenas um dos sistemas BRT no Rio de Janeiro, sendo o tempo médio
de viagem dos usuéarios (Grafico 5.7) de 33 minutos. Dessa forma, 60% dos passageiros

levam até 30 minutos para realizar a viagem.

Gréfico 5.7 - Tempo de Viagem por BRT no Rio de Janeiro
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Fonte: NTU/Fetranspor, 2015.

Paralelamente, os dados disponibilizados pela IDTP (2015) apresentam 0S mesmos
valores expressos anteriormente pela Fetranspor (2015). A pesquisa da origem até o destino
final pelo BRT TransCarioca apresentam médias de tempo despendido na viagem e na espera
pelo transporte no Trecho Principal e a média do tempo total da viagem, obtidas a partir das
informagdes da pesquisa realizada em campo. Também é apresentada a média aferida pela
SMTR-RJ, para efeito de comparacao.

Resumidamente, os dados obtidos pela ITDP, conforme Tabela 5.4 e Figura 5.15,
permitem concluir que foi possivel obter um ganho de 35% (38 minutos) do tempo total na
viagem, passando de uma média de 109 minutos antes da implantacdo do BRT para 71

minutos apds o inicio de sua operacao na cidade do Rio de Janeiro.
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Tabela 5.4 - Tempo de Viagem na Implantacdo do BRT TransCarioca

TEMPO DE VIAGEM NA IMPLANTAQE\O DO BRT TRANSCARIOCA

Média Média

Tempo de Temno de Média Média Média
Vi P P Tempo nos Tempo Total Tempo de
iagem no Espera no X .
Trechos da Viagem Viagem
Trecho Trecho .
L L Complement. (Origem- Alvorada-
Principal Principal (min) Destino) (min)  Fundao (min)
(min) (min)
Situagédo Antes
4o BRT 64 17 28 109 208
Situagdo Atual
com o BRT 27 10 33 71 75
Ganho (min) 37 7 -5 38 133
Ganho (%) 57% 40% -17% 35% 64%

Fonte: ITDP, 2015.

Figura5.15 -Esquema do Tempo de Viagem do BRT TransCarioca

{ VIAGEM COMPLETA = de 109 para 71 min |

TRECHOS COMPLEMENTARES = de 28 para 34 min

| TRECHO PRINCIPAL = de 64 para 27 min |

Trecho 1 Trecho 2 Trecho 3
Feeasy S A
0 Origem O— p O - & P Destino O—

-ﬁ TEMPO DE ESPERA = de 17 para 10 min ﬁ

Fonte: ITDP, 2015.

Para o cidaddo que utiliza 0 BRT nos cinco dias da semana, o sistema representa um
ganho de quase 14 dias por ano nos deslocamentos diarios. Com 200 mil viagens por dia, a
economia chega a mais de 46 milhdes de horas por ano para todos 0s passageiros ao longo do
corredor. Isto representa ndo apenas um ganho em termos de qualidade de vida, mas também
de produtividade econdmica na regido. O valor do tempo economizado com o transporte pode
ser calculado, de forma conservadora, como um ter¢o do salario minimo horario (R$ 1,30 por
hora) e multiplicado pelo nimero de horas economizadas. Isto significa que o tempo que o
TransCarioca estéd propiciando de ganho de produtividade representa, de fato, 59,8 milhGes de
reais por ano. Considerando que o corredor foi projetado para 320 mil passageiros por dia, tal

ganho poderia ainda ser majorado para 96,2 milhGes de reais por ano (ITDP, 2015)
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5.2 TECNOLOGIA NA MOBILIDADE URBANA

Atualmente a tecnologia é o principal meio de comunicacdo que interliga paises,
povos e diversificadas culturas, porém a mobilidade ndo se encontra fora deste plano.
Vinculada a todos os tipos de meio de transporte, € utilizada em todo lugar, principalmente
em S&o Paulo que vive em uma superlotacdo desenfreada, sendo aproximadamente 12
milhdes de habitantes no municipio de S&o Paulo (IBGE, 2014). A parte este cenario, a
tecnologia vem desenvolvendo solucbes para a crescente demanda viaria, apontando meios
para evitar o afogamento de transito e congestionamentos para melhor atender os habitantes
da cidade.

