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Apresentacao

O Plano de Mobilidade de Sdo Paulo — PlanMob/SP 2015 é o instrumento de planejamento e
gestdo do Sistema Municipal de Mobilidade Urbana, ou seja, dos meios e da infraestrutura de
transporte de bens e pessoas no municipio, para os préximos 15 anos. O plano foi elaborado
pela Prefeitura do Municipio de Sao Paulo — PMSP com apoio técnico da Secretaria Municipal
de Transporte e das empresas publicas SPTrans e CET, em parceria com as demais secretarias
municipais afeitas aos temas da mobilidade urbana, do desenvolvimento urbano e do
parcelamento e uso do solo, notadamente a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano.

O PlanMob/SP 2015 foi preparado em atendimento a Lei Federal n2 12.587 (promulgada em
trés de janeiro de 2012) que estabeleceu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU. A
Lei Federal determinou que todos os municipios acima de 20 mil habitantes devem elaborar
um plano de mobilidade urbana. O PlanMob foi elaborado atendendo também a politica
municipal de mobilidade urbana expressa do Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo — PDE
2014, conforme Lei Municipal n? 16.050, que em seu artigo 229 determina tanto a elaboracdo
como um programa de conteddo minimo a ser abordado.

Para a elaborac¢do do PlanMob a Prefeitura Municipal constituiu em agosto de 2014 um grupo
de Trabalho Intersecretarial (GTI/PlanMob) com representantes da Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Urbano — SMDU, Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente —
SVMA, Secretaria Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestdao — SEMPLA, Secretaria
Municipal de Habitacdo — SEHAB, Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade
Reduzida — SMPED, Secretaria Municipal de Transportes — SMT, além das empresas publicas
vinculadas a SMT: S3o Paulo Transporte — SPTrans e a Companhia de Engenharia de Trafego —
CET.

O PlanMob/SP 2015 é, portanto, a referéncia técnica e a proposta estratégica que trata do
Sistema de Mobilidade Urbana, além de orientar a politica municipal de mobilidade urbana em
nome do interesse coletivo, indicando os principios, diretrizes e acbes dessa politica,
apontando ac¢des e medidas futuras complementares fundamentais que porventura escapem
ao contorno técnico do plano. O PlanMob trata do papel representado pelos diversos
componentes do Sistema de Mobilidade Urbana, tal como apresentados no artigo 225 da
sec¢do | do capitulo V do PDE 2014.

Um Decreto Municipal regulamentara os principios e preceitos do artigo 229 do PDE 2014 na
medida em que instituira formalmente, conforme previsto naquela lei, o Plano de Mobilidade
do Municipio de Sdo Paulo.



Introducao

O Plano de Mobilidade do Municipio de Sao Paulo foi elaborado entre os anos de 2013 e 2015.
Segue as legislacbes e normas federais, estaduais e municipais que regulam o tema da
mobilidade urbana e seu contetdo foi desenvolvido tendo como referéncia os diversos planos
de transporte e estudos técnicos elaborados anteriormente pelo Executivo municipal.
Considera a evolucdo da producdo académica sobre a temadtica, assim como as diversas
contribuicGes mais recentes produzidas pela sociedade civil. Os documentos técnicos utilizados
como referéncia para o Plano sao citados nas referéncias técnicas.

O presente documento mostra o resultado das acdes de transporte aplicadas e em
implantag¢do pelo municipio. Traz uma analise dos resultados obtidos que foram desenvolvidos
de 2013 a 2015 e que estdo coordenadas segundo essa proposta estratégica.

Um dos preceitos fundamentais que orienta o desenvolvimento de uma nova politica de
mobilidade urbana para o Municipio de S3o Paulo — MSP é a coordenacdo da politica de
transporte e circulagdo com o plano de desenvolvimento urbano. O desafio assumido com a
proposta dos Eixos de Estruturacdo da Transformacdo Urbana do PDE 2014 associa,
intrinsecamente, o desenho da rede de transporte de média e alta capacidade com a
delimitacdo de areas destinadas ao adensamento de atividades de emprego e moradia. Uma
das decorréncias em longo prazo da adogao da politica preconizada serd a redugdo do numero
excessivo de viagens pendulares motorizadas no ambito municipal.

Outro preceito fundamental que norteia esta politica é o estabelecimento de uma necessdria
priorizagdo do uso do espaco vidrio urbano pelo transporte publico coletivo, pelo transporte
ativo e pelos deslocamentos a pé. O espago viario urbano é escasso e essa priorizagdo é
fundamental para a eficiéncia do transporte coletivo bem como para a garantia de um
deslocamento seguro e eficaz do transporte ativo. Neste contexto o deslocamento a pé, que
tem prioridade sobre os demais, é visto ndo apenas como um modo de transporte, mas como
uma atividade basica do ser humano a ser plenamente assegurada.

Considerou-se também a necessidade de vinculacdo entre as politicas de transporte dos
diversos municipios conurbados da Regido Metropolitana de S3o Paulo — RMSP, pois os
maiores municipios vizinhos a S3do Paulo sdo importantes na composicdo das viagens
metropolitanas, visto que a economia destas cidades é totalmente interdependente. A légica
de produgdo dessas viagens é regionalizada e os fluxos resultantes ocorrem em toda a
infraestrutura vidria disponivel. Dessa forma, é necessario que a abordagem do plano tenha
um carater metropolitano.

O planejamento da mobilidade urbana em S3ao Paulo ndo se encerra com a publicagdo de um
plano estratégico. Ao contrario, o planejamento é uma atividade permanente em que novas
tecnologias, dados e processos vdo sendo incorporados na medida em que surgem ou sdo
ofertados. Nesse sentido é importante esclarecer que insumos fundamentais ao planejamento
da mobilidade ainda ndo deverdo estar disponiveis antes do limite para a conclusdo do
PlanMob/SP 2015: a pesquisa de circulacdo do transporte de carga em S3o Paulo coordenada
pela CET em 2014/15; o desenho da futura rede de linhas de transporte coletivo da cidade
contratada pela SPTrans no inicio em janeiro de 2015; a conclusdo do processo licitatério do



servico de transporte publico coletivo realizado pela SMT em 2015; a avaliacdo do projeto
piloto de entrega de cargas noturnas coordenado pela CET; a pesquisa de desempenho da
nova rede ciclovidria e a consolidacdo do inventdrio de emissdes do transporte coletivo. Cabe
registrar ainda: a recente promulgacdo do Decreto n® 56.232/2015 que confere nova
regulamentacdo a lei do transporte municipal, a Lei n2 13.241/2001; e a promulgacdo da Lei
Federal n? 13.089/2015, o Estatuto da Metrépole com seus planos de desenvolvimento
integrado que constituirdo outras referéncias para a questdo da mobilidade urbana.

Dessa forma, o plano ocorre concomitante a pesquisas e estudos importantes para a
formulacdo de cendrios e para definicdao de politicas publicas, que ainda estdo em andamento,
assim como convive com novas a¢des de governo que fazem parte de projetos de mobilidade e
acessibilidade, cujos resultados s6 serdo totalmente conhecidos posteriormente a
apresentacdo formal do PlanMob/SP em dezembro de 2015. Essa condicdo de trabalho imp&e
ao Plano um carater mais estratégico que propositivo, deixando um conjunto de
ordenamentos dependentes de analises dos resultados das pesquisas e da avaliacdo do
desempenho de projetos que s poderdo ocorrer a posteriori.

O PlanMob/SP 2015 procura colaborar com a defini¢cdo de conceitos em torno da mobilidade e
acessibilidade urbanas, elabora um diagndstico sobre a situagao atual da mobilidade urbana
no MSP e faz um progndstico a partir deste cenario de referéncia em que elenca acgoes e
infraestruturas necessarias. O Plano também define os contornos da nova politica de
transporte e circulagdo agora entendida como um conjunto de principios, objetivos e diretrizes
para um conceito mais amplo de mobilidade urbana. De igual forma o plano apresenta uma
proposta de rede de transporte coerente com a estratégia de favorecer o transporte coletivo e
o transporte ativo.

Defini¢oes Principais
O conjunto de defini¢gdes a seguir tem como objetivo dar maior precisdo ao entendimento dos
conceitos utilizados no PlanMob/SP 2015.

Acessibilidade

Em seu sentido mais amplo a acessibilidade é um atributo do espago. O espaco urbano, em
suas diversas escalas, pode ser considerado tdo mais acessivel quanto mais abrangentes e
adequadas forem suas infraestruturas de acesso. Cada regido da cidade tem maior ou menor
acessibilidade em funcdo do padrdao da infraestrutura de transporte e deslocamento. Ao
mesmo tempo a acessibilidade em suas diversas escalas é instrumento de equiparacao das
oportunidades. Por exemplo: uma avenida dotada de acessibilidade universal nos passeios,
com prioridade para o transporte coletivo no sistema viario e atendida por transporte de alta
capacidade garante uma 6tima condicdo de acessibilidade. Nessa definicao, a acessibilidade
nao é entendida como um atributo econémico ligado ao valor das tarifas do transporte, o que
ndo impede a busca da modicidade tarifaria enquanto meta. O congestionamento viario, por
sua vez, é uma condi¢do do uso e ndo um fator para a avaliacdo da acessibilidade de uma via
ou regido.

Mobilidade
Da mesma forma a mobilidade é um atributo do individuo e expressa sua capacidade de se
deslocar pelo territério da cidade. Essa capacidade varia em fungao de sua condi¢do social, ou
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seja, um individuo tera maior ou menor mobilidade quanto maior ou menor for sua renda.
Assim, a definicdo de mobilidade considera, sobretudo, a dimensdo econd6mica dos
deslocamentos e pode ser avaliada em funcdo da renda familiar. Pessoas ou familias de maior
renda tendem a fazer um maior nimero de viagens. A condicdo de mobilidade de um conjunto
de pessoas pode ser verificada quando transformada em um indicador técnico denominado
“taxa” ou “indice” de mobilidade. Esse indicador é calculado dividindo-se o total de viagens
realizadas pelo total da populacdo residente em uma regido. Além disso, o indicador pode ser
aprimorado para atingirem resultados especificos como a taxa de mobilidade motorizada, que
exclui as viagens feitas a pé. Na eventualidade do individuo ter sua movimentacdo restringida
pela ma qualidade das infraestruturas urbanas, a restricdo é funcdo da falta de acessibilidade
ao espaco e ndo uma perda de mobilidade do individuo.

Acessibilidade Universal

A acessibilidade universal é uma qualidade especifica do espago urbano e suas edificagbes
significando que sdo totalmente acessiveis a pessoas com deficiéncia. Garantir acessibilidade
universal significa eliminar todas as barreiras fisicas que impedem a participacdo plena e
efetiva na sociedade das pessoas com deficiéncia, para promover o respeito a sua dignidade
inerente.

Mobilidade Urbana

No contexto do PlanMob/SP 2015 a mobilidade urbana é, acima de tudo, um atributo das
cidades. Considera um amplo conjunto de predicados que uma aglomeragdo urbana possui
que sdo proprios ou favorecem uma mobilidade mais qualificada e eficiente. O transporte
publico coletivo é apenas um de seus componentes. A mobilidade urbana também é
qualificada pela presenca de transporte de alta capacidade, de acessibilidade universal nos
passeios e edificacdes, de prioridade ao transporte coletivo no sistema viario, de terminais de
transporte intermodais, da rede de transporte coletivo por 6nibus, de acessibilidade universal
na frota de coletivos, de uma rede ciclovidria, da existéncia de bicicletarios e paraciclos, de
uma boa legibilidade dos sistemas de orientacdo, de uma comunicacdo eficaz com os usudrios,
da modicidade tarifaria e de uma logistica eficiente no transporte de carga, entre outros itens.

Viagem
No entendimento do setor de transporte, uma viagem corresponde ao movimento de uma
pessoa entre dois pontos de interesse (origem e destino), com um motivo definido e
utilizando-se para isso de um ou mais modos de transporte. Esta definicdo ndo se aplica a
todos os deslocamentos a pé dos municipes visto que nem toda caminhada a pé tem motivo
definido.

Modo de Transporte

Os modos de transporte urbano podem ser classificados em: a) individual: viagens realizadas
como motorista de auto ou passageiro de auto, taxi, caminhdo, moto e bicicleta; b) coletivo:
viagens de metro, trem, 6nibus, 6nibus fretado, 6nibus escolar e lota¢do; c) a pé: viagem com
motivacdo realizada a pé da origem ao destino quando a distancia percorrida for superior a
500 metros (grosso modo, equivalente a cinco quadras). Quando o motivo da viagem é
especificamente trabalho ou escola a viagem é registrada independente da distancia
percorrida.-.



Diagnostico da Mobilidade Urbana

Visao Geral

A Regido Metropolitana de Sdo Paulo — RMSP (Figura 1) é uma das maiores aglomeracgGes
urbanas do mundo. S3o mais de 20 milhGes de habitantes, divididos em 39 municipios e
ocupando uma &rea urbanizada superior a 2.200 km2. A RMSP é o maior polo de riqueza
nacional e seu Produto Interno Bruto — PIB atingiu RS 786,5 bilhdes em 2012, o que
corresponde a algo em torno de 19% do PIB brasileiro. A Metrdpole sedia alguns dos mais
importantes conglomerados financeiros, industriais e comerciais do Pais, desempenhando
funcdo de lideranca no mercado latino-americano, utilizando complexas redes de servicos de
alta especializacdo e requerendo um adequado planejamento para a circulacdo e transporte
de pessoas, mercadorias e informacgoes.

Figura 1 — Regido Metropolitana de Sao Paulo — RMSP
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Fonte: IBGE

Internamente o Municipio de S3o Paulo é subdividido em 32 subprefeituras administrativas
que exercem um papel de atendimento local compartilhado com Poder Executivo Municipal.
Cabe as Subprefeituras: fortalecer as formas participativas; participar da coordenacdo de
planos regionais; estabelecer formas articuladas de acdo local; ampliar a oferta dos servicos
municipais e praticar a gestdo, direcdao e controle dos assuntos municipais em nivel local,
respeitadas as legislacdes vigentes e observadas as prioridades estabelecidas pela Prefeitura.
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Figura 2 — Subprefeituras do Municipio de Sao Paulo
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Fonte: PMSP/SMCS

A lideranca que o Municipio de S3o Paulo exerce na rede urbana brasileira deve-se,
historicamente, a sua condi¢cdo de centro industrial, funcdo que condicionou fortemente a
natureza de seu processo de urbanizacdo. A funcdo industrial atraiu elevado contingente
migratdério que, durante as décadas de 1950, 1960 e 1970 provocou intensa pressao
demografica e um ritmo acelerado de expansdo da area que continha o nucleo urbano original
representado pelo municipio. Esse processo gerou uma estrutura marcada pela proliferacdo de
areas com funcdo dormitério, progressivamente mais distantes do centro histérico e de outros
subcentros de emprego. O padrdo de crescimento esteve atrelado a uma incessante busca por
terrenos periféricos mais baratos e afastou gradativamente as areas residenciais dos locais de
trabalho onerando as infraestruturas, notadamente o setor de transportes, cuja oferta de
servicos tornou-se insuficiente para a realizacdo dos deslocamentos da populagdo. Tal
estruturacdo gerou varias deseconomias associadas as distancias percorridas e uma caréncia
cronica de infraestrutura e outros servigos urbanos.
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A partir de meados dos anos 1970 observa-se uma desaceleracdao da expansao urbana em
direcdo as dareas periféricas, cada vez mais distantes, associada a uma progressiva diminuicao
do ritmo do crescimento demografico, explicado pela queda nas taxas de natalidade e a
reducdo do fluxo migratério. Concomitantemente péde ser observada uma alteragdo na base
econ6mica da aglomeracdo, com a reducao do papel da industria e crescente predominio do
setor terciario, gerando uma dispersao das atividades e permitindo o surgimento de novos
subcentros e corredores de comércio e servigos.

Figura 3 — Concentragdo e evolugdo dos empregos no Municipio de Sdo Paulo
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Fonte: PMSP — Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano

O setor de comércio e servigos tornou-se a mais importante atividade econémica do Municipio
de S3o Paulo. A sua participacdo na composicdo do total do valor adicionado pela base
econdmica alcangou 82% em anos recentes, ficando os 12% restantes por conta da industria.
Com relacdo a geracao de empregos formais Sdo Paulo registrou o total de 5,2 milhdes, o que
representa pouco mais de 37% do total de empregos formais do estado de S3o Paulo e quase
70% do total de emprego formal no ambito da Regido Metropolitana.
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No tocante a mobilidade urbana o processo de urbaniza¢do foi marcado por uma progressiva
motorizacdo que espelhava a implantacdo da industria automobilistica. Desde a década de
1950 as politicas federais, estaduais e municipais relativas ao transporte urbano incorporaram
uma postura francamente favoravel a fabricacdo e uso do automével. Pode ser incluido nessa
politica a construcdo de rodovias, a abertura de grandes vias expressas, o sucateamento de
redes de transporte coletivo como a rede de bondes urbanos, a separagao de fluxos veiculares
por meio de tuneis, pontes e viadutos, a ado¢do de uma engenharia de trafego voltada a
fluidez dos automéveis, os programas de financiamento para aquisicdo de veiculos, o
programa de incentivo ao uso do alcool combustivel (etanol), subsidios aos combustiveis e as
facilidades dadas ao estacionamento e provisdo de vagas, entre outras posturas.

No mesmo periodo e no caso especifico de Sdo Paulo, além das diversas a¢Ges de apoio ao
transporte individual, a baixa eficiéncia e qualidade do transporte coletivo sobre pneus aliada
a lenta expansdo da rede de alta capacidade sobre trilhos estimularam o uso crescente do
veiculo particular. O resultado dessa politica levou a uma divisdo modal desequilibrada do
transporte motorizado. No final da década de 1960 a divisdo modal que apresentava 30% de
viagens individuais (auto) contra 70% por transporte coletivo, condi¢cdo hoje considerada ideal,
passou para uma situac¢do inversa na virada do século, quando menos da metade das viagens
era feita por coletivos e o transporte individual motorizado se tornou majoritario, como pode
ser avaliado no Grafico 1.