Aplicativos como: IBM Rota Acessivel, UseBike, Bicidade, Pedala SP, Ciclowatch —
contador de bikes, Moovit, Citymapper, entre outros, sdo alguns dos aplicativos utilizados

atualmente que visam melhor conexao e acessibilidade para a mobilidade urbana.

5.2.1 Aplicativo Cadé o Onibus?

O aplicativo Cadé o Onibus? tem a missdo de ajudar na rotina dos usuérios de
transporte publico, atendendo a cidade de Sdo Paulo e RMSP, Rio de Janeiro, Curitiba - PR e
Teresina no Piaui. E um dos poucos aplicativos voltados ao transporte coletivo que tem
resultados expressivos que agradam ao publico e que de fato funcionam. O Play Store, um dos
principais programas de downloads da Google disponivel via Android, iOS e Windows
Phone, classifica o aplicativo, de acordo com as opinides dos usuarios, com média de 4,1 de 5

estrelas totais.

O App permite pesquisar linhas de 6nibus, visualizar os 6nibus em tempo real, a
previsdo de chegada do 6nibus, o horario de saida do terminal, as ruas que seu 6nibus ira
passar filtrar as linhas mais usadas, ter acesso ao mapa metropolitano da cidade, ver as linhas
que passam em determinado ponto de 6nibus e ainda o melhor trajeto para chegar ao seu
destino.

Por meio deste aplicativo a mobilidade urbana de passageiros se tornou mais
inteligente. Com a ajuda de GPS, o usuério tem acesso ao horario que o 6nibus esta previsto
para chegar, o que possibilita ao usuario ter controle de tempo de saida para chegar a

determinado destino. O aplicativo ainda facilita na prevencao de roubo nos pontos de dnibus,
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minimizando a criminalidade e indice de roubos e/ou furtos por disponibilizar o exato
momento que o transporte chegara ao ponto de parada.

5.2.2 Aplicativo Moovit

O aplicativo Moovit é destinado ao uso do transporte publico, sendo reconhecido
mundialmente em mais de 1.500 cidades e mais de 77 paises. No Brasil, 40 cidades fazem
parte da base do aplicativo.

O App permite pesquisar linhas dos diversos transportes publicos da sua cidade, as
direcdes passo a passo para qualquer atracdo, rua ou estacdo, 0os horarios, as previsdes de
chegada, alertas de servico, e as rotas detalhadas nos mapas para saber exatamente como
chegar a qualquer lugar em Sao Paulo e Regido. Colocando uma origem e um destino ele guia

0 interessado até o ponto de 6nibus e avisa na hora que tem que descer.
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6 PROPOSTAS DE INTERVENCOES VIARIAS NA CIDADE DE SP

Congestionamentos, transito excessivo, aglomeracfes de veiculos privados nas vias,
mau funcionamento do modal motorizado por transporte publico, ma condi¢éo fisica e de uso
das rodovias e pavimentacbes da cidade de S&o Paulo, e ainda outros problemas que
inviabilizam o transporte coletivo, como emissdes de gases poluentes ao meio ambiente, séo
fatores que necessitam intervencdes com urgéncia para a mitigacdo e/ou até extincdo dessas
adversidades como solugdo para vias urbanas otimizadas e acessiveis a mobilidade urbana.

O investimento em transporte publico é imprescindivel para a qualidade de vida da
populacdo de qualquer pais. Essa iniciativa tem o potencial de melhorar os mais relevantes
indicadores de qualidade do servico ofertado. Entre eles, pode-se destacar o aumento da
demanda de passageiros, a transferéncia de viagens do transporte individual, a redugdo dos
tempos de viagem, o aumento da velocidade média e o aumento da confiabilidade das
viagens. Principalmente no Brasil, onde ainda h4 uma parcela significativa da populagdo que
depende do transporte publico e especificamente do modo dnibus, a melhoria da qualidade do
servico ofertado contribui e afeta positivamente na participacdo em atividades essenciais tais
como educacéo, saude, lazer e cultura (NTU, 2015).

Assim, as intervencges justificam-se pelos sistemas de otimizacdo do uso das vias que
caracterizam solucdo de desafogamento de transito, incentivo a utilizacdo do transporte
publico ao invés do privado por se beneficiar de via descongestionada e exclusiva para

trafego, e até mesmo de ganho de produtividade e economia.

6.1 FAIXAS EXCLUSIVAS E CORREDOR DE ONIBUS

Um fator decisivo para a produtividade dos sistemas de transporte publico por dnibus
é o desempenho da velocidade operacional dos veiculos. Esse fator é necessario para o
cumprimento da programacao definida pelos 6rgaos gestores para cada linha, principalmente
em relacdo ao numero de viagens previstas e ao cumprimento dos horarios estabelecidos. Nos
ultimos anos, a velocidade operacional dos 6nibus do transporte publico foi seriamente
comprometida pelo aumento dos congestionamentos.

O aumento da velocidade operacional permite otimizar a utilizacdo da frota de dnibus,
proporcionando maior produtividade. Outra vantagem possivel é a reducdo dos custos do

servico ofertado, contribuindo para a modicidade tarifaria. Para os usuarios, o maior beneficio
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é a reducdo dos tempos de deslocamentos e o cumprimento dos horarios. Ou seja, maior
velocidade operacional possibilita a oferta de um servico com maior confiabilidade e
qualidade a comunidade, com um preco acessivel aos usuarios (NTU, 2015).

Em relatério publicado pelo IEMA (2014; 2017) sobre o impacto da implantacdo de
faixas exclusivas em Sdo Paulo-SP, e expressos em dados quantitativos no capitulo 5 desta
dissertacdo, apresenta dados de ganho de aumento de velocidade média nas faixas exclusivas
apos implantacdo em 2013. A velocidade operacional média nos horarios de pico da manha e
da tarde apontou para um aumento da ordem de 13,8%, enquanto o aumento total de
velocidade nas faixas exclusivas subiu de 13,6 km/h para 15,1 km/h.

Em 2015, foram implantados 479 km de faixas exclusivas na capital paulista. Essa
extensdo de priorizacdo é resultado do programa ““D4 licenca para o 6nibus™, lancado pela
Prefeitura Municipal em 2013. Segundo a CET/SP (2014), anteriormente a implantacdo das
faixas exclusivas, a velocidade média geral dos 6nibus era de apenas 14 km/h. Apos essa
iniciativa de priorizacdo do transporte pablico por 6nibus, a média da velocidade dos 6nibus
ultrapassou 20 km/h. Ou seja, a melhoria de desempenho foi da ordem de aproximadamente
50%, dado superior ao apresentado pelo IEMA (2014; 2017), porém com resultado positivo
quanto ao aumento de velocidade nas faixas exclusivas. O Grafico 6.1 destaca os valores
consolidados nos horérios de pico da manhd e da tarde (NTU, 2015; CET/SP, 2014).

Gréfico 6.1-Ganho de Velocidade Média nos horarios de Pico das Faixas Exclusivas de SP
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Fonte: NTU, 2015; CET/SP, 2014.

Os resultados apresentados destacam-se como conclusivas para medidas de
intervencdes nas faixas exclusivas e corredores de 6nibus. Porém, como essa medida de

priorizacdo abrange uma pequena parcela das vias cobertas pelo sistema de 6nibus, os ganhos
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de velocidade observados sd@o pouco refletidos no desempenho global desse sistema.
Considerando a quilometragem total das vias por onde circulam 6nibus na cidade de S&o
Paulo, somente cerca de 12% s&o dotadas de faixas exclusivas e segregadas dos outros modais
de transporte, assim é possivel afirmar que seus efeitos positivos sdo diluidos ao se observar
as velocidades médias gerais do sistema de 6nibus circulante.

Tem-se que este tipo de intervencdo de priorizacdo do transporte coletivo em
detrimento do individual comprovaram os efeitos positivos da adogéo de faixas exclusivas de
Onibus em vias urbanas, uma medida simples, de baixo custo e de réapida implantacéo,
constituindo-se uma importante politica puablica em relacdo ao transporte puablico coletivo.
Faixas implantadas em vias que apresentam isolamento de fluxo, como leitos fluviais, vias
férreas, etc., ttm um desempenho melhor do que faixas implementadas em vias que tenham
grande numero de interferéncias como semaforos, cruzamentos em nivel, interseccoes, etc.
Foi observado também que em vias em que os Gnibus tém piores condicdes de circulacéo, a
implantacdo de faixas tem um impacto mais significativo no ganho de velocidade média, o
que nao significa necessariamente que ela atinja bons niveis de velocidade.