Gréfico 1 — Evolugdo da divisdo modal entre motorizados em S3o Paulo | 1967 a 2007.
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Esse longo periodo de incentivo ao transporte individual resultou em baixa eficiéncia no
transporte urbano, com muito espaco ocupado para transportar um pequeno numero de
pessoas. Ao mesmo tempo, investimentos insuficientes na rede de alta capacidade sobre
trilhos colaboraram para a sobrecarga do transporte coletivo sobre pneus, que assumiu boa
parte do transporte estrutural metropolitano.
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Em que pese ter havido uma reversdo na tendéncia de aumento do uso do automdével nos
ultimos anos, ainda se verifica uma utilizagdo muito intensiva do transporte individual.
Segundo os dados da mais recente revisdo da Pesquisa Origem e Destino (OD 2007), a Pesquisa
de Mobilidade 2012%, aproximadamente 44% dos deslocamentos motorizados utilizam
transporte individual enquanto 56% utilizam transporte publico coletivo.

A pratica tradicional na mobilidade urbana resultou em efeitos negativos para toda a
sociedade. Uma das metas do PlanMob/SP 2015 é a reversdo desse quadro, o que significaria
ndo um retorno ao passado, mas o salto para um futuro em que a cidade possa permitir uma
melhor convivéncia entre o transporte publico coletivo e o transporte individual, com
participagGes retornando a 70% e 30%, respectivamente.

Dentre todos os fatores que contribuem para a baixa atratividade do transporte publico,
destaca-se o percentual muito alto de 6nibus que utilizam vias compartilhadas. De um total
aproximado de 4.500 km de vias por onde circulam 6nibus aproximadamente 87% sdao em vias
onde o espaco é compartilhado com outros modos, ou seja, ndo sdo corredores ou faixas
exclusivas, de forma que os coletivos sofrem interferéncia do trafego, perdendo velocidade em
relagdo ao individual e tornando o transporte coletivo menos atrativo. Desse modo, a
ampliacdo do uso de faixas exclusivas emerge uma resposta necessaria em muitos casos.

Comparando as taxas de ocupacdo do viario pelo transporte publico e pelo individual, deduz-
se que sé é possivel o uso mais eficiente do espaco viario se for determinado que parte do
viario existente seja cedido para as linhas de 6nibus. Assim, no contexto da formulacdo de
prioridades do PlanMob/SP 2015 foi realizada a amplia¢do das faixas de uso exclusivo do
transporte publico coletivo. Com a reduc¢do do espago vidrio para os automoveis, devem ser
adotadas medidas de gestdo de transito que possam tornar mais eficiente o uso do viario que
restou ao trafego geral, reduzindo assim o impacto entre os usudrios cativos do transporte
individual.

Indicadores Gerais da Mobilidade Urbana

Divisao Modal

Segundo a pesquisa de mobilidade do Metrd sdo realizadas diariamente 26,5 milhdes de
viagens no Municipio de Sdo Paulo (Metro, 2012). Destas, cerca de 31% sdo realizadas nos
modos ativos, 30% nos modos individuais motorizados, 39% nos modos coletivos.

Na Tabela 1 a seguir podemos observar a alteracdo no numero de viagens realizadas no
municipio, por modo, o crescimento populacional e a evolugdo do numero de empregos nos
anos de 1987, 1997, 2007 e 2012 obtidos nas pesquisas origem-destino (OD) realizadas pelo
Metro.

! A pesquisa de mobilidade (ou afericdo) é realizada pelo METRO-SP no intervalo entre as pesquisas de
origem-destino para identificar tendéncias da mobilidade entre a realizacdo das pesquisas OD, feita a
cada 10 anos.
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Tabela 1 — Dados e viagens com origem por modo em Sao Paulo | 1987 a 2012.

Dados 1987 CLY 2007 2012
Populag3o (x1.000) 9.127 9.857 10.896 11.395
Empregos (x1.000) 4,002 4.627 5.930 6.373

indice de Mobilidade 2,19 1,99 2,16 2,33

Viagens por modo nao-

. 6.664 | 33,28% | 6.212 | 31,70% | 7.391 | 31,40% | 8.140 | 30,70%
motorizado (x1.000)

Viagens por modo

) 7.278 | 36,35% | 7.033 | 35,90% | 9.036 | 38,40% | 10.349 | 39,00%
coletivo (x1.000)

Viagens por modo

e 6.082 | 30,37% | 6.370 | 32,40% | 7.092 | 30,20% | 8.063 | 30,40%
individual (x1.000)

Fonte: METRO — Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. Pesquisa origem-destino 1997 e 2007 e Pesquisa de
mobilidade da regido metropolitana de S3o Paulo —2012.

No periodo de 1987 a 1997 pode ser observada a diminuicdo do numero total de viagens no
municipio apesar do crescimento populacional. Nota-se também, no mesmo periodo, o
aumento das viagens por transporte individual, que passa de 30,37% para 32,40% do total de
viagens, significando um aumento da sua participagdo dentre as viagens motorizadas de 45,5%
para 47,5%, conforme tendéncia de aumento observada desde a década anterior. No periodo
de 1997 a 2012 ocorre um aumento expressivo do numero total de viagens, que passa de
19.615 mil/dia para 26.553 mil/dia, representando um crescimento de 35%. A taxa de
mobilidade do municipio, isto é, o nimero de viagens/dia por habitante, passou de 1,99 para
2,33 viagens no mesmo periodo. O crescimento do nimero de viagens estd relacionado ao
crescimento econdmico e aumento do numero de empregos, que saiu de um patamar de
4.627 mil e atingiu 6.373 mil, o que representa um crescimento da ordem de 37,7%.

A Tabela 2 a seguir mostra o nimero de viagens/dia por modo principal® no Municipio de S3o
Paulo no periodo de 1997 a 2012, dividido entre modos motorizados e ativos, resultado das
pesquisas de origem-destino realizadas pelo Metr6. Dentre os modos motorizados, destaca-se
o crescimento relativo no uso do transporte coletivo em relacdo ao transporte individual e a
reversao na tendéncia histdrica de aumento da participagao dos modos individuais nas viagens
motorizadas observada nas maiores cidades brasileiras.

A pesquisa OD considera o modo principal de transporte utilizado pelo entrevistado, estabelecendo
uma hierarquia entre eles. Assim, uma pessoa que realiza uma primeira parte de seu deslocamento
usando um 6nibus e a segunda parte usando o Metr6 tem atribuido como seu modo principal o Metro.
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Tabela 2 — Numero de viagens por modo em Sdo Paulo | 1997, 2007 e 2012.

1997 total 2007 total 2012 total 1997 a
(x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % 2007

Modo Principal

M
Mot::::‘dos 13.403 | 68,33% | 16.128 |100,00%| 18.410 |100,00% | 20,33% | 14,15%
Mod
cmZti?/Zs 7.033 | 52,47% | 9.036 | 56,03% | 10.348 | 56,21% | 28,48% | 14,52%
Onibus 4772 | 2433% | 5729 | 24,36% | 5.710 | 21,50% | 20,05% | -0,33%
Metrd 1533 | 7,82% | 1.944 | 827% | 2.807 | 10,57% | 26,81% | 44,39%
Trem 322 | 1,64% | 435 | 1,85% | 561 | 2,11% | 35,09% | 28,97%
Fretado 162 | 0,83% | 167 | 0,71% | 99 | 037% | 3,09% |-40,72%
Escolar 244 | 1,24% | 761 | 3,24% | 1171 | 441% |211,89%| 53,88%
In';’.'ofjfsa,s 6.370 | 47,53% | 7.002 | 43,97% | 8.062 | 43,79% | 11,33% | 13,68%
Iviaual
Automével | 6.134 | 31,27% | 6.588 | 28,01% | 7.328 | 27,60% | 7,40% | 11,23%
Taxi 91 | 046% | 79 | 034% | 108 | 041% |-13,19% | 36,71%
Moto 99 | 0,50% | 393 | 1,67% | 595 | 2,24% |296,97%| 51,40%
Outros 46 | 023% | 32 | 014% | 31 | 012% |-3043%| -3,13%
Modos ativos | 6.212 | 31,67% | 7.391 | 31,43% | 8.140 | 30,65% |189,86%| 17,00%
Bicicleta 54 | 028% | 147 | 063% | 157 | 0,59% |172,22%| 6,80%
A pé 6.158 | 31,39% | 7.244 | 30.80% | 7.983 | 30,06% | 17,64% | 10,20%

Fonte: METRO — Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. Relatdrio Sintese da pesquisa OD 2007 e Pesquisa de
Mobilidade de 2012.

No periodo de 1997 a 2012 a participacdo dos modos coletivos nas viagens motorizadas
consolida-se em um patamar superior aos modos individuais, atingindo 56,21% ante 43,79%
do transporte individual em 2012. Neste periodo destaca-se também o grande aumento das
viagens de moto, que saiu de um patamar de 99 mil/dia no ano de 1997 para 595 mil/dia em
2012, representando um crescimento da ordem de 600%. O transporte ativo, por sua vez, teve
um aumento da ordem de 172% nas viagens realizadas por bicicleta.

A Tabela 3 a seguir mostra a média de passageiros transportados por dia util por sistema de
transporte considerando os modos coletivos, no periodo de 1997 a 2012, no qual se observa o
aumento expressivo de passageiros transportados nos ultimos cinco anos. Diferentemente da
pesquisa OD, que trabalha com projecdes, as viagens informadas na Tabela 3 decorrem do
registro de passageiros pelos respectivos sistemas de bilhetagem do Metrd, da CPTM e da
SPTrans.

Tabela 3 — Demanda anual de passageiros transportados pelas empresas | 1997 a 2012

Passageiros Transportados em milhares (média por dia util)

Sistema

1997 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2011 2012 1997 - 2007 2007 - 2012
Metré |2.362(2.441|2.386|2.416 [2.664|2.916 [3.198 |3.322 |3.680 [4.340| 23,45% 48,83%
CPTM 810 |1.162(1.213]1.278]|1.421|1.584|1.775]|1.928|2.320[2.540| 95,56% 60,35%
SPTrans |5.289]3.954|5.520]8.251|8.757]8.991]9.333]19.445]19.678|9.600| 69,99% 6,77%

Fonte: METRO — Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. Relatdrio Sintese da pesquisa OD 2007 e Pesquisa de
Mobilidade de 2012.
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Entre 1997 e 2007 ha um forte aumento da demanda de passageiros no transporte ferroviario
(CPTM), que sai de 810 mil viagens/dia e atinge 1.584 mil, representando um crescimento da
ordem de 95,56%. No mesmo periodo, a demanda de passageiros transportada nas linhas
municipais gerenciadas pela SPTrans sai de um patamar de 5.289 mil para 8.991 mil,
representando um aumento® da ordem de 70%". Entre 2007 e 2012 destaca-se o grande
aumento nas viagens de metrd (cerca de 50%) e trem metropolitano (quase 60%).

As informagOes da Tabela 3 sdo a base do Gréfico 2, que destaca o forte crescimento da
demanda verificada neste periodo.

Gréfico 2 — Demanda anual de passageiros transportados pelas empresas | 1997 a 2012
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Fonte: SPTrans, Metro, CPTM. Passageiros da SPTrans estimados a partir do nimero de passageiros transportados
por ano.

Como consequéncia do aumento do niumero de viagens sem um aumento correspondente da
capacidade do sistema de transportes (oferta), verifica-se uma piora nas condi¢bes de
deslocamento da populagdo. Um dos aspectos apontados pelos usudrios e abordados
amplamente pela imprensa refere-se a lotagdo dos veiculos. No periodo de 2007 a 2012 pode
ser observado também o aumento no tempo de deslocamento, tanto nos modos individuais
guanto (e principalmente) nos modos coletivos, conforme apresentado no Grafico 3, que traz
o0 aumento dos tempos médios de viagem por modo de transporte.

* passageiros da SPTrans estimados a partir do nimero de passageiros transportados por ano.

* Incluindo a contencao e eliminagdo do servigo informal no periodo de 2003 a 2005.
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Graéfico 3 — Tempo médio de viagem por modo em S3o Paulo | 2007 e 2012
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Fonte: METRO — Relatdrio Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.

Em cinco anos, houve aumento no tempo médio de deslocamento em todos os modos
motorizados de transporte e redu¢do no deslocamento por modos ativos (inclui pedestre).
Destaca-se o expressivo aumento no tempo de deslocamento do transporte coletivo, que de
passa de 58 minutos para 67 minutos, representando um aumento de 15,5%. Este fato é
preocupante, uma vez que o tempo de deslocamento é um fator determinante de atratividade
de um modo de transporte. As viagens por transporte individual duram, em média, metade do
tempo do que as viagens nos modos coletivos. Mesmo quando consideramos faixas de
distancias semelhantes, o tempo de viagem nos modos coletivos mantém-se bem maior do
gue nos modos individuais, conforme o Grafico 4 a seguir.

Gréfico 4 — Duragdo média das viagens por modo e distancia em Sdo Paulo | 2012
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Fonte: METRO — Relatdrio Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.
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Nas viagens curtas, de até 1 km, a duracdo média de viagem utilizando o transporte publico é
de 27 minutos, contra 12 do automédvel, uma diferenga de 125%. A duragdo média dos
deslocamentos por automovel, independentemente da distancia, é de 32 minutos contra 67
minutos do transporte coletivo. Destaca-se ainda o tempo médio menor no transporte por
moto, que chega a 26 minutos, colaborando para a atratividade deste modo, principalmente
entre a populagdo mais jovem.

No Grafico 5 é apresentada a quantidade de viagens por modo, por distancia e a duragdo em
minutos. Quando se analisa as viagens e suas distancias médias, observa-se que a maior parte
das viagens mais longas, isto é, de mais de 10 km s3do feitas nos modos coletivos. H4d também
um grande numero de viagens com duracdo superior a 60 minutos no transporte coletivo,
mesmo nas viagens mais curtas, a partir de 1 km de extensao.

Gréfico 5 — Viagens por modo, distancia e intervalo de duragdo em minutos, 2012.
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Fonte: METRO — Relatdrio Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.

As viagens com duragao superior a 60 minutos realizadas por transporte coletivo, em todas as
categorias acima de 1 km, totalizam aproximadamente 6.054 mil viagens, ante 1.500 mil do
transporte individual. Destas, cerca de 3.400 mil tém duragdo média maior que 90 minutos,
correspondendo a 56,2% das viagens do transporte coletivo. A maior participagdo de viagens
com duracdo de mais de 90 minutos estd no transporte coletivo, naquelas com extensao
superior a 10 km, atingindo cerca de 2.600 mil viagens, equivalente a 62% de participacao
neste segmento.

A maior participacdo do transporte individual na divisdo modal se da nas viagens entre 1 km e
5 km, com 3.195 mil (51,5%) contra 3.015 mil do transporte coletivo (48,5%). Neste grupo,
predominam as viagens com dura¢do entre 15/30 minutos com 1.361 mil viagens/dia.
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A concentragdo de empregos na regido central e polos regionais, distantes das residéncias da
maior parte da populacdo pode ser apontado como um dos principais fatores responsaveis
pelas maiores distancias percorridas diariamente. O maior tempo de deslocamento no
transporte coletivo, no caso das linhas de 6nibus, por sua vez, decorre de suas caracteristicas
operacionais, com pouca priorizacdo para sua circulacdo no sistema vidrio existente em 2012.
E importante destacar que o tempo de viagem, somado a caracteristicas como custo e
conforto para o usudrio, entre outros, influencia a escolha modal por parte das pessoas.
Quando estes atributos de escolha sdo desfavoraveis para o transporte coletivo, eles
contribuem para a perda de sua atratividade em relagdo aos modos individuais ao longo do
tempo.

A desigualdade dos tempos de viagem revela-se também como desigualdade econoémica,
quando se observa a divisio modal das viagens motorizadas por classe econdmica®, conforme
mostra o Grafico 6 a seguir.

Gréfico 6 — Divisdo modal por classe econémica, 2012.
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Fonte: METRO — Relatério Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.

Quanto maior a renda, maior a participacdo do transporte individual nos deslocamentos,
chegando a mais de 80% no uso do transporte individual na classe A, e quase 90% de uso do
transporte coletivo nas classes D e E. Em outras palavras, quanto maior a renda, menos se usa
o transporte coletivo. No Grafico 7 é apresentado o nimero de viagens por classe econGmica.

> 0 Metrd adota o Critério de Classificagdo Econdmica Brasil da ABEP — Associacdo Brasileira de
Pesquisa, que estima o poder de compra das familias a partir da posse de itens de consumo e grau de
instrucao do chefe da familia. Este critério € comumente utilizado para estimar a renda média familiar
quando esta ndo é declarada.
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Graéfico 7 — NUmero de viagens por classe econémica, RMSP | 2012.
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Fonte: METRO — Relatério Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.

As classes de renda® A, B1 e B2 realizam 10.251 mil viagens motorizadas por dia e concentram
o0 maior nimero de viagens realizadas por modo individual de transporte. Este modo atinge a
maior participacdo na classe A, com 1.247 mil viagens frente a 264 mil viagens realizadas no

transporte coletivo.

O Gréfico 8 mostra a divisdo modal e do indice de Mobilidade (IM - Viagem/habitante/dia) e
considera agregacGes modais segundo trés grupos: Transporte Coletivo (TC), incluindo os
servicos de transporte coletivo publico (linhas de 6nibus e sistemas metroferroviarios) e
transporte coletivo privado (escolar e fretado); Transporte Individual (TI), incluindo o
transporte individual publico (tdxi) e o transporte individual privado (automoével e
motocicleta); Transporte Ndo Motorizado (TNM), compreendendo os modos bicicleta e a pé.

® 0 valor renda média bruta, em reais, por classificagdo econédmica em 2012 era o seguinte: A> 8.418;
B1=4.418; B2= 2.565; C1=1.541; C2=1.024; D< 714.
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Grafico 8 — indice de mobilidade em S3o Paulo e RMSP| 2012
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Fonte: METRO — Relatério Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.

A analise mostra como o indice de mobilidade do municipio é superior ao da Regido
Metropolitana em fun¢do de uma concentracdo de rendas mais altas na capital que nos

demais municipios metropolitanos.

A participagdao dos modos motorizados na divisdo modal verificada em Sao Paulo, a extensdo
de viagens e a sua duracao podem ser analisadas conjuntamente com a frota de veiculos em
circulagdo na cidade. E importante destacar que, quanto mais se aproxima da escala das
cidades, as simplificacdes assumidas nos estudos de abrangéncia nacional existentes ja nao
podem ser totalmente adotadas, sob pena de amplificar eventuais erros’.

Um exemplo disso sdo os numeros sobre a frota circulante®? no Municipio de S3o Paulo. O
Relatdrio de Emissdes Veiculares do Estado 2013 elaborado pela Companhia Ambiental do
Estado de Sdo Paulo — CETESB em 2014, ao tratar desse ponto, ressalta algumas
inconsisténcias sobre a estimativa feita pelo Departamento Estadual de Transito de Sdo Paulo
— DETRAN-SP, uma vez que as estatisticas daquele Departamento nao excluem os veiculos que
estdo fora de uso, o que leva a uma superestimacdo do numero de veiculos que efetivamente
circulariam na cidade. No entanto, como existe uma caréncia de bases de dados consistentes,
lanca-se mao de metodologias de cdlculo complementares para minimizar distor¢ées dessa

natureza.

Assim, dados da CETESB apresentados no Grafico 9 e na Tabela 4 trazem a estimativa da
evolugdo dessa frota circulante (excluindo-se caminhGes e 6nibus rodovidrios), que se baseia
nas vendas de veiculos novos divulgados pela Associacdao Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores — ANFAVEA e pela Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares — ABRACICLO no periodo de 1973 a 2013,

7 A frota brasileira e a sua intensidade de uso foram objeto de estudo no Inventdrio Nacional de
Emissdes Atmosféricas de Veiculos Automotores Rodoviarios, MMA 2011.

® Frota Circulante: Conjunto de veiculos que a metodologia da CETESB (2014) estima estarem circulando,
independente de constar nos registros do 6rgdo de transito. E calculada a partir das vendas de veiculos
novos nos ultimos 40 anos e submetida as curvas de sucateamento. Era esperado que o nimero de
veiculos desta frota fosse maior que a licenciada, pois parte dos veiculos circula sem licenciamento e é
menor que a registrada, uma vez que ela estima o sucateamento de parte dos veiculos vendidos.
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dados do DETRAN-SP e curvas de sucateamento’. E possivel observar no estudo da Companhia
Ambiental que a frota total em circulagdo para o transporte de passageiros aumentou 24,7%
desde 2006, quando havia 3,5 milhdes de veiculos, para 4,4 milhdes em 2013 (Tabela 4).
Desses, 74,62% sdo automoveis, 13,49% leves, 11,33%
motocicletas e apenas 0,56% sdo de veiculos para transporte coletivo. Esses ultimos, segundo
a metodologia adotada, totalizariam cerca de 24.500 veiculos (0,46% de Onibus e 0,1 de micro-

sdo veiculos comerciais sdo

Onibus).

Grafico 9 — Estimativa anual frota circulante com distribuicdo em Sdo Paulo | 2013

Percentuais da frota em 2013
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Fonte: Relatério de EmissGes Veiculares no Estado de Sdo Paulo — 2013 (CETESB, 2014).

Tabela 4 — Estimativa anual frota circulante, Municipio de Sdo Paulo | 2006 a 2013

Ano Automdveis EEIENSES] EERES JVI icro Motocicletas  Total
Leves Urbanos Onibus

2006( 2.820.758 | 369.557 | 17.081 | 3.594 288.597 [3.499.587
2007( 2.913.865 | 390.292 | 17.810 | 3.684 348.768 |3.674.419
2008| 3.026.567 | 423.847 | 18.717 | 3.968 | 411.673 |[3.884.772
2009| 3.123.560 | 453.928 | 18.865 | 4.069 436.316 |4.036.738
2010| 3.220.250 | 493.541 | 19.021 | 4.144 | 458.084 ([4.195.040
2011| 3.197.906 | 532.888 | 19.781 | 4.324 | 490.007 [4.244.906
2012 3.220.540 | 564.159 | 19.763 | 4.352 497.076 |4.305.890
2013| 3.256.279 | 588.841 | 20.067 | 4.465 494.403 |4.364.055

Fonte: Relatdrio de EmissGes Veiculares no Estado de Sdo Paulo — 2013 (CETESB, 2014).

Os valores acima sao estimados e, portanto, podem ndo ser 100% aderentes ao dado real,
como é o caso da frota circulante de 6nibus urbanos e micro-6nibus de Sdo Paulo estimados
em 25.000 unidades conforme a CETESB. Nesse ponto, dados mais precisos como os da
SPTrans que sejam compardveis aos indicados na Tabela 4 mostram os componentes de um

° Para efeito de calculo de veiculos em circulagdo nos 645 municipios do Estado de S3o Paulo, foram
utilizados os dados fornecidos pelo DETRAN-SP, separados por ano, tipologia e combustivel. Apds a
equalizagdo baseada na venda de novos e o sucateamento a partir das curvas padrdo, estimou-se a frota
circulante de cada municipio e de cada regido metropolitana, fazendo-se a somatdria das frotas dos
municipios que a compdem.
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sistema com 13.816 6nibus em operacdo no sistema municipal de transporte coletivo em
2013",

Mesmo com as imprecisdes apontadas em parte dos dados, percebe-se que a frota de 6nibus
urbanos em operagao nas linhas municipais administradas pela SPTrans é muito pequena,
guando comparada com a frota de veiculos usados no transporte individual, na qual se destaca
a de automdveis, com estimativa de 3.220.540 unidades em circulacdo em 2012. Apenas para
ilustrar a escala das diferengas entre frota e passageiros transportados, assumindo-se que a
frota de 6nibus registrada na SPTrans em 2013 é semelhante a frota de 2012, uma vez que sua
variacdo anual é pequena, o transporte coletivo seria responsdvel por aproximadamente 5.700
mil viagens didrias com a utilizagdao dos 6nibus municipais como principal modo de transporte,
segundo estimativa da pesquisa OD 2012, contra 7.328 mil do transporte individual, que se
utiliza de automodveis como modo principal, conforme apresentado na Tabela 2. Se for
considerada a quantidade de passageiros efetivamente registrados no sistema de bilhetagem,
os dados comparados mostram que a frota de 6nibus municipal transportou cerca de 9.600 mil
passageiros/dia em 2012, ou uma demanda aproximadamente 31% superior a do transporte
individual.

Esta relagdo quantitativa de frotas, expressamente favoravel aos veiculos utilizados para o
transporte individual de passageiros, reflete-se igualmente na causa dos congestionamentos
verificados nos principais eixos de transporte de Sdo Paulo, uma vez que a frota de automdéveis
ocupa muito mais espaco vidrio que a frota do transporte coletivo. As consequéncias recaem
sobre o transporte publico por 6nibus, principalmente na irregularidade do servico, no
aumento do tempo das viagens e na necessidade de ampliacdo da frota para garantir um
mesmo nivel de oferta.

A andlise das informacgbes apresentadas neste diagndstico nos mostra que a divisdo modal
observada na cidade de S3ao Paulo, considerando os modos motorizados de transporte, tem
uma participacdo do transporte coletivo ligeiramente superior ao transporte individual,
situacdo indesejdvel para qualquer grande metrépole com a escala territorial da capital
paulista. O desafio que a prefeitura tem diante da mobilidade urbana é coordenar acbes e
projetos para consolidar esta participacdo do transporte coletivo e aumenta-la nos proximos
anos, como forma de reduzir os impactos negativos do sistema de mobilidade urbana
atualmente verificados na cidade. No caso especifico da RMSP, estas acées também devem ser
coordenadas com o governo o Estado de Sdo Paulo, responsavel pela expansdo e operacdo da
Cia. do Metr6 e da CPTM.

O tempo de deslocamento por transporte coletivo, quase que o dobro do tempo de
deslocamento por transporte individual, é um dos fatores que deve ser enfrentado. O
aumento da velocidade operacional do transporte publico por 6nibus, medida que estad ao
alcance da prefeitura, demanda sua priorizagdo no sistema vidrio existente, como forma de
obter a reducdo do tempo de viagem, melhorando as condi¢des atuais dos usudrios do
transporte coletivo (concentrado nas faixas de renda B2, C2, C1, D e E), evitando assim a perda
destes passageiros. Outro beneficio da reducdo de tempo de viagem é o aumento da
atratividade do transporte publico diante do transporte individual por automoével,

19 planilha de Célculo Tarifario da SPTrans, maio de 2013
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principalmente para as classes B1 e B2, o que contribui para estimular a mudanga modal de
parte destas viagens para o transporte publico.

A experiéncia de outras metrdpoles globais do porte de S3o Paulo mostra que a melhor
qualidade do transporte publico é um fator preponderante, mas pode ndo ser suficiente para
promover uma mudanga modal, ou mesmo para garantir que parcelas consideraveis de
usudrios de automdveis migrem para transporte coletivo. Existe um status associado ao uso e
a posse de automdveis e uma presuncgao de direito irrestrito de uso, adquirido na sua compra,
que demandam a implementacdo de medidas para seu desestimulo. Observando-se a
participacdao modal, quando consideradas as diferentes classes de renda, conclui-se que devem
ser desenvolvidas a¢Oes destinadas a promover a mudanca de parte das viagens do transporte
individual para o transporte coletivo, principalmente direcionadas para as classes B2, B1 e A.

A participa¢do do deslocamento a pé, da ordem de 32% no conjunto de viagens, demonstra a
importancia que deve ser dada a promocdo das condicdes minimas para que o caminhar das
pessoas seja realizado com a melhor qualidade, envolvendo seguranca e o padrdo das
calcadas. E importante destacar que o Brasil tem registrado aumento na expectativa de vida da
populacdo, o que resulta em um maior nimero de pessoas idosas circulando pelas cidades no
futuro. Esta nova realidade exige medidas que promovam a melhoria da qualidade de
equipamentos e veiculos do sistema de mobilidade urbana, o aumento da seguranca, bem
como a acessibilidade para todas as pessoas circularem pelos espacos publicos.

Por fim, é possivel concluir que a frota de veiculos utilizada para o transporte individual tem
participacao preponderante nos congestionamentos de trafego da cidade, o que demanda a
priorizagdo do transporte publico no sistema viario, favorecendo os usuarios que utilizam esse
modo para seus deslocamentos cotidianos.

Impactos Ambientais do Sistema de Mobilidade Urbana

O sistema de mobilidade urbana, ao proporcionar o deslocamento de passageiros e cargas e
facilitar a acessibilidade a territérios e servigos, constitui-se em fator fundamental do
desenvolvimento social e econémico. No entanto, o atual padrdo de mobilidade também gera
externalidades negativas para a sociedade. Os danos das emissdes veiculares sobre a
qualidade do ar é um fato; uma vez que os veiculos motorizados estdo associados a emissdo de
poluentes locais como mondxido de carbono (CO), material particulado (MP), 6xidos de
nitrogénio e de enxofre (NOx e SO,), aldeidos, etc., bem como as emissGes de gases de efeito
estufa (GEE). Ndo surpreende, portanto, que o transporte urbano tenha participacdo
preponderante tanto no quadro desfavoravel de poluicdo atmosférica de Sdo Paulo, quanto
nas crescentes emissGes de gases que aumentam o risco de aquecimento global. Além desses
impactos, a mobilidade urbana também contribui, direta e indiretamente, para a ocorréncia de
outros problemas ambientais, como a polui¢do sonora e visual e a geragdo de residuos, como
descarte dos pneus usados, uso e descarte de dleos, etc.

! segundo MORAES (2014), a ciéncia econdmica utiliza largamente o termo externalidades como um
conceito genérico a contemplar os efeitos, esperados ou ndo, decorrentes da realizagdo de atividades
econdmicas. Segundo GOMIDE (2011), conceitualmente, as externalidades sdo custos ou beneficios que
uma dada atividade impGe a outros agentes econémicos sem que a valoragdo destes custos ou
beneficios esteja devidamente incorporada ao prec¢o da atividade original.
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O Impacto do Sistema na Qualidade do Ar do Municipio de Sdo Paulo

O Relatdrio de Qualidade do Ar da CETESB (2014) aponta que, em 2013, os veiculos e as
industrias descarregaram no ar da Regido Metropolitana de Sdo Paulo aproximadamente 132
mil toneladas de mondxido de carbono (CO), 42 mil de hidrocarbonetos (HC), 77 mil de éxidos
de nitrogénio (NOx), 4,5 mil de material particulado e 11 mil de éxidos de enxofre. Desses
totais, os veiculos foram responsaveis por 97% das emissdes de CO, 81% de HC, 80% de NOx,
48% de SOx e 40% de MP.

Assim, é inegdvel que o sistema de mobilidade urbana do Municipio de S3do Paulo venha
contribuindo diretamente para que a qualidade do ar ainda se mantenha distante dos niveis
considerados seguros pela Organizagdao Mundial da Saude, e esteja relacionado diretamente
com os efeitos negativos a satide humana®.

A Tabela 5 a seguir da uma visdo sintética dos poluentes regulamentados no Brasil, suas
principais fontes e efeitos gerais na salde humana e meio ambiente. Se os programas
nacionais de controle da poluicdo do ar por veiculos e por motocicletas ddo grande
contribuicdo para reduzir o impacto ambiental, ao levar os fabricantes a adotar tecnologias
mais avangadas para atender aos limites de emissao de poluentes cada vez mais restritivos,
por outro lado, a reducao dessa carga de contaminantes tende a ser compensada pelo
expressivo aumento da frota e pelo uso intensivo dos veiculos para transporte individual nos
ultimos anos.

2 Estudo publicado em 2013 pelo Instituto Saude e Sustentabilidade (2013) estimou que, em 2011, oito
mil mortes e 27 mil internagdes ocorreram na RMSP devido a polui¢cdo do ar. As doengas relacionadas
sdo o cancer e as doencas cardiovasculares e respiratorias.
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Tabela 5 — Poluentes do ar regulados: fontes e efeitos

Fontes Principais Efeitos Gerais ao Meio Ambiente Efeitos Gerais Sobre a Saude

Particulas Inalaveis Finas
(MP2,5)

Particulas de material solido ou liquido
suspensas no ar, na forma de poeira,
neblina, aerossol, fumaga, fuligem, etc.,
que podem permanecer no ar e percorrer longas
distancias. Faixa de tamanho <2,5 micra.

Processos de combustdo
(industrial, veiculos automotores),
aerossol secundario (formado na
atmosfera) como sulfato e nitrato,

entre outros.

Particulas Inalaveis
(MP10) e Fumaga

Particulas de material sdlido ou liquido que
ficam suspensas no ar, na forma de poeira,
neblina, aerossol, fumaga, fuligem, etc.,
Faixa de tamanho <10 micra.

Processos de combustéo (industria
e veiculos automotores), poeira
ressuspensa, aerossol secundario
(formado na atmosfera).

Danos a vegetagao, deterioragao
da visibilidade e contaminagéo do
solo e da agua.

Aumento de atendimentos hospitalares e
mortes prematuras.

Particulas Totais em
Suspensao (PTS)

Particulas de material sélido ou liquido que
ficam suspensas no ar, na forma de poeira,
neblina, aerossol, fumaca, fuligem, etc.,
Faixa de tamanho < 50 micra.

Processos industriais, veiculos
motorizados (exaustao), poeira de
rua ressuspensa, queima de
biomassa. Fontes naturais: pdlen,
aerossol marinho e solo.

Danos & vegetacéo, deterioragédo
da visibilidade e contaminagéo do
solo e da agua.

Quanto menor o tamanho da particula, maior o
efeito a satide. Causam efeitos significativos em
pessoas com doenga pulmonar, asma e
bronquite.

Didéxido de Enxofre (SOz2)

Gas incolor, com forte odor, semelhante
ao gas produzido na queima de palitos
de fésforos. Pode ser transformado a SOs,
que na presenga de vapor de agua, passa
rapidamente a H2SO4. E um importante
percursor dos sulfatos, um dos principais
componentes das particulas inalaveis.

Processos que utilizam queima
de 6leo combustivel, refinaria
de petroleo, veiculos a diesel,

produgao de polpa e papel,
fertilizantes.

Pode levar a formagao de chuva
4cida, causar corroséo aos
materiais e danos a vegetagao:
folhas e colheitas.

Desconforto na respiragé@o, doengas
respiratorias, agravamento de doengas
respiratérias e cardiovasculares ja existentes.
Pessoas com asma, doengas cronicas de
coragao e pulmao sdo mais sensiveis a SO2.

Didxido de Nitrogénio
(NO2)

Gas marrom avermelhado, com odor forte
e muito irritante. Pode levar a formagéao
de &cido nitrico, nitratos (o qual contribui

para o aumento das particulas inalaveis na

atmosfera) e compostos orgénicos toxicos.

Processos de combustéo
envolvendo veiculos automotores,
Processos industriais, usinas
térmicas que utilizam éleo ou gas,
incineragdes.

Pode levar a formagao de chuva
acida, danos a vegetagdo e a
colheita.

Aumento de sensibilidade a asma e &
bronquite, abaixa a resisténcia as doengas
respiratorias.

Monoxido de Carbono

Altos niveis de CO estao associados a prejuizo

(CO) Gas incolor, inodoro e insipido. Combustédo incompleta em dos reflexos, da capacidade de estimar
veiculos automotores. intervalos de tempo, no aprendizado, de
trabalho e visual.
Nao é emitido diretamente Irritag&o nos olhos e vias respiratorias,
Gas incolor, inodoro nas concentragdes para a atmosfera. E produzido Danos as colheitas, a vegetagdo diminuigdo da capacidade pulmonar.Exposicao
Ozénio (03) ambientais e o principal componente da fotoquimicamente pela radiagédo natural, plantagdes agricolas; a altas concentragdes pode resultar em

névoa fotoquimica.

solar sobre os 6xidos de nitrogénio
e compostos organicos volateis.

plantas ornamentais.

sensagdes de aperto no peito, tosse e chiado
na respiragéo. O O3 tem sido associado ao
aumento de admissdes hospitalares.

Fonte: IEMA, a partir de CETESB 2014

12 Inventadrio do Sistema de Mobilidade Urbana da cidade de Sdo Paulo

Para aprimorar a analise sobre as emissGes atmosféricas da cidade de S3o Paulo, o IEMA
juntamente com a Secretaria Municipal de Transportes (SMT) elaborou o 12 Inventario de
EmissOes Atmosféricas do Sistema de Mobilidade Urbana da cidade de Sdo Paulo. Em termos
gerais, este Inventario foi concebido de modo a servir como linha de base para a simula¢do de
medidas do Plano Municipal de Mobilidade Urbana — PlanMob/SP 2015 e seus resultados
sobre as emissdoes de poluentes locais e gases de efeito estufa, associadas ao transporte
coletivo publico no municipio.