Com base nestes resultados acredita-se que a implantacdo de medidas acessorias pode
ajudar a melhorar o desempenho das faixas exclusivas. Uma reprogramacdo semaforica
favoravel ao 6nibus; a implantacdo de pontos de ultrapassagem em pontos especificos onde ha
grande volume de embarque e desembarque de passageiros; e a realocagédo de pontos em
cruzamento podem ser exemplos de medidas acessorias que podem contribuir na eficiéncia
das faixas (IEMA, 2017).

6.2 BRT - TRANSPORTE RAPIDO POR ONIBUS

O Bus Rapid Transit (BRT) tem ganhado popularidade como uma alternativa efetiva
em termos de custo para melhorar a mobilidade nas grandes cidades. Dentre as principais
vantagens do BRT, além do baixo custo, estdo a reducdo de poluentes, de riscos de acidentes,
a flexibilidade de composicdo de rotas, eliminacdo da necessidade de espagos para
estacionamento e aumento significativo da velocidade em transito se comparado ao automovel
de uso pessoal. Percebe-se que Sdo Paulo tem um enorme potencial (ou necessidade) a ser
contemplado pelo sistema BRT tanto em termos de quantidade quanto em qualidade. O BRT

é uma das solugdes viaveis de menor custo e de menor tempo de implementacdo para Sao
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Paulo e pode apresentar uma solucdo consistente para desatar os nés da mobilidade no
municipio (LARA, F.F; MARX, R. 2014, p. 1).

Um exemplo de mobilidade urbana para a cidade de Sao Paulo é o BRT TransCarioca
do Rio de Janeiro que, segundo o ITDP (2015), 66% dos usuérios consideram 0s servi¢os
prestados pelo BRT melhor que os do antigo modo de transporte utilizado. Em um cenario
geral, o BRT foi muito bem avaliado entre seus usuarios, recebendo nota 6,9 (avaliacdo de 0 a
10), superior & do metrd, e com aprovacdo de 74%, melhor avaliagdo entre os meios de
transportes utilizados. Como destaque nas vantagens elencadas, o tempo de viagem aparece
com 57% de ganho apenas no trecho principal (ITDP, 2015. p. 23).

O Expresso Tiradentes (Figura 6.1), até 0 momento o Unico BRT (Bus Rapid Transit)
de fato da cidade de Séo Paulo, nasceu apos a frustragdo do projeto Fura Fila apresentado em
1995, pelo entdo prefeito Paulo Maluf. O sistema completou 10 anos dia 08 de marco de
2017, sendo inaugurado em 08 de marco de 2007, conectando o Terminal Sacoma a Estagéo
Mercado no Parque Dom Pedro 11, centro de S&o Paulo. O Sistema atende em média 147 mil
passageiros por dia. A frota conta com 87 veiculos, sendo 77 articulados e 10 biarticulados. A
velocidade média é de 37,5 km/h (somente no Expresso Tiradentes). Ja a extensdo do
Expresso Tiradentes é de 12 km (8,5 km do Term. Mercado ao Term. Sacoma + 3,5 km da
bifurcacdo até Vila Prudente) (DIARIO DO TRANSPORTE, 2017).

Figura 6.1 - BRT Expresso Tiradentes
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Fonte: DIARIO

: _ -
DO TRANSPORTE, 2017.

Em uma andlise critica feita por LARA e MARX (2014), é destacado o baixo nimero
de linhas disponibilizadas para o Expresso Tiradentes, séo seis linhas com seis estacdes e trés
terminais. Ter multiplas linhas operam em um Gnico corredor € um bom indicador de redugdo

do tempo de viagem porta a porta, porque isto reduz as penalidades introduzidas no sistema
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devido as transferéncias. Outro ponto seria o fato do corredor ndo disputar espaco com servigo
de taxi e demais 6nibus comerciais. Entende-se que esse € um ponto particularmente critico,
pois o sistema BRT preveé a provisdo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem,
fato que é prejudicado por essa forma de organizacao existente nos corredores (LARA, F.F;
MARX, R. 2014).

Outro fator critico para o sucesso da implementagdo do sistema BRT séo as faixas de
ultrapassagem, de modo a permitir as estacdes receberem um alto volume de dnibus sem
ficarem congestionadas, contribuindo com uma economia consideravel de tempo de viagem
para 0s passageiros e permitindo uma maior flexibilidade para a expansdo do sistema. Em
relacdo ao tipo de segregacdo, uma infraestrutura segregada com prioridade de passagem é
importante para garantir a circulacdo de forma rapida e desimpedida. A Tabela6. 1 apresenta
as caracteristicas do sistema em questdo (LARA, F.F; MARX, R. 2014).