Os objetivos especificos deste Inventario foram gerar resultados que permitissem identificar as
fontes de emissGes desagregadas por tipo de veiculo, combustivel consumido e geracao
tecnolégica; tracar perfis horarios de emissdes para dias Uteis médios, totalizar as emissdes e o
consumo de combustiveis anuais e representar espacialmente as emissOes atmosféricas
(mapas de emissGes). Neste inventario foram estimadas as emissGes atmosféricas associadas
ao transporte rodoviario no Municipio de Sdo Paulo em 2012, n3o incluindo os deslocamentos
ocorridos na regido metropolitana, que sdo externos aos limites do municipio. A frota
municipal foi segmentada em quatro categorias: automdveis, motocicletas, Onibus e

caminhdes.

No Grafico 10 a seguir sdao representados os perfis hordrios médios de quilometragem
percorrida por categoria de veiculo (VKm) considerada no Inventario, em um dia util tipico.
Destaca-se a nitida predominancia do transporte individual de passageiros: automoveis
correspondem a 84% de toda a atividade de veiculos na cidade de Sdo Paulo e motocicletas
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representam 9%. J4 o transporte publico de passageiros é responsavel somente por 3% da
quilometragem percorrida e os demais 4% estdao associados a circulagdo de caminhdes
(transporte de carga).

Gréfico 10 — Perfil horario médio — km percorrido por categoria de veiculo em dias Uteis.
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Fonte: IEMA 2015

Cabe ainda ressaltar que a metodologia empregada na elaboracdo do Inventario contempla
todas as movimentacgOes da frota de 6nibus do transporte publico coletivo (viagens previstas
no itinerario e demais movimentacdes), devido a precisdo do registro do sistema de GPS
presente na frota de 6nibus gerenciada pela SPTrans, enquanto que, por restri¢cdes intrinsecas
a modelagem de transporte, a atividade de automodveis, motocicletas e caminhdes
provavelmente esta subestimada.

De modo a tornar as estimativas de emissées tdo completas quanto as do Inventario Nacional
de EmissGes Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodovidrios 2013, Ano-base 2012 (MMA,
2014) em termos de gases e particulas, foram inventariados os poluentes controlados pelo
PROCONVE e pelo PROMOT, que sdo monodxido de carbono (CO), éxidos de nitrogénio (NOXx),
aldeidos (RCHO), hidrocarbonetos ndo-metano (NMHC)2 e material particulado proveniente
de combustdo (MPcomb) em veiculos do ciclo Diesel. Adicionalmente, foram estimadas as
emissOes de Material particulado proveniente de combustdo em veiculos do ciclo Otto
movidos a gasolina C; Material particulado proveniente do desgaste de freios e pneus e por
desgaste de pista (MPdesg); Gases de efeito estufa (GEE) direto: metano (CH4), éxido nitroso
(N20) e didxido de carbono (CO2).

Na sequéncia sdo apresentados os resultados para trés conjuntos de varidveis: (i) consumo de
energia, (ii) emissGes atmosféricas de poluentes locais que degradam a qualidade do ar e (iii)
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gases de efeito estufa direto. S3o utilizadas duas das possiveis representacées dos resultados®®

elaborados: (i) perfil horario médio ao longo do dia e (ii) distribui¢cdo didria entre as categorias
de veiculo

De modo a apresentar o consumo de combustivel, converteram-se os volumes estimados (m?3)
em energia. No Grafico 11, é possivel constatar que o perfil de consumo é similar ao perfil de
quilometragem percorrida pelos veiculos, e, dessa forma, os automdveis sdo responsdveis pela
maior parcela, com 75%. Devido as baixas velocidades de circulagdo, condicdo em que o
consumo especifico de combustivel é mais elevado, os 6nibus passam a ter uma contribuicdo
maior no consumo quando se compara a sua taxa de atividade (14% do consumo e 3% da
quilometragem), ressaltando que a quilometragem percorrida por automéveis, motocicletas e
caminhdes pode estar subestimada.

Grafico 11 — Perfil horario médio do consumo de combustiveis por categoria de veiculo em
dias uteis
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Fonte: IEMA 2015

Emissao de Poluentes Locais

As emissOes de mondxido de carbono vém sistematicamente caindo desde 1991 (MMA, 2014)
e esse fato é comumente apontado como decorréncia do sucesso das acées do PROCONVE e
PROMOT. Como provavel consequéncia disso, as concentra¢cdes de CO reportadas pelo
monitoramento da qualidade do ar ndo ultrapassaram desde 2008 os limites estabelecidos em
Sao Paulo, conforme apresentado no relatério Qualidade do Ar no Estado de Sao Paulo, 2014
elaborado pela CETESB.

3 Qutra forma de apresentagdo que constara do relatério final do Inventério s3o0 mapas localizando as
emissGes atmosféricas de poluentes locais no sistema vidrio da cidade nos horarios de pico de circulagdo
7h. e 18h.
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Toneladas de CO

Ainda assim, as emissGes de CO sdo controladas pelo PROCONVE e pelo PROMOT e foram
estimadas neste Inventdrio. O acompanhamento dessas emissdes é justificado porque, como
pode se constatar no Grafico 12, os principais responsaveis pelas emissGes sdo automoveis
(74%) e motocicletas (18%) que sdo as categorias associadas as maiores taxas de crescimento
da frota. Como a maior parte das emissdes estd associada a circulacdo dos automéveis, o perfil
horario é similar ao da quilometragem percorrida e do consumo de combustiveis.

Gréfico 12 — Perfil horario médio das emissdes de CO por categoria de veiculo em dias Uteis

15,0

12,5 -

[EY
e
o

N
ui
!

0,0 -
012 3 456 7 8 91011121314151617 18 1920 21 2223

B Automédveis M Motocicletas B Caminhdes Onibus

Fonte: IEMA 2015

Conformo relatério da CETESB de 2015, d6xidos de nitrogénio (NOx), hidrocarbonetos nio-
metano (NMHC) e aldeidos (RCHO) sdo os principais participantes de reacdes fotoquimicas que
formam o ozb6nio troposférico (0O3), outro poluente critico que, segundo o relatdrio Qualidade
do Ar no Estado de S3do Paulo, 2014, vem ultrapassando os limites de concentracdo
estabelecidos.

Deve ser feita a ressalva de que os resultados das estimativas de emissdes apresentados ndo
devem ser interpretados como correlacdo direta com os efeitos nas concentracdes
atmosféricas dos poluentes, dadas as limitacGes de escopo da metodologia empregada, as
incertezas associadas aos fatores de emissdo utilizados e a outras condicionantes da dispersdo
dos gases e particulas.

As emissdes de NOx ao longo de um dia Util sdo apresentadas no Grafico 13. Nele, constata-se
a majoritdria participacdo dos veiculos do ciclo Diesel nas emissGes: 48% das emissdes estao
associadas aos Onibus e 29% aos caminhdes. O transporte individual de passageiros é
responsavel pelos 23% restantes com predominancia dos automéveis (21%).
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Toneladas de NMHC

Toneladas de NO,

Gréfico 13 — Perfil horario médio das emissdes de NOx por categoria de veiculo em dias Uteis
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No Grafico 14 é possivel constatar que as emissdes de hidrocarbonetos ndo-metano, assim
como as de CO, estdo associadas majoritariamente a circulagdo dos automoveis (77%) e das
motocicletas na cidade (13%).

Grafico 14 — Perfil horario médio das emissGes de NMHC por categoria de veiculo em dias Uteis

2,5

!\J
o
I

Distribuicdo diaria

1,5 -

1,0

o
(52}
1

o
o

01 2 3 45 6 7 8 91011121314 151617 18 19 20 21 22 23
B Automéveis M Motocicletas B Caminhdes Onibus

Fonte: IEMA 2015

Neste Inventario foram estimadas apenas as emissdes de aldeidos associadas aos automdéveis,
por conta da disponibilidade de fatores de emissdo. Dessa forma, o perfil de emissdes ao longo
do dia é o mesmo da quilometragem percorrida pelos automoveis, conforme mostra o Grafico
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15, uma vez que a distribuicdo do Vkm entre as combinacdes de idade e de motor-combustivel
ndo varia ao longo das horas do dia.

Grafico 15 — Perfil horario médio das emissdes de RCHO por automéveis em dias Uteis
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Fonte: IEMA 2015

As concentracbes de material particulado tém ultrapassado sistematicamente os padrées de
qualidade do ar estabelecidos (IEMA, 2014). Os veiculos movidos a dleo diesel, bem como nas
emissGes de NOx, sdo responsaveis pela maior parcela de emissGes de material particulado
gerado na combustdo em veiculos. Esse fato é representado no Grafico 16, o qual apresenta
que 47% das emissdes estdo associadas aos Onibus e 42% aos caminhdes, a queima de gasolina
C é responsavel por 11% das emissdes (6% por automodveis e 5% por motocicletas), as
emissOes de MPcomb associadas a queima de etanol hidratado sdo consideradas despreziveis
(MMA, 2014).

Conforme descrito no Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas por Veiculos Automotores
Rodoviarios 2013, Ano-base 2012 (MMA, 2014), material particulado é emitido por veiculos
tanto a partir da queima de combustiveis (MPcomb) quanto por desgaste de pneus, freios e

pista (MPdesg). Esta se¢dao apresenta o resultado da soma das emissGes provenientes desses
dois processos.
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Quilogramas de MP,,,

Quilogramas de MP_,,,,;,

Gréfico 16 — Perfil horario médio das emissdes MP ., por categoria de veiculo em dias Uteis
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Apesar da contribuicdo majoritdria dos veiculos do ciclo Diesel nas emissdes de MPcomb,
guando somadas as emissdes de MPdesg, que estdo diretamente relacionadas a intensidade
de uso dos veiculos, os automdveis passam a serem os principais responsaveis pelas emissoes
de MPtotal (49%), enquanto 6nibus representam 23% e caminhées 24%. No Grafico 17 sdo

representados o perfil horario médio dessas emissdes e a distribuicdo didria entre as
categorias.

Grafico 17 — Perfil horario médio das emissdes de MP,, por categoria veicular em dias Uteis
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Resultados da Rede de Monitoramento da Qualidade do Ar

Uma das principais ferramentas que ddo elementos para decidir sobre medidas de controle e
gestdo de fontes emissoras de poluentes é o monitoramento da qualidade do ar. Em 2013 a
Regido Metropolitana de S3o Paulo — RMSP contava com 26 estagdes monitoras automaticas
operadas pela CETESB, 16 das quais localizadas no Municipio de Sdo Paulo, conforme ilustra a
Figura 4. Além disso, o municipio conta com outras oito estacées de monitoramento manual
situadas em Campos Eliseos, Cerqueira César, Moema, lbirapuera, Praca de Republica,
Pinheiros, Santo Amaro e Tatuapé.

Figura 4 — Esta¢Oes de monitoramento da qualidade do ar em Sao Paulo operadas pela CETESB
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Fonte: CETESB 2014

Para melhor ilustrar a situacdo da qualidade do ar no municipio, foram aqui tomados os dados
detalhados de 2013 e uma série histdrica de concentragbes dos principais poluentes
atmosféricos obtidos dos relatorios da CETESB, os quais foram comparados com os padrdes
nacionais e estaduais de qualidade do ar, e com as concentracdes maximas recomendadas
pela Organizacdo Mundial da Saude (OMS).

Dois dos poluentes mais criticos decorrentes dos processos de combustdo na industria e
principalmente veiculos automotores — as particulas inaldveis nas faixas de diametro < 10micra
(MPy5) e as particulas mais finas com didmetro < 2,5micra (MP,s), apresentaram, em 2013,
concentragdes que, em geral, atendem aos padrdes nacionais e estaduais de qualidade do ar;
mas que s3o bem superiores aos valores recomendados pela OMS™.

“ Estudo elaborado pelo Instituto de Energia e Meio Ambiente — IEMA (2012), comparou os padrées de
qualidade no Brasil, EUA, Unido Europeia e recomendacdes da OMS, identificando que a regulagdo
nacional esta bastante defasada, inclusive ndo regulando poluentes criticos como MP, 5. Hoje esta em
andamento no CONAMA a atualiza¢do da Resolucio n° 3 de 1990 que trata dos padrdes nacionais de
qualidade do ar.
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Gréfico 18 — Médias anuais de MP10 da rede automatica e manual de monitoramento na
cidade de Sdo Paulo em 2013, e ultrapassagem do padrao estadual de qualidade do ar e da
concentragcdo maxima recomendada pela OMS
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de CETESB, 2014

Grafico 19 — Médias anuais de MP2,5 da rede automatica e manual de monitoramento na
cidade de Sdo Paulo em 2013, e respectivo padrao estadual de qualidade do ar
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de CETESB 2014

Quando se comparam as concentragdes atuais de MP;o e MP, s com as observadas no inicio da
década passada, conforme mostra Grafico 18 e Grafico 19, verifica-se uma razoavel melhora,
gracas, em grande parte, aos limites mais restritivos de emissdes adotados nacionalmente pelo
PROCONVE para os veiculos novos. No entanto, nos ultimos anos, especialmente para o MPy,
observa-se uma estabilidade nas concentragdes em niveis acima das recomendagdes da OMS.
Segundo CETESB isso é uma indicagdo de que “... mesmo com as emissées veiculares cada vez
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mais baixas, estas sdo suficientes apenas para compensar o aumento da frota e o
comprometimento das condigdes de trdfego, havendo uma pequena redugcdo em 2012 e 2013,
possivelmente associada as condigdes meteoroldgicas favordveis observadas nestes anos”.

Gréfico 20 — Evolugdo das médias anuais de MP10 da rede automatica de monitoramento na
cidade de Sao Paulo
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Fonte: IEMA, 2014 / CETESB, 2014

Gréfico 21 — Evolugdo das médias anuais de MP2,5 da rede automatica e manual de
monitoramento na cidade de Sdo Paulo
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Também monitorado na cidade de Sdo Paulo, o Oz6nio (Os) é um poluente secundario, ou seja,

ndo é emitido diretamente, mas formado a partir de outros poluentes atmosféricos®. O

Grafico 22 mostra que, em 2013, as concentra¢Ges de ozOnio foram superiores ao Padrao

Nacional de Qualidade do Ar de 160 ug/m®, em todas as regides monitoradas, chegando a

alcangar maximas horarias que chegaram a 262 pg/m?® no Capdo Redondo.

Grafico 22 — Concentragdes maximas horarias de O3 monitoradas em Sdo Paulo
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de CETESB 2014
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Quando se considera a série de dados dos ultimos 13 anos, nota-se que as concentragbes de

0O; tém se situado sistematicamente acima da linha de concentracdo do Padrdo Nacional de
Qualidade do Ar, sem indicagdo de tendéncia de redu¢do, conforme mostra a o Grafico 23 a

seguir.

15 ;. ~ , o s .
Poluentes secundarios sdao formados na atmosfera através da reagao quimica entre poluentes

primarios e componentes naturais da atmosfera
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Grafico 23 — Médias das maximas horarias de O3 na rede automatica de Sdo Paulo
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Entre os poluentes primarios precursores da formacdo de O; estd o Didxido de Nitrogénio
(NO,), que é um gas poluente com agdo altamente oxidante, e tem sua principal origem, entre
outros, nos processos de combustdo em veiculos automotores. Em S3do Paulo, nos ultimos
anos, as médias das concentracdes medidas anualmente tém estado em niveis inferiores ao
Padrdo Nacional de Qualidade do Ar de 100 pg/m? mas em algumas estacdes ainda se
encontram acima do que recomenda a Organizacdo Mundial da Satde (40 ug/m?) (Gréfico 24).
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Gréfico 24 — Médias das concentragdes de NO, medidas anualmente, rede automatica

100 o - - -

[ T T

2000 2001 2002

2003 2004

2005 2006 2007 2008

= == == Padrdo nacional primario e secunddric == == = Recomendacdo OMS

i CENLIO

=== Horto Florestal
Ipen-USP

i Marg. Tieté - Pte Remédios
Pico do Jaragua

=g Cerqueira César
== ibirapuera
—fpe [taquera

- Parelheiros

e Pinheiros

Fonte: IEMA, 2014 / CETESB, 2014

2009 2010 2011 2012 2013
== Capio Redondo

g Congonhas

= |nterlagos

st Lapa

Pg Dom Pedro Il



Emissdes de Gases de Efeito Estufa pelo Sistema de Mobilidade Urbana de Sao Paulo

Além de S3o Paulo, inventarios de emissGes de GEE de alguns dos municipios mais populosos
do pais como Rio de Janeiro e Belo Horizonte, confirmam o predominio do setor de
transportes como a principal fonte dessas emissdes. O 12 Inventario Municipal de Emissdes e
Remocgdes Antrdpicas de Gases de Efeito Estufa e outros Produtos de Sdo Paulo ja apontava,
para o ano de 2003, a emissao de 15,7 milhdes de tCO,e. O setor de energia respondia por
76,14% das emissGes totais do municipio, e desse total, 78,54% tiveram como fonte o subsetor
de transportes. S6 a combustdo da gasolina respondia por 35,2% e o Diesel por 32,6% das
emissdes do setor de energia.

Mais recentemente, em 2013, por determina¢do da Lei Municipal n2 14.933 de 2009, que
instituiu a Politica de Mudanca do Clima no Municipio de Sdo Paulo e estabeleceu uma meta
de redugdo de 30% das emissdes de GEE em 2012, em relagdo ao ano base de 2003 (devendo
passar de 15,7 milhGes de tCO,e para 11 milhdes de tCO,e), a Secretaria do Verde e do Meio
Ambiente elaborou o Inventdrio de EmissGes e Remogdes Antrdpicas de Gases de Efeito
Estufa, e Outros Produtos, do Municipio de S3o Paulo 2003-2009, com atualizagdo para os
anos 2010 e 2011.

Os resultados deste 22 Inventario Municipal demonstram que houve um aumento de 8,7 % nas
emissoes totais de GEE ja em 2011 em relagdo a 2003. Energia, no qual sdo consideradas as
emissdes geradas no transporte, gera¢cdo de energia elétrica, Industria e emissées fugitivas
associadas a distribuicdo de gas natural, continua sendo o setor mais representativo e com
emissoes crescentes desde 2009 chegando préximo a 14 000 GgCO,e em 2011 (SVMA, 2013).
Ver Grafico 25.

Grafico 25 — Evolugdo das emissdes de GEE no Municipio de Sdo Paulo
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de SYMA, 2013
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A distribuicdo percentual das emissdes de GEE em 2011, segundo o mesmo Inventario
distribuiu-se segundo o Grafico 26, em que o setor transporte respondeu por 63%, industria
14,8%, residuos 14,5 e geragdo de energia elétrica aproximadamente 5%.

Grafico 26 — Desagregacao porcentual das emissdes de GEE em Sao Paulo em 2011
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de SVMA, 2013

Tomada apenas a evolucdo das emissdes que compdem o setor de energia, observa-se que as
do transporte aumentaram 17,8% entre 2003 e 2011 chegando a 10.589 GgCO,e, enquanto a
contribui¢do da industria diminuiu 17,4% no mesmo periodo (Grafico 27).

Graéfico 27 — Evolugdo das emissGes que compdem o setor de energia
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O Inventario da SVMA, com metodologia top down nao permite desagregar as emissdes de
GEE do transporte entre as categorias de veiculos. No entanto, o Inventdrio de Emissdes

Veiculares no Estado de Sdo Paulo 2013 da CETESB, permite entender, ainda que na escala
metropolitana, a dimensdo da contribuicdo relativa das categorias de veiculos para as
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GgCo,,

emissdes de gases de efeito estufa. O Grafico 28 e seu complemento mostra que, em 2013, os
automoveis responderam por cerca de 7300 GgCO,e (51%), veiculos comerciais leves 2500
GgCO,e (17%), caminhdes cerca de 2400 (16%), 6nibus 2000 GgCO,e (13%) e motocicletas 500
GgCO,e (3%). Ao menos na Regido Metropolitana as estimativas da CETESB ddo conta de que o
transporte individual de passageiros (automdveis e motos) responde por 54% das emissdes,
contra apenas 13% do transporte coletivo.

Grafico 28 — EmissGes de GEE pelas diferentes categorias de veiculos na RMSP em 2013
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de CETESB, 2014

Os resultados do 12 Inventario de Emissdes Atmosféricas do Sistema de Mobilidade Urbana da
cidade de Sdo Paulo também mostram a destacada participa¢do da frota de veiculos utilizados
no transporte individual motorizado nas emissGes de gases de efeito estufa. Neste 12
Inventario foi utilizada a métrica GWP'® para quantificar as emissdes veiculares de gases de
efeito estufa direto (CO2, CH4 e N20). O gds mais relevante nas emissdes de CO2-equivalente
é o proprio CO2 que foi estimado apenas para emissdes associadas aos combustiveis fésseis.
Como essas emissdes sdo dependentes fundamentalmente de caracteristicas dos
combustiveis, o consumo de gasolina automotiva em automadveis e motocicletas e o consumo
de diesel mineral em 6nibus e caminhdes sdo os responsdveis pela maior parte dessas
emissdes em S3o Paulo.

A distribuicdo das emissdes médias ao longo do dia, apresentada no Grafico 28, aponta que os
automoveis sdo os responsaveis pela maior parcela (64%) ainda que parte significativa dessa
frota tenha utilizado etanol hidratado em 2012, ano de andlise do Inventéario. Onibus
correspondem 19% das emissGes, caminhdes 14% e motocicletas aos 3% restantes.

Os numeros anteriores estdo em linha com o que se observa na escala nacional. Segundo
MMA, 2014, as emissGes de gases de efeito estufa no transporte de passageiros como um
todo, e no individual motorizado, em particular, tém aumentado significativamente nas
ultimas décadas, chegando a pouco mais de 100 Mt CO,e, conforme ilustra o Grafico 29 a
seguir. Desse total, 58% vém dos automodveis e 6% das motocicletas, contra 16% dos Onibus
urbanos de transporte coletivo.

'® Global Warming Potential
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Milhdes de toneladas de CO2e

Grafico 29 — Evolucdo das emissGes de CO2e no transporte rodoviario de passageiros.
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Fonte: MMA, 2014

Outros impactos ambientais do sistema de mobilidade urbana

Além desses impactos relacionados as emissGes atmosféricas, a mobilidade urbana também
influencia direta e indiretamente em outros aspectos ambientais, como a polui¢do sonora e
visual e a gera¢do de residuos (pelo desgaste dos pneus, uso e descarte de dleos). Um
automovel necessita de um novo jogo de pneus aproximadamente a cada 50 mil km rodados, o
que significa que se sua vida util for de até 500 mil km, ele irda aumentar o nimero de pneus
velhos em um pais em 40 pneus. Segundo a Associagdo Nacional da Industria de Pneumaticos
(ANIP), em 2013 foram vendidos no Brasil 72,6 milhGes de unidades, sendo 52% para
reposicao, 31% em equipamentos originais e 17% destinados a exportagdo. O desgaste de
pneus, freios e da pista de rolamento dos veiculos tem sido apontado como um dos principais
fatores de geracdo de material particulado (MP), que gera grande impacto na saude,
principalmente nas causas de doencgas pulmonares. A necessidade de desenvolvimento de
estudos aprofundados sobre este tema foi apontada pelo 22 Inventario Nacional de Emissdes
Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodoviarios (MMA 2014).

Estruturas assessdrias, como a necessidade de postos de combustiveis, também exercem
grande influéncia na qualidade ambiental, em especial, recursos hidricos e contaminacdo do
solo. Uma area contaminada pode ser definida como uma 4drea, local ou terreno onde ha
comprovadamente poluicdo ou contaminagdo causada pela introdugdo de quaisquer
substancias ou residuos que nela tenham sido depositados, acumulados, armazenados,
enterrados ou infiltrados de forma planejada, acidental ou até mesmo natural *’.

7 Nessa area, os poluentes ou contaminantes podem concentrar-se em subsuperficie nos diferentes
compartimentos do ambiente, como por exemplo no solo, nos sedimentos, nas rochas, nos materiais
utilizados para aterrar os terrenos, nas aguas subterraneas ou, de uma forma geral, nas zonas ndo
saturada e saturada, além de poderem concentrar-se nas paredes, nos pisos e nas estruturas de
construgdes.
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Segundo o levantamento de areas contaminadas'® publicado pela CETESB, os postos de
combustiveis lideram a lista, com 75% dos 4.771 casos registrados em 2013, o que tem sido
observado desde 2002, quando a companhia iniciou o cadastro. Na divisdo no Estado, o
interior lidera o ranking, com 1.677 casos, ou 35,2%. Em segundo lugar aparece a capital, com
1.665 casos (34,9%), seguida da Grande Sdo Paulo, com 816 areas (17%), do litoral, com 348
(7%), e do Vale do Paraiba, com 265 (6%).

Outro aspecto que tem assumido grande importancia é o consumo de agua, utilizada no
processo de lavagem dos veiculos, principalmente em uma situacdo de escassez para o
abastecimento da regidao metropolitana de S3ao Paulo. Estimativas apontam um consumo entre
150 e 250 litros de agua para a lavagem de um automovel. Considerando a frota registrada da
cidade de S3o Paulo, da ordem de 5,5 milhdes de veiculos, e a média de duas lavagens
completas por més, o consumo pode ser estimado em 825.000.000 de litros por més, tomando
como referéncia o consumo de 150 litros por lavagem.

A partir dos dados sobre os impactos ambientais apresentados, é inegavel que a perda
qualidade do ar e o crescimento sistemdtico das emissGes de CO2 no transporte de
passageiros na Regido Metropolitana de Sdo Paulo ocorrem principalmente em fung¢do do uso
de veiculo motorizados, sendo essencial trabalhar pela reducdo das emissGes do sistema de
mobilidade urbana.

O desafio que se apresenta para a Prefeitura de Sdo Paulo é a adocdo de um conjunto de
medidas, dentro de sua competéncia e alcance, que amplie a acessibilidade das pessoas as
oportunidades que a cidade oferece e, ao mesmo tempo, reduza as emissdes de poluentes
atmosféricos de efeito local/regional, bem como os demais problemas ambientais ocasionados
pela mobilidade motorizada.

Como pode ser observado no diagndstico da mobilidade urbana de Sdo Paulo, cerca de 70%
das viagens sdo realizadas por meio do transporte publico coletivo ou do transporte ativo,
conforme os ultimos resultados da pesquisa OD, atualizados para o ano de 2012. As viagens do
transporte coletivo por Onibus, quando comparadas com o transporte individual por
automoével duram cerca do dobro do tempo, quando considerada uma distancia equivalente
de deslocamento, e este tempo cresceu em um ritmo superior ao do transporte individual. A
frota de automodveis em circulacdo na cidade é extremamente superior a do transporte
coletivo, contribuindo decididamente para os niveis de congestionamento verificados nos
principais eixos de transporte, que prejudica os usudrios do transporte publico coletivo.

As principais vitimas da violéncia no transito sao os pedestres e os ciclistas, que compdem 48%
das vitimas registradas em 2013. O transporte ativo representou cerca de 30% das viagens
registradas na cidade, o que mostra um elevado nivel de inseguranca para as pessoas que se
deslocam a pé ou de bicicleta pela cidade. Quando sdao observados os problemas ambientais, o
sistema de mobilidade urbana tem grande contribuicdo para o comprometimento da

¥ As defini¢Ges das classificagdes das areas sdo baseadas na Lei Estadual n2 13.577, de 8 de julho de
2009, que dispde sobre diretrizes e procedimentos para a protec¢ao da qualidade do solo, e na Decisdo
de Diretoria n2 103/2007/C/E, de 22 de junho de 2007 da CETESB.
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qualidade do ar e o crescimento da emissdo de gases de efeito estufa. A frota de veiculos
particulares representa a maior fonte de emissdes atmosféricas do setor de transporte.

Vitimas no Transito

De acordo com relatério da Organizacdo Mundial de Saude — OMS em 2010 morreram no
mundo cerca de 1,2 milhGes de pessoas vitimas de acidentes de transito, sendo 90% delas em
paises de renda baixa e média, configurando a oitava maior causa de mortes no mundo e a
primeira causa de morte entre jovens de 15 a 29 anos. Os acidentes de transito contribuem
para aumentar a vulnerabilidade econdmica das familias em longo prazo devido aos custos de
tratamentos ou perda de vidas, além de pressionar os sistemas de saude publica que muitas
vezes ja se encontram sobrecarregados. A OMS estima os custos dos acidentes de transito
entre 1 a 3% do PIB dos paises.

No Brasil, em 2010, morreram aproximadamente 43,8 mil pessoas no transito com uma taxa
de mortalidade de 22,5 mortes a cada 100 mil habitantes, colocando o pais na 332 posicdo (de
mortes por 100 mil habitantes) entre os 182 paises pesquisados pela OMS. A partir da
constatacdo do elevado numero de mortos em acidentes de transito no mundo e seu
constante crescimento, diversos paises, entre eles o Brasil, declararam o periodo de 2011 a
2020 como a “Década de Ac¢les para a Seguranca Viaria” com o intuito de estabilizar e reduzir
o numero de vitimas de transito no mundo no periodo de dez anos. A meta para o periodo é
reduzir em 50% o numero de ébitos do transito até 2020.

Entre as medidas sugeridas para a reducdo do nimero de mortos estdo uma legislacdo
abrangente e instrumentos de fiscalizagcdo para sua aplicagdao, campanhas publicas e medidas
de infraestrutura que protejam, além dos motoristas, pedestres e ciclistas. A OMS também
ressalta a partir da Conferéncia Mundial para o Desenvolvimento Sustentavel Rio+20, a relacdo
entre seguranca viaria e desenvolvimento sustentavel, destacando o papel dos modos ativos
nas politicas de transporte e a necessidade de garantir a seguranca de pedestres e ciclistas
para estimular os modos de deslocamento ativos.

No Municipio de Sdo Paulo a CET avalia que os acidentes de transito fizeram 31 mil vitimas no
ano de 2013, com um total de 1,1 mil mortes, com 9,6 mortes para cada 100 mil habitantes ou
uma média de 3 pessoas mortas por dia pela violéncia no transito em um ano. Quando
comparada a outras grandes cidades de paises desenvolvidos, apresenta alta Taxa de
Mortalidade® por acidentes de transito como pode ser observado no Grafico 30.

19 Taxa de mortalidade — Ndmero de vitimas a cada 100 mil habitantes.
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Grafico 30 — Mortes a cada 100 mil habitantes em cidades mundiais | 2008
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Fonte: VIOLA R, ROE M, SHIN H. The New York City Pedestrian Safety Study and Action Plan. Nova lorque, New York
City Department of Transportation, 2010.

A Taxa de Mortalidade por acidentes de transito do Municipio de S3o Paulo em 2008 era quase
o dobro da cidade de Los Angeles (EUA) e quatro vezes maior que a de Paris (Franga) e Londres
(Inglaterra). Entre as 16 cidades brasileiras com mais de um milhdo de habitantes, o Municipio
de S3o Paulo estava na 132 posicao, isto é, entre as grandes cidades brasileiras, Sdo Paulo
estava entre as mais seguras no transito, conforme pode ser observado no Grafico 31 a seguir.
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Gréfico 31 — Mortes a cada 100 mil habitantes nas cidades com mais de um milhdo hab. | 2011
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Fonte: WAISELFISZ, Julio Jacobo. Mapa da Violéncia 2013: Acidentes de Transito e Motocicletas. Rio de Janeiro,
Faculdade Latino Americana de Ciéncias Sociais — Sede Brasil, 2013.

Em 2011 S3o Paulo apresentou taxas de mortalidade bem préximas as do Rio de Janeiro, mas
aproximadamente metade das mortes observadas nos municipios de Belo Horizonte,
Campinas e Brasilia, municipios que, por sua vez, apresentam altas taxas de motorizagdo e
maior participa¢ao dos modos individuais sobre coletivos nas viagens motorizadas.

Pode-se observar que a partir da década de 1990 em S3o Paulo houve uma diminui¢gdo no
numero total de mortes em acidentes de transito, apesar do aumento da popula¢do e do
aumento da frota de veiculos. A diminuicdo do numero de vitimas nos ultimos 20 anos é
resultado da aplicagdo de diversas medidas de seguranga, que englobam legislagdo (uso de
cinto de seguranca, uso de cadeirinha infantil, “lei seca”), engenharia de trafego, fiscalizagao,
inclusive com uso de radares e melhorias na tecnologia dos veiculos (airbag, freios ABS). Como
pode ser visto no Grafico 32 a evolugao do niumero de mortos no transito desde a década de
1980 até 2013.
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Gréfico 32 — Vitimas (6bitos) no transito do MSP, populagdo e frota de veiculos | 1980 a 2013.
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Fonte: DE PAULA, Max Ernani Borges. (2014). Evolugdo do nimero de mortes no transito em Sdo Paulo. Nota
Técnica 232 — 2014. Sdo Paulo, CET, 2014 // SEADE. Informag&es dos Municipios Paulistas — IMP. Ndo foram
encontrados dados sobre frota de veiculos para os anos de 1980 a 1999.

Vale ressaltar que o niumero total de vitimas no municipio tem diminuido apesar do aumento
da populacdo e da frota de veiculos, bem como do niumero de viagens motorizadas. De uma
maneira geral os dbitos no transito tém diminuido ao longo dos anos entre todos os tipos de
usudrios. Entre 2005 e 2013 houve uma queda de 23,4% no total de mortes no transito do
municipio. Destaca-se a diminuicdo de 62% do numero de ciclistas mortos e de
aproximadamente 31% e 37% nas mortes de pedestres e motoristas/passageiros
respectivamente. Estudo elaborado pela CET mostra a evolu¢do do numero de ébitos no
transito de 2005 a 2013 conforme pode ser observado no Grafico 33.
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Grafico 33 — Vitimas (6bitos) no transito do MSP por tipo de usuario | 2005 a 2013
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Fonte: DE PAULA, Max Ernani Borges. (2014). Evolugdo do nimero de mortes no transito em Sdo Paulo. Nota
Técnica 232 — 2014. S3o Paulo, CET, 2014.

Nos acidentes envolvendo motociclistas, apenas a partir de 2011 pode-se observar uma queda
no numero de mortos, que em 2013 ainda superava os valores de 2005 em 16%. Em 2013
morreram 403 motociclistas em S3o Paulo, contabilizando mais de uma morte por dia. O alto
numero de vitimas deve-se ao aumento significativo dos deslocamentos realizados com
motocicleta. Segundo dados da Pesquisa de Mobilidade de 2012 entre 2007 e 2012 houve
aumento de 44% nas viagens de moto na RMSP. Entre as medidas que contribuiram para a
diminuicdo dos acidentes estdo a proibicdo de trafego de motocicletas nas vias expressas das
marginais Tieté e Pinheiros e maior fiscalizacdo do uso de capacete e reducao de velocidade.

O Grafico 34 ilustra a porcentagem de dbitos em 2013 por tipo de usudrio. Pedestres e ciclistas
respondem por 48% das mortes no transito, revelando a vulnerabilidade dos usuarios dos
modos ativos no trafego da cidade.
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Gréfico 34 — Porcentagem de mortes em acidentes de transito por tipo de usudrio | 2014
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Fonte: Relatério Anual de Acidentes Fatais — Sdo Paulo, CET, 2015.

A CET intensificou a aplicagdao de medidas que visam proteger os pedestres e ciclistas através
da implantacdo de &reas com velocidade maxima de 40 km/h (Area 40). A reducdo da
velocidade maxima pode ser considerada uma das principais e mais eficazes medidas para
diminui¢do de acidentes. Além da sinalizagdo e fiscaliza¢do, a melhoria da infraestrutura para
pedestres e ciclistas tem um papel fundamental para a diminuicdo dos acidentes e vitimas
entre os usudrios de modos ativos.

O fechamento dos nimeros de 2014 revelou um acréscimo de 8,4% no total de mortos em
acidentes de transito em S3o Paulo em relagdo a 2013. O grupo com maior crescimento de
fatalidades (34%) foi o dos ciclistas, seguido pelos motociclistas (9,2%) e pedestres (8%). O de
menor crescimento (3%) foi o de motoristas e passageiros de veiculos. A taxa de mortos por
100 mil habitantes variou de 9,56 para 10,47, aumento de 9,5%. O fato dos numeros de 2014
interromperem a sequéncia de queda dos Ultimos oito anos nao significa uma reversdo no
guadro de melhoria da seguranca no transito da cidade. Tanto é assim que os dados parciais
de mortos no transito de 2015 (primeiro semestre de 2015) mostram uma reduc¢do de 18,5%
no total de vitimas, retomando a tendéncia dos anos anteriores (Tabela 6).