Tabela 6.1 - Caracteristicas do Sistema BRT Expresso Tiradentes

CARACTERISTICAS DO SISTEMA BRT EXPRESSO TIRADENTES

Extensio Faixas por Tipo de Posicio da Faixa Tratamento em
Sentido Segregacdo ¢ Intersecdes
10,8 Km Separagdo de Separacgdo de

Exclusivos 1 Nivel Central Nivel

Fonte: LARA, F.F; MARX, R. 2014; SPTRANS, 2013; SIBRT, 2013.

De acordo com LARA e MARX, a demanda diéria pelo servico é um dos pilares que
justificam os investimentos e servem como base para dimensionar o sistema. Em S&o Paulo,
percebe-se a existéncia de corredores com grandes demandas, que juntos atendem
praticamente 1 milhdo de passageiros. No entanto, ha corredores ainda com demanda
consideravelmente menor, como é o caso do Expresso Tiradentes, contando com uma carga
inferior a 50 mil passageiros diarios, conforme se observa na Tabela 6.2. Entende-se que essas
informac6es sdo extremamente importantes a se considerar no projeto de desenvolvimento de
um trecho a ser implementado, assim como para a ampliacdo do servigo. Ainda vale ressaltar
que a ampliacdo da frequéncia pode levar a maior nimero de passageiros, desde que a
demanda realmente exista (LARA, F.F; MARX, R. 2014).
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Tabela 6.2 - Oferta e Demanda dos Corredores e BRT Expresso Tiradentes

OFERTA E DEMANDA DOS CORREDORES E BRT EXPRESSO TIRADENTES

. Frequéncia Velocidade Demanda Carregame
Corredor/ Sistema BRT (Pico) Op(_arac. Diaria nto (Pico)
(Pico)

Pirituba - Lapa - Centro 169 12,5 km/h 195.000 14.120
Inajar - Rio Branco - Centro 179 11,9 km/h 134.000 15.284
Campo Limpo - Rebougas - Centro 223 13,7 km/h 246.000 18.258
Santo Amaro - 9 de julho - Centro 229 19,0 km/h 366.000 25.938
Paes de Barros 34 18,4 km/h 47.500 3.372
Expresso Tiradentes 47 35,9 km/h 38.500 6.180
Itapecerica - Jodo Dias - Santo Amaro 123 11,9 km/h 150.000 13.359
Jd. Angela - Guarapiranga - Santo amaro 267 16,3 km/h 208.000 24.428
José Diniz - Ibirapuera - Santa Cruz 269 16,2 km/h 270.500 28.024
Parelheiros - Rio Bonito - Santo Amaro. 204 20,6 km/h 234.500 25.025

Fonte: LARA, F.F; MARX, R. 2014; SPTRANS, 2013; SIBRT, 2013.

Concluindo, LARA e MARX destacam que Sao Paulo tem um enorme potencial (ou
necessidade) a ser explorado pelo sistema BRT tanto em termos de quantidade quanto em
qualidade. Além da velocidade média operacional desenvolvida, primordiais para um nivel de
servico com desempenho no minimo satisfatorio ainda precisam ser aprimorados. Questdes
como 0 pagamento antecipado a entrada na estacdo, embarque no 6nibus no mesmo nivel do
veiculo e portas automaticas para facilitar o fluxo das pessoas sdo itens que praticamente ndo
existem no sistema BRT de Sdo Paulo e exercem impacto consideravel na qualidade do
servico e na confianga dos usuarios.

Portanto, O BRT € uma das solucdes viaveis de menor custo e de menor tempo de
implementacéo, que S&o Paulo pode adotar e seguir conforme outras cidades desenvolveram e
assim apresentar uma solucdo consistente para desatar os nés da mobilidade no municipio
(LARA, F.F; MARX, R. 2014).
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7 ANALISES E COMENTARIOS

A presente dissertacdo pretende, através dos resultados apresentados, conscientizar a
sociedade paulistana de que 0s avancos atuais conquistados com os corredores de dnibus ndo
sdo suficientes para uma malha viaria publica eficaz, é necessario reforcar essas iniciativas e
priorizar o investimento que atualmente caracterizam apenas 519 km de faixas exclusivas de
Onibus implantadas (CET, 2017).