Tabela 6 — Evolu¢do de mortos no transito em Sdo Paulo | 2014 a 2015

Tipo Janeiro aJunho 2014 Janeiro aJunho 2015
Motoristas e passageiros 115 85
Pedestres 274 230
Motociclistas 220 189
Ciclistas 28 15
TOTAL 637 519

Fonte: CET 2015
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O Municipio de Sdo Paulo aderiu ao compromisso assumido pelo Brasil e outros paises de
reduzir em 50% o nimero de débitos no transito até 2020, usando como referéncia o nimero
de vitimas no ano de 2011. Assim, a meta assumida pela prefeitura é de reduzir o indice para

seis mortos para cada cem mil habitantes até 2020.
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Politica de Mobilidade Urbana

Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Desde a Constituicdo de 1988, a legislagdo aplicavel ao transporte coletivo e, mais
recentemente, a mobilidade urbana tem sido ampliada, culminando com a aprovacao da Lei
Federal n2 12.587/2012, que instituiu a PNMU. No plano juridico, a politica nacional tem por
finalidade estruturar, juntamente com as politicas de planejamento urbano, habitacdo e
saneamento, a politica de desenvolvimento urbano, conforme determinado pela Constituicdo,
no seu artigo 182 — “A politica de desenvolvimento urbano tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungbes sociais da cidade e garantir o bem-estar dos seus habitantes”.

A Lei n? 12.587 considera, em seu artigo 12, que a PNMU “...) é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do artigo 21 e o artigo 182 da Constitui¢Go
Federal, objetivando a integragdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio”. O seu artigo 22
estabeleceu que a PNMU tem como obijetivo “...) contribuir para o acesso universal a cidade, o
fomento e a concretizagdo das condigbes que contribuam para a efetivagdo dos principios,
objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da
gestdo democrdtica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana”.

De modo a contribuir para o desenvolvimento urbano, a PNMU estabelece um conjunto de
objetivos, principios e diretrizes orientadoras da politica de mobilidade urbana; clarifica as
atribuicGes dos trés entes federativos em relacdo ao planejamento e a gestdo da mobilidade; e
institui um conjunto de instrumentos aptos a efetivar suas orientacGes gerais. A lei estabelece
nos artigos 16 ao 18, as responsabilidades das trés esferas de governo na solugdo dos
problemas de mobilidade urbana.

Fundamenta¢do da PNMU

Os principios que fundamentam a PNMU sinalizam a necessidade da promog¢do do
desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensGes socioeconbmica e ambiental; da
gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional e a justa
distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos de
transporte.

As diretrizes que orientam a PNMU apontam a necessidade da sua integracao com a politica
de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no dmbito dos entes federativos, a prioridade dos
modos de transportes ativos sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado e a mitigacdo dos custos ambientais, sociais
e econdmicos decorrentes dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidade.

Os objetivos da PNMU, por sua vez, visam reduzir as desigualdades e promover a inclusao
social, proporcionar a melhoria nas condi¢cdes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade e promover o desenvolvimento sustentdavel com a mitigacao dos
custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades.
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Em uma analise sistematica da PNMU, pode-se afirmar que esta atribui a politica de
mobilidade urbana o papel de catalisar quatro principais finalidades:

1. viabilizar a acessibilidade, por meio do fornecimento de servicos e infraestrutura de
transportes suficientes e de qualidade;

2. efetivar o direito a cidade e a minimizacdo das desigualdades socioeconémicas, a
medida que se coloca de forma integrada ao ordenamento do uso do solo urbano;

3. contribuir para a melhoria da qualidade ambiental nas cidades, por meio da redugdo
do consumo de combustiveis;

4. reduzir os vetores da poluicdo atmosférica que prejudicam a qualidade do ar e
reducdo de Gases de Efeito Estufa (GEE).

Os principios, as diretrizes e os objetivos sdo orientadores de todas as agbes das
administracGes nas trés esferas de governo e devem pautar a elaboracdo de projetos e a
definicdo de seus investimentos desde a sancdo da lei. No caso das administracdes municipais,
além de orientar as a¢des imediatas, os principios, as diretrizes e o objetivos da PNMU devem
também balizar a elaborac¢do dos planos municipais de mobilidade urbana.

Plano de Mobilidade como Instrumento da PNMU

De modo a concretizar as suas diretrizes, a PNMU instituiu um leque de instrumentos (dentre
eles o proprio Plano de Mobilidade Urbana) de planejamento e gestdo dos sistemas de
transporte e da mobilidade urbana. Alguns artigos trazem inovacles, ao estabelecerem um
conjunto de instrumentos até entdo inéditos no pais e que podem ser adotados pelas
administracdes municipais, relacionados principalmente a circulacdo dos veiculos. Merece
destague a combinacdo entre a previsdo de restricdo de circulacdo de automédveis, a
estipulacdo de padrées de emissGes e monitoramento de poluentes atmosféricos e a
prioridade para o transporte publico nas vias.

Ao se analisar as diretrizes para o planejamento e a gestao dos sistemas de mobilidade urbana,
observa-se uma clara intengdo da Lei n? 12.587 em promover uma mudanga na atual pratica
de planejamento da mobilidade presente em quase todas as cidades brasileiras, que procura
garantir a acessibilidade principalmente para os usudrios do transporte individual. A Lei n¢
12.587 traz em si as caracteristicas essenciais para a mudanca da atual politica de mobilidade e
para a efetivacdo de uma politica publica estruturadora dos servicos de transportes urbanos e
da infraestrutura de mobilidade, além de possibilitar sua inter-relacdo com outras politicas
publicas, principalmente as ambientais.

Segundo a PNMU um plano municipal de mobilidade urbana deve atuar em dois grandes
conjuntos de agGes coordenadas para um propdsito Unico:

e melhorar a acessibilidade e a mobilidade urbana por meio da implantacdo de um
sistema de mobilidade com uma rede integrada de transporte coletivo, composto por
varios modos complementares, transporte ativo com destaque para a bicicleta,
promover a acessibilidade, a reducdo de custo para o usuario e a inclusdo social;

e reduzir os impactos ambientais do Sistema de Mobilidade Urbana, por meio da
reducdo do consumo de energia, da reducdo de emissGes de poluentes locais,
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melhorando a qualidade do ar, bem como a reducao de emissdes de GEE, relacionados
as mudancas climaticas globais.

Politica de Mobilidade Urbana no Municipio de Sao Paulo

Esse plano se desenvolve baseado nos principios, diretrizes e objetivos da politica nacional de
mobilidade urbana. As distin¢cGes inseridas no plano, quanto a legislagdo municipal aplicavel a
mobilidade urbana, vém no sentido de atender a necessidade de aprofundamento em temas
especificos da cidade de S3o Paulo ou principios estruturadores considerados estratégicos para
a conducdo da politica de mobilidade urbana delineada pela gestdo municipal. A seguir a
sintese dos principios, diretrizes e objetivos.

Principios
O conjunto de principios do PlanMob/SP 2015 procurou exprimir o dmago da legislacdo

federal, reduzindo os conceitos naquilo que tém de essencial. Dentre os principios
fundamentais do PlanMob/SP 2015 foram elencados:

e acessibilidade universal;

e desenvolvimento sustentavel;

e equidade no acesso e no uso do espaco;
e eficiéncia, eficacia e efetividade;

e gestdo democratica;

e segurancga nos deslocamentos;

e reducdo dos custos urbanos;

e justica social.

Diretrizes

Para direcionar o plano no sentido de manté-lo centrado nestes principios fundamentais foi
elaborado um conjunto de diretrizes que sdo afetas aos problemas de mobilidade urbana
encontrados em S3o Paulo. Essas diretrizes atendem ao exposto na legislagdo federal e
detalham demandas préprias da cidade. Dentre as diretrizes gerais do PlanMob/SP 2015 foram
relacionadas:

e integracdao com a politica de desenvolvimento urbano;
e democratizacdo do espaco viario;

e prioridade aos pedestres e aos modos ativos;

e prioridade para o transporte publico coletivo;

e garantia do abastecimento e circulacdo de bens e servicos;
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gestdo integrada do transito, do transporte de pessoas e do transporte de bens e
Servigos;

mitigacao dos custos ambientais e sociais;
incentivo ao desenvolvimento técnico;
qualificagdo do sistema de transporte coletivo;
promocao do acesso aos servicos basicos;

promocao do desenvolvimento sustentavel;

Objetivos

Com o propdsito de atingir essas diretrizes a SMT elaborou uma relagdo de objetivos

principais, que ndo pretende esgotar a complexa empreitada da gestdo dos sistemas de

mobilidade urbana do municipio, assim como expressa o conjunto de infraestruturas

necessarias a viabilizagdo das diretrizes. O conjunto de objetivos aponta para a formulagdo de

metas, indicadores e parametros de andlise ainda a serem desenvolvidos e acordados com a

sociedade. Dentre os objetivos gerais do PlanMob/SP 2015 foram elencados:

promover a acessibilidade universal no passeio publico;

promover a acessibilidade aos componentes dos sistemas de mobilidade urbana
municipais;

otimizar o uso do sistema viario;

implementar ambiente adequado ao deslocamento dos modos ativos;
aperfeicoar a logistica do transporte de cargas;

consolidar a gestdao democratica no aprimoramento da mobilidade urbana;
reduzir o nUmero de acidentes e mortes no transito;

reduzir o tempo médio das viagens;

ampliar o uso do coletivo na matriz de transporte da cidade;

incentivar a utilizacao de modos ativos;

reduzir emissGes atmosféricas;

contribuir com a politica de reducdo das desigualdades sociais;

tornar mais homogénea a macro acessibilidade da cidade.

Este conjunto de objetivos representa uma mudanca na forma tradicional da gestdo do espacgo

vidrio publico e dos sistemas de mobilidade, mas somente o estabelecido nos objetivos ndo é

suficiente para resolucdo dos problemas. E necessario criar as condicdes materiais para que as
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metas a serem extraidas possam ser alcancadas por meio de uma efetiva politica de
mobilidade urbana.

Proposi¢coes do PlanMob/SP 2015

O PlanMob/SP 2015 coloca trés proposi¢cdes fundamentais que orientam a analise e defini¢do
das acbes, instrumentos e projetos que serdo implementados nos préximos anos pela
administragdo municipal. A escolha dos projetos assume como pressuposto a integracdo
efetiva da politica de mobilidade urbana com o planejamento e ordenag¢do do solo urbano e
com a protecdo ambiental. Destacam-se a seguir as trés proposicoes:

I - Reconhecimento da mobilidade urbana como resultado de uma politica publica

A mobilidade urbana de Sdo Paulo é resultado de sua histdria, de uma visao de cidade que, em
grande medida, teve como objetivo principal recepcionar e promover as melhores condicdes
possiveis de circulagdo do automovel. O processo de urbanizagdo desordenado, a despeito dos
diversos planos de transporte e circulacdo ja delineados, potencializou os efeitos negativos da
opc¢do pelo transporte individual motorizado. Esses efeitos se manifestam no aumento do
tempo e do custo de deslocamentos, além do aumento de seus impactos ambientais. Em 2013
a ocupacao do sistema viario municipal era dividida, conforme ilustra a Tabela 7.

Tabela 7 — Divisdo da ocupacao do sistema vidrio do MSP — 2013

% viario utilizado ocupagao veic. média
automoveis 79 1,4
motocicletas 15 1,1
Onibus urbano 3 72
outros 3 -

Fonte: CET — Relatério de desempenho do Sistema Viario Principal — 2014 (valores aprox.)

Na elaboragdo do PlanMob/SP 2015, a configuragdo do Sistema de Mobilidade Urbana, com
sua infraestrutura e participacdo dos diferentes modos de transporte no conjunto de
deslocamentos da populacdo, é considerado resultado de uma politica publica. Essa politica
sempre tem impacto nos fatores que influenciam a escolha de um modo de transporte para a
realizacdo das viagens. Estes fatores estao relacionados, principalmente a:

e rapidez da viagem, considerando tempo de espera e deslocamento;

e custos diretos e indiretos, considerando tarifa ou gastos decorrentes do uso do
automoével;

e confiabilidade do modo de transporte;

e regularidade na prestagdo do servico;

e seguranca da viagem, considerando risco de acidente ou violéncia;

e conforto, tanto da infraestrutura de apoio quanto nos veiculos utilizados;

e conectividade ou integracdo dos meios de transporte;
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o facilidade de se atingir os destinos de interesse.

Desse modo, o PlanMob/SP 2015 procura incidir sobre os fatores que influenciam a escolha
modal por parte das pessoas, alterando-os para possibilitar a mudanga de viagens do
transporte individual para o transporte coletivo ou ativo, condicdo necessaria para a
transformacao do modelo tradicional de mobilidade urbana de Sdo Paulo.

A escolha das medidas que serdo implementadas no Sistema de Mobilidade Urbana considera
dois fundamentos tedricos desenvolvidos externamente, mas também ja colocados em pratica
no pal’szo: o Desenvolvimento Orientado pelo Transporte21 (TOD), expresso no PDE 2014 e
utilizado na base dos estudos para a introducdo dos Eixos de Estruturacdo da Transformacdo
Urbana, um dos principais instrumentos do PDE; e o Gerenciamento da Demanda® (TDM) que
adota a abordagem do gerenciamento indireto da demanda por transporte, utilizando
mecanismos de controle interno e externos, como forma de reduzir os deslocamentos da
populagdo em longo prazo.

Os exemplos internacionais de aplicacgdo do TDM apontam para a necessidade da
implementacdao de medidas que contemplem a qualificacdo, o incentivo e priorizacdo do
transporte coletivo e ativo juntamente com medidas que desestimulem o uso
frequente/cotidiano de meios de transporte individual motorizado, como forma de promover
a mudanca modal de uma parcela consideravel de viagens do transporte individual para o
transporte coletivo ou para a bicicleta. As acGes que se sustentam nesse duplo imperativo —
atragdo e desestimulo — partem da constatacdo de que apenas a priorizacdo e melhoria do
transporte publico coletivo e ativo ndo sdo suficientes para promover uma efetiva mudanca
modal. Isto se deve ao fato de que a escolha do modo de transporte é sempre de natureza
individual, influenciada, sobretudo pela renda das familias, mas também pelas acGes da
administracdo publica. As aplicacdes do TOD também se mostram bastante efetivas no sentido
de producdo de um espaco urbano mais compacto e econdbmico, onde a aproximacao das
ofertas de emprego e moradia com a infraestrutura de transporte ocorre pela adog¢do de
incentivos fiscais e instrumentos de controle do uso e ocupacdo do solo. Desta forma o TOD
pode ser empregado estrategicamente como mecanismo de gerenciamento da demanda
futura, desde que acompanhado de instrumentos que garantam o incentivo a promocdo da
habitacdo para a baixa renda.

II - Organizagdo do Sistema de Mobilidade Urbana para a oferta de servicos
universais, a partir da rede de transporte ptblico coletivo.

Este segundo principio estruturador do PlanMob/SP 2015 é pautado pelas a¢des e projetos
qgue estdo efetivamente ao alcance da administracdo municipal e podem ser objeto de
medidas concretas da Prefeitura. S3o elas: o planejamento de uma rede integrada de
transporte, a priorizacdo do transporte publico nas vias, a gestdo de estacionamento, parte do

2% Curitiba — Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPUUC)

' Esta abordagem é conhecida internacionalmente como Transit Oriented Development — TOD

220 conceito de Gerenciamento da Demanda (Transport Demand Management —TDM) surgiu nos
Estados Unidos entre as décadas de 1970 e 1980, em meio a crises no setor energético. Caracteriza-se
por um conjunto de estratégias e politicas publicas utilizadas para reduzir ou redistribuir espacial ou
temporalmente a demanda de viagens, mais especificamente aquelas feitas pelo transporte motorizado
individual.
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custo tarifario e da implantagdo de infraestrutura. A mobilidade urbana também é influenciada
pela renda da populacdo, taxa de motorizacdo (veiculos por habitantes) e preco de
combustivel, que sdo resultados da politica macro econémica do pais ou estdo sob
responsabilidade de outras esferas de governo.

Ao focar as medidas para o alcance municipal, o PlanMob/SP 2015 n3o pode perder a
perspectiva metropolitana, considerando a importancia do sistema de transporte da cidade e
da sua relagdo com a rede metropolitana, sob responsabilidade do Governo do Estado de Sao
Paulo — GESP. Tampouco os investimentos em infraestrutura de transporte de média e alta
capacidade podem ser financiados apenas com recursos estaduais e municipais, o que
demanda a solicitagdao de financiamento federal, seja por meio de empréstimos ou recursos
nao reembolsaveis.

Esta abordagem também considera o Estatuto da Metrépole, Lei Federal n? 13.089/2015, que
estabelece uma estrutura basica para a governanca metropolitana interfederativa (artigo 82), a
obrigatoriedade de elaboracdo do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado — PDUI,
desenvolvido pela estrutura de governanca e aprovado mediante lei estadual e a possibilidade
de elaboracdo de planos setoriais (artigo 102). O prazo para a elaboracdo do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado é de trés anos a partir da publicacdo do Estatuto.

Para ser uma politica transformadora da realidade, mobilidade urbana deve ser orientada para
a promocdo da acessibilidade para todos seus habitantes, que sé pode ser viabilizada pela
disponibilidade de meios universais de transporte. O servico de transporte publico, organizado
em rede, integrado e com tarifa mddica é o Unico meio de transporte que pode ser
universalizado em uma cidade, com baixos impactos ambientais e altos impactos econémicos e
sociais, garantindo o acesso de todos os habitantes, as oportunidades que a cidade oferece.
Cabe destacar que a Constituigao Brasileira define o transporte publico como servico essencial
em seu artigo 30, item V: “organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permiss@o, os servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem
cardter essencial”.

O PlanMob/SP 2015 adota a estratégia de aumento da oferta de transporte publico coletivo
para proporcionar melhor atendimento aos usudrios, atender ao provavel crescimento da
demanda e possibilitar a inclusdo de novos usuarios, resultado das medidas de estimulo a
mudanc¢a modal do transporte individual para o transporte coletivo, estratégia fundamental
para a cidade de Sdo Paulo. O aumento e a qualificacdo da oferta serdo obtidos por meio da
combinacdo de:

e implantagdo de corredores de 6nibus

e implantacdo de faixas exclusivas a direita para Onibus;

e ampliacdo do numero de terminais de transferéncia e locais de conexao;

e aumento da velocidade operacional nos principais eixos de transporte coletivo;

e revisdo da rede de linhas de 6nibus existente (2015);
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e qualificacdo e otimizacdo da frota utilizada no municipio.

O sistema vidrio de S3o Paulo tem aproximadamente 17.000 km de vias. A atual rede de
transporte coletivo por Onibus utiliza somente 4.500 km dessas vias. Deste total, cerca de
1.460 km sdo estruturadores dos servicos e sdo considerados pelo PlanMob/SP 2015 como
Viario Estrutural de Interesse dos Onibus — VEIO. Neste sistema vidrio estruturador serdo
implementados corredores ou faixas exclusivas, bem como a melhoria da infraestrutura de
apoio, tornando o uso do sistema vidrio mais equanime e eficiente para o transporte publico
coletivo. No segundo semestre de 2015 a cidade contava com 614 km de vias com algum tipo
de tratamento prioritdrio para o transporte coletivo, sendo que 484 km de faixas exclusivas
foram implementados no periodo 2013/2015. O Plano de Metas 2013 - 2016 da Prefeitura
prevé a implantacdo de 150 km de corredores exclusivos até 2016 (meta 93). Para o ano de
2032 a meta é tratar os 1.460 km de vias estruturadoras utilizadas pelos 6nibus, com
diferentes tipos de intervencdes. As medidas buscam aumentar a velocidade média
operacional dos 6nibus para 20 km/h, chegando a 25 km/h nos corredores segregados. Este
aumento de velocidade reduz o consumo de combustiveis e aumenta a atratividade do
sistema, principalmente nos horarios de pico (Grafico 35).

Grafico 35 — Comportamento das emissdes do TC com a reducdo da velocidade
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A rede de linhas atual (2015) do transporte coletivo municipal estd em reestruturacdo, bem
como a definicdo da frota de 6nibus adequada aos novos servicos ofertados. O controle sobre
a operacao das empresas prestadoras de servico serd aprimorado, por meio da alteracdo da
forma de contratacdo — uma nova licitacdo do servico de Onibus de Sdo Paulo, cujo estudo
prevé a possibilidade de formacdo de uma Sociedade de Propdsito Especifico (SPE) para
operacdo de segmentos da nova rede de linhas — e por meio de novos procedimentos, uso de
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equipamentos eletrénicos embarcados e Centro de Controle Operacional (CCO), no programa
denominado Operagdo Controlada®.

Outro elemento fundamental para aumentar a atratividade do transporte coletivo é a Politica
Tarifaria’* temporal dos servicos. S30 Paulo é uma das poucas cidades brasileiras que possuem
integracdo tarifaria e subsidio no sistema de transporte coletivo por 6nibus. Com uma tarifa
basica, o usuario pode realizar até quatro transbordos em um periodo de trés horas. O usudrio
conta ainda com modalidades especificas de bilhetes de acesso ao servigo, tais como o Bilhete
Unico diario, semanal e mensal.

Naquilo que se refere a politica de estacionamento a tradicional é de prever (a demanda) para
prover (as vagas), no qual se dimensiona a oferta viadria para atender a demanda de
deslocamentos por automodvel. O objetivo final dessa politica seria garantir que cada carro
tivesse uma vaga disponivel para estacionamento, para qualquer tipo de deslocamento (pares
de origem e destino, motivo do deslocamento, hora do dia, etc.), a fim de dar conforto aos
motoristas (minimiza¢do do percurso da caminhada e do tempo de procura de uma vaga) e
liberar espago na via para a circulacdo dos automadveis. Para o atendimento da PNMU essa
abordagem tradicional deve ser totalmente revertida, para a determinacdo de um novo
modelo de mobilidade urbana de Sao Paulo.

O PlanMob/SP 2015 ndo trata do estabelecimento de projetos e a¢des que estdo fora do
alcance municipal, cuja responsabilidade de implementacdo seja transferida para outra esfera
de governo ou deslocada para um horizonte temporal muito distante, diminuindo o
protagonismo da administracdo municipal na solugdo dos problemas de mobilidade. Trata-se
de encontrar o ponto de equilibrio entre as medidas necessarias, as atribuicdes das diferentes
esferas de governo e o compromisso com um conjunto de medidas por parte da administracdo
municipal.

III - Mobilidade urbana considerada politica fundamental para a gestdo ambiental
urbana e promogdo da qualidade ambiental

Segundo o Inventdrio Nacional de EmissGes Atmosféricas por Veiculos Automotores
Rodoviarios (INEA) de 2014 do Ministério do Meio Ambiente, as emissdées de GEE no
transporte de passageiros como um todo, e no individual motorizado em particular, tém
aumentado significativamente nas ultimas décadas, chegando a pouco mais de 100 Mt CO2e.
Desse total, 60% vém dos automaoveis e 3% das motocicletas, contra 14% dos 6nibus urbanos
de transporte coletivo. S6 em 2013, o transporte individual motorizado foi responsavel por
80,2 MtCO2e, o que correspondeu a 18,2% das emissdes brasileiras associadas ao uso de
energia e quase se igualou as emissdes associadas aos processos industriais, que atingiram 84
MtCO2e no mesmo ano.

Conforme projecdes feitas pelo Plano Setorial de Transportes e da Mobilidade Urbana para a
Mitigacdo e Adaptacdo da Mudanga do Clima (PSTM), elaborado pelo Ministério dos
Transportes e Ministério das Cidades em 2013, as emissdes de CO2 associadas ao transporte
de passageiros atingirdo 150 Mt em 2020, o que representa um crescimento de 65,9% em

2A Operacgao Controlada estd descrita no capitulo: Propostas do Plano de Mobilidade Urbana
** A Politica Tarifaria dos servigos esta descrita no mesmo capitulo.
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relacdo ao ano-base 2010. O PSTM, inclusive, aponta explicitamente o plano de mobilidade
como um dos instrumentos de efetivacdo da reducdo de emissdes do sistema de mobilidade
nas grandes cidades.

Além da emissdo de GEE, na maioria dos grandes centros urbanos o setor de transportes
também se tem revelado como o principal vetor da poluicdo atmosférica, uma vez que emite
varios poluentes de efeito local, que prejudicam a qualidade do ar, como éxidos de nitrogénio
(NOx), monéxido de carbono (CO), material particulado (MP), aldeidos, etc. Na RMSP, o
relatério de qualidade do ar da CETESB apontava (em 2013) que os veiculos sdo responsaveis
por 97% das emissGes de monoxido de carbono (CO), 77% de hidrocarbonetos (HC), 80% de
oxidos de nitrogénio (NOx), 37% de 6xidos de enxofre (SOx) e 40% de material particulado
(MP).

A relacdo entre mobilidade urbana e a redugdo da emissdo de poluentes locais e GEE remete a
discussdo sobre as atribuicoes das diferentes esferas de governo, os instrumentos disponiveis
para o desempenho de suas fungdes e os seus impactos tanto na redugao de emissGes quanto
nos padrdes de mobilidade urbana. Governos municipais, estaduais e o Governo Federal
possuem vdrias agéncias, secretarias, empresas publicas e ministérios que atuam sobre
diferentes temas que impactam ou sdo impactados pela mobilidade urbana.

A gestdo da qualidade do ar é uma atribuicdo dos governos estaduais. Suas agéncias de meio
ambiente tém como principais instrumentos de atuagdo o monitoramento da qualidade do ar
e sua relacdo com os padrdes nacionais de concentracbes de poluentes, conforme
estabelecido nas resolu¢des do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) do Ministério
do Meio Ambiente. Além da implantacdo e gestdo da rede de monitoramento da qualidade do
ar, estas agéncias podem elaborar os inventarios de emissGes e Plano de Controle da Poluicdo
Veicular (PCPV).

Os governos municipais por sua vez, sao os responsaveis pelo planejamento e gestdo do
Sistema de Mobilidade Urbana, por meio de secretarias ou empresas publicas, que ndo atuam
diretamente no planejamento do uso do solo urbano, que interfere diretamente na geracao
das viagens. Em S3o Paulo, a SVMA ¢é responsdvel pelo desenvolvimento de acgles
complementares na gestdao da qualidade do ar e reducdao de GEEs. No caso da reducdo de
GEEs, as trés esferas de governo tém atribuicdes complementares, conforme estabelece a Lei
n? 12.187/2009 e do Decreto n? 7.390/2010, que a regulamentou, e ainda conforme a Lei
Municipal n? 14.933/2009 que institui a Politica de Mudanca do Clima no Municipio de Sdo
Paulo.

A andlise conjunta e a acdo coordenada entre as diferentes esferas de governo ou mesmo em
uma administracdo local sdo necessdrias para se evitar a proposicdo de medidas para a
reducdo de emissdes de poluentes com uma abordagem restrita, que busca solu¢des apenas
focadas em tecnologia veicular ou na mudanca da fonte de energia. Apesar de importantes,
estas melhorias muitas vezes desconsideram a abrangéncia das medidas que podem ser
implementadas e dos resultados que podem ser obtidos por meio da gestdo da mobilidade
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urbana. Conforme pondera relatério da UN-HABITAT®® de 2013 existem trés macroestratégias
complementares de acao em mobilidade urbana, que levam a melhoria ambiental:

1) reducdo da necessidade de viagens motorizadas;
2) mudanca de viagens para os modos de transporte publico coletivo e os ativos;

3) utilizacdo de combustiveis mais limpos e a incorporacdo de tecnologias de controle de
emissGes e de melhoria da eficiéncia energética.

As estratégias da UN-HABITAT e as abordagens presentes na PNMU e nas diretrizes do PDE
2014 estdo materializadas nas propostas do PlanMob/SP 2015. Portanto, a fundamentacdo do
PlanMob/SP 2015 compreende que mobilidade urbana é resultado de uma politica publica e
que o Sistema de Mobilidade Urbana deve ser estruturado por meio do transporte coletivo e
do transporte ativo, proporcionando o aumento da mobilidade e a melhoria da acessibilidade
das pessoas. Ao mesmo tempo, promovem a reducdo do consumo de energia e das emissoes
atmosféricas, principalmente por meio da mudanga modal de parcela consideravel de viagens
do transporte individual para o transporte coletivo.

Através da inclusdo do componente ambiental nas politicas setoriais de desenvolvimento,
como € o caso do PlanMob/SP 2015, consolida-se um importante meio para a obtencdo das
melhorias ambientais desejdveis. A implementagado de um conjunto de projetos em mobilidade
urbana coerentes com as metas ambientais contribui para que Sdo Paulo fique mais bem
alinhada com os preceitos do desenvolvimento sustentavel.

A Mobilidade Urbana no Plano Diretor Estratégico de 2014

Lei Orgdnica

A Lei Organica da cidade de S3o Paulo reconhece que o sistema viario e de transporte publico
compbem alguns dos elementos essenciais a dindamica do municipio, principalmente no que
toca a garantia do pleno desenvolvimento das fun¢bes sociais da cidade. Dai que a politica
urbana municipal como um todo, incluindo a mobilidade urbana, deve ser desenvolvida de
modo a viabilizar o acesso de todos os seus cidaddos as condi¢ées adequadas de transporte
publico e infraestrutura viaria, e também o uso socialmente justo e ecologicamente
equilibrado de seu territdrio, além da preservacdo, a protecdo e a recuperacdo do meio
ambiente (artigo 148). Para cumprir este objetivo, a Lei Organica incumbe ao plano diretor da
cidade a tarefa de planejar e estruturar o sistema municipal de transportes, exigindo, dentre
outros requisitos, que, ao assim dispor, o PDE dé prioridade a circulagdo do pedestre e ao
transporte coletivo (artigo 174).

Plano Diretor Estratégico

O Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo (PDE 2014) traz uma mudanca fundamental no
desenvolvimento urbano, ao estabelecer em sua estratégia o desenvolvimento de Eixos de
Estruturacdo da Transformacdo Urbana a partir da infraestrutura de transporte coletivo de
média e alta capacidade. Ao longo destes eixos serd concentrado o processo de adensamento
demogriafico e urbano e promovida a qualificacdo do espaco publico (artigo 82), para garantir

%> United Nations Human Settlements Programme
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um desenvolvimento urbano sustentavel e equilibrado entre as varias visdes existentes no
municipio.

Sdo consideradas areas de estruturacdo urbana aquelas que estdo em um raio de até 600m
das estacGes e terminais de transporte publico de alta capacidade e até 300m de cada lado do
eixo de transporte de média capacidade. Nestas dareas estd previsto o adensamento
populacional e a possibilidade de construcdo de até quatro vezes a area do terreno. Outra
importante alteracdo é o estabelecimento de limite maximo de vagas de estacionamento
como area ndo computavel das edificacBes, possibilitando a cobranca de outorga onerosa para
a disponibilizagdo de um maior nimero de vagas para automoveis (artigo 80). Como principais
resultados esperados, destacam-se a redugao de viagens pendulares centro-bairro, a reducdo
da intensidade do uso do automével®® e maior utilizagdo do sistema de transporte coletivo, o
reequilibrio das atividades urbanas e a redistribuicdo dos empregos, com uma oferta maior
fora do Centro Expandido. Atualmente esta regido possui 20,7% dos moradores e 68,6% dos
empregos, a regido Norte possui 19,8% dos moradores e 10,8% dos empregos, a regidao Sul
possui 26,7% dos moradores e 10,7% dos empregos e a regido Leste possui 32,6% dos
moradores da cidade e 9,8% dos empregos. Esta estratégia é reconhecida internacionalmente
como fundamental para localizar a populagdo em dreas préximas da oferta de servigos
urbanos, locais de trabalho, estudo e lazer, evitando-se a necessidade de viagens motorizadas
ou possibilitando que sejam realizadas por meio do transporte publico.

Nas Figura 5 e Figura 6 sdo apresentadas as principais caracteristicas dos Eixos de Estruturacdo
da Transformacdo Urbana previstos no PDE 2014.

Figura 5 — Area de influéncia dos Eixos de Estruturacdo da Transformagao
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Dentre os objetivos urbanisticos e estratégicos a serem cumpridos pelos Eixos de Estruturacao
da Transformagdo Urbana, destaca-se o desestimulo ao uso do transporte individual

%% Internacionalmente identificada como redugdo de “vehicle kilometer traveld” (VKT)
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motorizado, articulando o transporte coletivo com modos nao motorizados de transporte
(artigo 23, item VII).

O PDE 2014 também define o Sistema de Mobilidade Urbana como o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, servicos, equipamentos, infraestruturas e instalagoes
operacionais necessarios a ampla mobilidade de pessoas e deslocamento de cargas pelo
territério municipal visando garantir a qualidade dos servigos, a seguranca e a protecao a
saude de todos os usudrios, principalmente aqueles em condi¢dao de vulnerabilidade social,
além de contribuir para a mitigacdo das mudancgas climaticas (artigo 225).

Figura 6 — Eixos de Estruturacdo da Transformacdo Urbana
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Fonte: SMDU/Gestdo Urbana — Extraido do Plano Diretor Estratégico — 2014

Os objetivos do Sistema de Mobilidade sdo estabelecidos no artigo 227. Podem ser
destacados: o aumento da participacdo do transporte publico coletivo e ndo motorizado na
divisdo modal; a reducdo do tempo de viagem dos municipes; a melhoria das condi¢des de
integracdo entre os diferentes modais de transporte; a promoc¢do do desenvolvimento
sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade, incluindo a reducdo dos acidentes de transito, das emissdes de
poluentes, da poluicdo sonora e da deteriora¢do do patrimonio edificado.

Os programas, acdes e investimentos publicos e privados no Sistema de Mobilidade Urbana
sdo orientados por um conjunto de diretrizes (artigo 228), dentre as quais podem ser
destacadas a priorizacdo do transporte publico coletivo, os modos ndo motorizados e os
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modos compartilhados, em relagdo aos meios individuais motorizados de transporte;
desenvolvimento da bicicleta como modo de transporte; implantacdo de uma rede de
transporte integrada; promoc¢do do uso mais eficiente dos meios de transporte com o
incentivo das tecnologias de menor impacto ambiental; reducdao do consumo de energia,
estabelecimento de instrumentos de controle da oferta de vagas de estacionamento em dareas
publicas e privadas.

Horizontes de Planejamento

A SMT definiu neste no plano de mobilidade os anos meta: 2016 / 2020 / 2024 / 2028,
condizentes com os horizontes apresentados pelo PDE 2014, em torno dos quais os cenarios
de simulacdo seriam construidos. Embora seja viavel a construcdo de um cendrio base e
tendencial, a elaborac¢do de cenarios futuros dependia da conclusdo do desenho da nova rede
de linhas de transporte. Apresentam-se para esses cendrios ac¢Oes vinculadas a projetos
amadurecidos ao longo do tempo e aqueles que, ainda devem ser objeto de prospeccdes e
analises obtidas por meio de simula¢des de cendrios, como no caso da rede de transporte
coletivo.
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Propostas do Plano de Mobilidade Urbana

Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros

Sistema de Onibus Urbanos Segundo o Modelo de 2002

O atual sistema de 6nibus urbanos do Municipio de Sdo Paulo — em operacdo até a finalizacao
da nova licitagdo (2015) de delegacdo em regime de concessdo da prestacdo e exploragdo do
servico de transporte coletivo publico de passageiros e o subsequente processo de
contratacdo dos novos servicos — transporta cerca de 125 milhGes de passageiros pagantes
equivalentes por més, com uma frota em torno de 15 mil veiculos, considerando os
subsistemas estrutural e local. Sdo aproximadamente 85 milhdes de quilémetros rodados no
més e IPK*’ equivalente médio na casa de 1,5 passageiros por quilémetro.

Segundo a referéncia cadastral de 2014 (outubro) o sistema de Onibus urbanos do Municipio
de S3o Paulo é formado por um conjunto de linhas, operadas por 27 empresas privadas, em
contratos originalmente sob regime de concessdao ou permissdao, a partir da licitacao
promovida em 2002. A gestdo dos servicos é da SPTrans.

A licitagdo de 2002 imprimiu o modelo da rede de transporte coletivo — utilizado até a adogdo
de um novo modelo quando do langamento do novo edital para concessdo dos servicos em
2015 (consulta publica encerrada em agosto de 2015) — em que a delega¢do dos servicos
estabeleceu a subdivisdo do transporte por 6nibus municipal integrado em dois subsistemas
denominados “estrutural” e “local”, que estavam definidos na Lei Municipal n2 13.241, de 12
de dezembro de 2001.

A divisdo conceitual da rede de transporte nestes dois subsistemas no modelo de 2002
atendeu a necessidade de reestruturacdo da oferta do servico que enfrentava um ambiente
politico que favorecia o crescimento do transporte desregulamentado.