Dados da Associagdo Latino-Americana de Sistemas Integrados e Bus Rapid Transit
(SIBRT, 2013), apontam que a demanda de Transporte Publico diminuiu em
aproximadamente 33% no pais nos Gltimos 10 anos (de 60 a 40 milhdes de passageiros por
dia) deixando claro que ainda hd muito a ser realizado para se alcancar a melhoria da
acessibilidade, mobilidade urbana e do Transporte Coletivo por dnibus.

Consequentemente a esses fatos, assim como o PlanMob, nossa meta e desejo de
conquista € uma Sdo Paulo acessivel, com uma rede de transporte coletiva totalmente
reorganizada e interligada, devido as diversas falhas quanto a organizacdo desconforme da
rede de linhas de Onibus, da prioridade relativamente limitada ao transporte coletivo na rede
viaria; a adequacao da frota as exigéncias ambientais e da participacdo excessiva do veiculo
privado na divisdo modal do transporte coletivo, responsavel hoje pela grande massa de
congestionamentos na cidade de Sao Paulo (PlanMob, 2015).
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8 CONCLUSAO

O presente trabalho foi realizado com o objetivo de elencar agdes e projetos que
otimizem o uso das vias paulistanas por meio de incentivo ao transporte publico. O estudo
sobre o tema proposto se torna indispensavel visto que os usuarios de transporte rodoviario,
tanto individual quanto coletivo, sofrem os impactos causados pelos problemas de mobilidade
encontrados na Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Para se entender a problemaética dos altos indices de congestionamento, transito nas
vias e emissdes de gases poluentes na atmosfera, provenientes de veiculos motorizados, foi
necessario antes discorrer sobre a cultura rodoviéria existente em nosso pais, promovendo ao
leitor um embasamento literario para melhor entendimento do contelido posteriormente
apresentado.

Tendo o simples entendimento de que o crescimento da frota de veiculos ocasiona em
altos indices de congestionamento, transito, emissdes de gases prejudiciais a atmosfera e até
mesmo de taxas de mortalidade nas vias, fica evidente que a destinacdo de grande parte do
espaco viario para veiculos particulares ndo é a melhor solucdo para uma cidade como Séo
Paulo. Desestimular essa acao investindo no transporte publico coletivo é uma solucdo que
uma cidade que possui deficiéncia no modal rodoviério necessita. Para tanto, o foco das
politicas urbanas, econbmicas e de transporte deve também obter mudanca em sua
conscientizacdo de mobilidade urbana com o estimulo no transporte publico, reforgando deste
modo, o investimento no nivel de seguranca de circulacdo das vias, a qualidade do uso do
espaco urbano e as condi¢cdes ambientais e de saude ligadas a poluicdo atmosférica.

Através dos dados citados e expressos neste estudo cientifico, ao se implantar um
sistema BRT de qualidade, corredor de dnibus e faixas exclusivas no transporte coletivo na
cidade de Sao Paulo, a avaliacdo de todo o custo beneficio deve ser levada em consideracdo
para um projeto que permita a fluidez de trafego, tempo de viagem, acessibilidade, facilidade
na integracdo e conforto ao usuério. Sendo assim, sua implantacdo seria uma alternativa
altamente positiva e enriquecedora para a nossa cidade, por caracterizar solucdo de
desafogamento de transito, incentivo a utilizagdo do transporte publico ao invés do privado
por se beneficiar de via descongestionada e exclusiva para trafego, e até mesmo de ganho de
produtividade e econdmico, como no caso do sistema BRT TransCarioca e de beneficio
operacional de reducdo da duracdo média das viagens nas faixas de dnibus como no caso da

iniciativa e implantacdo do programa D4 Licenca para o Onibus.
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Portanto, ap6s analisar e reunir dados de diversos 6rgaos e estudiosos referente ao
tema nos capitulos integrantes da presente monografia, os autores julgam que a realizagdo do
mesmo foi de extrema contribuicdo para enriquecimento de suas vidas académicas, servindo
também para introduzir e ampliar o conhecimento de pessoas interessadas no estudo desse

tema que impacta a vida da maior parte da sociedade.
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