O modelo de 2002 foi potencializado a partir da funcionalidade proporcionada pelo do Bilhete
Unico — BU, lancado em 2004, criando a possibilidade da livre integracdo dos passageiros em
um determinado intervalo de tempo. Assim a rede de linhas pode alcancar um maior grau de
integracdo, com uma evolucdao do conceito de sistemas tronco-alimentados dependentes de
grandes terminais de Onibus, dando vez a uma potencial rede hierarquizada de servigos com
funcGes distintas. O modelo estabeleceu também o regime de concessdo dos servicos
estruturais a empresas operadoras e o regime de permissdao de servicos a cooperativas de
operadores individuais, tendo sido a cidade dividida em oito areas operacionais (Figura 7).

%7 0 indice de Passageiro por Km (IPK) é obtido pela divisdo do total de passageiros transportados no
sistema pelo total de quildmetros percorridos em determinado intervalo de tempo, que pode ser
mensal ou anual.
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Figura 7 — Divisdo de areas operacionais da SPTrans

Fonte: SPTrans — Edital / Anexo | — 2015

Entre os anos de 2005 e 2013 o sistema teve um decréscimo em termos reais de 1,8% no valor
da tarifa, medido pelo indice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo — IPCA do IBGE, ji
considerando a reducdo de RS 0,20 ocorrida apds as manifestacdes populares de junho de
2013. Em compensacdo, o nivel de cobertura tarifaria (Grafico 36) sobre o custo total orcado
pela planilha de custos caiu 18%, significando o maior nivel de subsidio ao sistema desde a
implantagdo do bilhete Unico em 2004, atingindo um valor de 27%, quando em 2005 o nivel foi
de 10%.
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Grafico 36 — Cobertura tarifaria
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Fonte: elaboragdo IEMA com dados da SPTrans (planilhas de referéncia para reajuste tarifario)

O volume de recursos publicos a titulo de subsidio ao transporte publico por 6nibus no
Municipio de S3o Paulo foi de RS 1,7 bilhdo no ano de 2014. Com o reajuste da tarifa ocorrido
no inicio de janeiro de 2015, a previsdo de subsidio é da ordem de RS 1,4 bilh3o.

Classificacdo de Corredores

A rede de transporte publico coletivo por 6nibus utiliza parte significativa do sistema viario de
Sao Paulo. Para qualificar o vidrio utilizado pelos 6nibus a administracdo municipal elaborou
diversas agOes de priorizagdo para a circulacdo dos 6nibus nas principais vias do municipio.
Essas ac¢Oes significam uma reserva de espaco para um melhor desempenho da rede de
dnibus. O suporte fisico dessa rede é o Viario Estrutural de Interesse dos Onibus. O VEIO
apresenta diferentes configuragdes fisicas, uma consequéncia da complexidade e
irregularidade construtiva do viario da cidade de S3o Paulo. Considerando a necessidade de
conferir maior clareza a definicdo de corredores de Onibus e tratamentos assemelhados o
PlanMob/SP 2015 apresenta uma classificacdo preliminar de corredores baseada em algumas
caracteristicas do viario, equipamentos, veiculos e servico.

e 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 interse¢cées com priorizagdo semafodrica;
paradas escalonadas com cobranga desembarcada, controle de acesso e plataformas
em nivel com o piso do veiculo, preferencialmente utilizando portas sincronizadas;
Onibus articulados para embarque e desembarque por todas as portas; operagdao 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 opera¢ao com volumes entre 120 a 200
on/h. Resumindo, um conjunto de caracteristicas similares ao chamado Bus Rapid
Transit ou simplificadamente, BRT.
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Classe Il — corredor em pista central dedicada com alto nivel de segregacao das demais
faixas de rolamento do trafego geral; geralmente com faixas de ultrapassagem nas
paradas; intersecGes em nivel preferencialmente com priorizagdo semafdrica; paradas
geralmente escalonadas preferencialmente com cobranca desembarcada e
plataformas em nivel com o piso do veiculo; 6nibus preferencialmente articulados nao
sendo permitidos veiculos de capacidade inferior ao O6nibus urbano basico
(convencional); operacdo com linhas estruturais integradas fisicamente com outras
linhas ou modos em terminais de ponta, terminais intermedidrios ou conexdes da
rede, sem partilhar o corredor com linhas de hierarquia inferior; condicao ideal de
operacdo com volumes entre 90 a 180 on/h.

Classe Ill — corredor em faixa a esquerda (central) segregada, sinalizada, mas sem
separacado fisica do trafego geral; tratamento prioritario para 6nibus junto ao canteiro
central (faixa de uso exclusivo fiscalizada) preferencialmente com faixa de
ultrapassagem nas paradas de maior demanda; interse¢6es semaforizadas em nivel
preferencialmente com priorizacdo semafdrica nos cruzamentos com maiores
volumes; paradas escalonadas ou ndo sem cobranca desembarcada,
preferencialmente com plataformas em nivel com o piso do veiculo; Onibus
preferencialmente articulados admitindo coexisténcia com 6nibus padron ou basico de
linhas de demanda intermediaria, ndo sendo permitidos veiculos de capacidade
inferior; operagdo com linhas estruturais integradas fisicamente com outras linhas ou
modos em terminais de ponta, compartilhando a faixa segregada com linhas que
fazem entrada e saida ao longo do corredor; condicdo ideal de operagdo com volumes
entre 90 a 150 on/h.

Classe IV — faixa exclusiva a direita convivendo ou ndo com outras faixas de rolamento
para trafego geral, contando com segregacao feita por sinalizacdo e fiscalizagdo e
permitindo entrada e saida de outros veiculos para acesso aos imoéveis lindeiros e
acesso a vias transversais; intersecdes semaforizadas em nivel; paradas escalonadas ou
ndo sem cobranca desembarcada; 6nibus de qualquer porte com preferéncia para a
operacdo com articulados, padron e basico, evitando os de menor porte; operacao
com linhas preferencialmente estruturais admitindo compartilhar faixa com linhas
locais em pequenos trechos além de operar com faixas horarias em alguns casos;
condicdo ideal de operagdo com volumes entre 60 a 90 on/h.

Classe V — faixa preferencial a direita convivendo com outras faixas de rolamento para
trafego geral, contando com indicacdo da preferéncia feita por sinalizacdo e
permitindo entrada e saida de outros veiculos para livre acesso aos iméveis lindeiros e
acesso a vias transversais; interse¢Ges semaforizadas em nivel; paradas sem cobranga
desembarcada; o6nibus de qualquer porte; operagdo com linhas estruturais ou locais;
condicdo ideal de operacdo com volumes entre 40 a 80 on/h.

Classe VI — enquadram-se nessa categoria todo o vidrio ainda sem qualquer tipo de
tratamento prioritdrio para 6nibus, mas que sdo importantes eixos para o transporte

coletivo; a circulacdo das linhas é compartilhada com o trafego geral nas faixas de
rolamento; interse¢des semaforizadas em nivel; paradas sem cobranca desembarcada;



onibus de qualquer porte, evitando articulados; operacdo com sobreposicdo de linhas
estruturais ou locais; operacdo com volumes a partir de 30 on/h, a saturacdo é funcdo
do desempenho do trafego geral.

Todos os corredores de Onibus urbanos a esquerda de Sdo Paulo pertencem a Classe Il com
excecao do Corredor Expresso Tiradentes que pode ser considerado Classe Il. Nessa
classificacdo as faixas dedicadas aos Onibus conhecidas como faixas exclusivas estdo
igualmente classificadas como tipos mais singelos de corredores de 6nibus: Classe IV ou Classe
V. Volumes acima do valor de referéncia comprometem a operacgao, enquanto volumes abaixo
subutilizam a infraestrutura instalada.

Reconfiguracdo das Infraestruturas e Servicos

O PlanMob/SP 2015 consolida o processo de reorganiza¢do do sistema de transporte publico
coletivo de Sdo Paulo liderado pela Secretaria Municipal de Transportes. A reorganizacao é
entendida como instrumento para estruturagdo do espacgo urbano pretendida pelo PDE 2014,
ao coadunar medidas de gestdo da mobilidade urbana com as politicas sociais e de
desenvolvimento urbano. Para a SMT o foco desta iniciativa é a melhoria da acessibilidade ao
espaco urbano e da mobilidade da populagdo, a serem alcangadas pela disponibilizacdo de
uma rede interligada, flexivel e abrangente de servicos de transporte publico coletivo. O
objetivo é que essa rede possa garantir a ligacdo dos diversos subcentros espalhados pela
cidade, assim como promover a ligacdo dos subcentros com os bairros de suas areas de
influéncia. Além disso, a rede deve oferecer eficiéncia e modicidade para os usudrios,
provendo alternativas de rota e de meio de transporte que permitam a cada cidaddo
programar e executar as viagens de cada dia segundo seu melhor interesse e conveniéncia. Em
resumo, o objetivo é que as condicdes de mobilidade urbana deixem de constituir um entrave,
ao contrario, passem a ser um meio para melhorar as condicdes de vida na cidade e
impulsionar a economia urbana.

Em que pesem as conquistas recentes do transporte coletivo por 6nibus em S3o Paulo tais
como a consolidacdo da solucdo de corredores a esquerda, a universalizagdo do Bilhete Unico,
o monitoramento com o uso de GPS, a melhoria tecnoldgica dos motores e renovacao da frota,
a prioridade dada aos 6nibus no viario com as faixas exclusivas, entre outros avancos, ainda
persistem desafios estruturais para o transporte por Onibus, tdo importantes como os
anteriormente citados:

e organizacdo desconforme da rede de linhas de 6nibus;

e prioridade relativamente limitada ao transporte coletivo na rede vidria;
e auséncia de uma gestdo intensiva no controle da operacdo;

e insuficiéncia do transporte de alta capacidade sobre trilhos;

o falta de padronizagdo na gestdo dos terminais de integragao;

e adequacdo da frota as exigéncias ambientais;

e participacdo excessiva do veiculo privado na divisdo modal do transporte.
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Tendo como meta uma rede de transporte coletivo totalmente reorganizada e interligada, o
Sistema de Mobilidade Urbana por 6nibus ainda ird passar por sucessivas intervencoes.

Conceituacao, Definicdoes e Organizacdo do novo Servico de Transporte Coletivo
Publico

O Decreto Municipal n? 56.232, de 2 de Julho de 2015, confere nova regulamentacdo a Lei
n213.241, de 12 de dezembro de 2001, com a alteracdo introduzida pela Lei n2 16.211, de 27
de maio de 2015, que dispOe sobre a organizacdo dos servicos do Sistema de Transporte
Coletivo Urbano de Passageiros, conforme veremos a seguir.

O Transporte Coletivo Publico de Passageiros no Municipio de Sdo Paulo é um servigco publico
acessivel a toda a populacdo, com tarifas e itinerdrios fixados pelo Poder Executivo,
satisfazendo as condicGes de continuidade, regularidade, qualidade, eficiéncia, seguranca,
universalidade, atualidade, cortesia e modicidade tarifaria na sua prestacdo. Compreende
todos os processos necessarios a oferta das viagens, os veiculos empregados, as tecnologias
associadas a operacdo e as infraestruturas dedicadas ao suporte das atividades operacionais,
abrangendo, dentre outras, as seguintes atividades:

e operacdo da frota de veiculos, incluindo a dos Servicos Complementares;

e administracdo, manutenc¢do e conservagao dos terminais de integracao e esta¢des de
transferéncia;

e programacao da operacao;
e controle da operacgao;

e operacdo das bilheterias dos terminais de integracao e estacdes de transferéncia e dos
postos de atendimento ao usuario do Bilhete Unico;

e operacdo dos terminais de integracao e estacdes de transferéncia;

e planejamento estrutural da rede, gerenciamento e fiscalizagdo do transporte coletivo
publico de passageiros;

e gestdo financeira do Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros, nela
incluida a politica tarifaria e a comercializacdo e a gestdo dos meios de pagamento;

e operacdo e manutencdo do vidrio de interesse do transporte coletivo, incluindo pontos
de parada.

Delegacgdo e Prestagdo dos Servi¢cos

Conforme Decreto n2 56.232, a prestacdo dos servicos serd outorgada mediante a licitacdo e
concessao de 27 (vinte e sete) lotes de servicos, a serem explorados por Sociedade de
Propésito Especifico — SPE. Para cada lote de servicos havera um grupo de linhas agregadas de
acordo com as fun¢des que cumprem no servico de acordo com a proximidade regional
geografica. Os servigos serdo executados por meio de um Centro de Controle Operacional —
CCO, a ser implantado pelas concessionadrias e cujas especificacdes, normatizacdes e rotinas de
operacao serdo definidas e asseguradas pelo Poder Concedente.

70



O prazo da concessdo dos servigos sera de 20 (vinte) anos, contados da assinatura do contrato,

prorrogavel por até igual periodo, devidamente justificado pelo Poder Concedente, desde que

atendido o interesse publico.

Organizacdo dos Servigcos

Segundo a nova legislacdo o Sistema Integrado de Transporte Coletivo continua dividindo-se

em Subsistema Estrutural e Subsistema Local.

O Subsistema Estrutural é formado pelo conjunto de linhas com as seguintes caracteristicas:

atendem as demandas elevadas de passageiros, exigem menores intervalos entre
viagens e devem ser operadas por veiculos de maior capacidade;

atendem aos deslocamentos de maior amplitude no territério, integrando as regiGes
da cidade e os varios Setores de Onibus;

operam com uma oferta organizada em rede, de forma a homogeneizar a
macroacessibilidade em todas as regides da cidade;

tém seu trajeto estabelecido majoritariamente no Viario Estrutural de Interesse dos
Onibus;

apresentam um tracado o mais simples possivel, estabelecido de forma a ligar
diretamente os nucleos de producado e os nucleos de atragdo de viagens;

configuram a Rede Estrutural de Onibus que, junto com a Rede de Metrdé e Trem,
organizam e estruturam o deslocamento por transporte coletivo publico no Municipio
de Sdo Paulo;

operam preferencialmente com seu inicio e fim em terminais de integracao;

classificam-se em Linhas Estruturais Radiais e Linhas Estruturais Perimetrais.

O Subsistema Local é formado pelo conjunto de linhas com as seguintes caracteristicas:

atendem as demandas mais dispersas de passageiros, médias ou baixas, passiveis de
serem operadas por veiculos de menor capacidade de passageiros e com maiores
intervalos entre viagens do que as linhas estruturais;

atendem aos deslocamentos de amplitude mediana ou curta no territdrio,
internamente em cada um dos Setores de Onibus ou articulando setores vizinhos em
uma mesma regidao da cidade;

possuem a maior parte do seu tracado fora do Viario Estrutural de Interesse dos
Onibus;

apresentam, pelas caracteristicas de atendimento de passageiros no territério, um
tracado mais complexo, servindo a um maior nimero de vias;
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e s3o, em grande parte, linhas de alimentacdo de terminais de 6nibus ou estacbes da
rede metroferroviaria;

e garantem o atendimento aos equipamentos publicos, centralidades urbanas regionais,
equipamentos de uso coletivo e centros comerciais de bairro;

e classificam-se em Linhas Locais de Articulagdo Regional e Linhas Locais de Distribuicdo.

O Decreto inclui também os Servicos Complementares, de carater especial, com tarifa
diferenciada, que poderao ser prestados pelas préprias concessionarias ou por terceiros. Estdo
considerados nos Servigos Complementares, aqueles de natureza rural e o “Atende”, sendo
este Ultimo, uma modalidade de transporte porta a porta, destinada as pessoas com
deficiéncia fisica com alto grau de severidade e dependéncia, com atendimento gratuito aos
seus usuarios (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.). Os Servicos Complementares de
natureza rural sao aqueles que extrapolam a regido urbanizada da cidade e adentram nas
areas rurais e de protecdao ambiental previstas no Plano Diretor Estratégico, delimitadas pela
Macroarea de Contencdo Urbana e Uso Sustentdvel e pela Macrodrea de Preservagao de
Ecossistemas Naturais. Terdo caracteristicas de atendimento rodoviario rural, com oferta de
viagens diarias reduzidas e sem os beneficios da integracdo tarifaria proporcionada pelo
Bilhete Unico.

Os 27 (vinte e sete) lotes de servicos do Transporte Coletivo Publico de Passageiros serao
reunidos em trés grupos, a seguir relacionados:

I. Grupo Estrutural (Figura 8) reldne as Linhas Estruturais Radiais, as Linhas Estruturais
Perimetrais do Subsistema Estrutural e, em condicGes especificas, as Linhas de Reforco de
Pico. E composto por quatro lotes de servicos e mais um lote especial, associado a tecnologia
Trélebus:

e Lote Estrutural 1 (E1): Area Operacional Norte;
e Lote Estrutural 2 (E2): Area Operacional Leste;
e Lote Estrutural 3 (E3): Area Operacional Sul;

e Lote Estrutural 4 (E4): Area Operacional Oeste;

e Lote Estrutural 5 (E5): Lote Especial Trdlebus;
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Figura 8 — Area de abrangéncia dos lotes de servicos do Grupo Estrutural
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Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT (Edital-2015)

Il - Grupo Local de Articulagdo Regional (Figura 9) reune as Linhas Locais de Articulagdo
Regional do Subsistema Local, as Linhas Locais de Distribuicdo do Subsistema Local
pertencentes a Area Operacional Central e, em condi¢des especificas, as Linhas de Reforco de
Pico, sendo composto por nove lotes de servigos:

e Lote Local de Articulacdo Regional 0 (ARO): Area Operacional Central

Lote Local de Articulagdo Regional 1 (AR1): Area Operacional Noroeste;

Lote Local de Articulacdo Regional 2 (AR2): Area Operacional Norte;

Lote Local de Articulagdo Regional 3 (AR3): Area Operacional Nordeste;

Lote Local de Articulacdo Regional 4 (AR4): Area Operacional Leste;
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e Lote Local de Articulacdo Regional 5 (AR5): Area Operacional Sudeste;
e Lote Local de Articulagdo Regional 6 (AR6): Area Operacional Sul;

e Lote Local de Articulagdo Regional 7 (AR7): Area Operacional Sudoeste;
e Lote Local de Articulacdo Regional 8 (AR8): Area Operacional Oeste;

Figura 9 — Area de abrangéncia dos lotes de servicos do Grupo Local de Articulagdo Regional
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Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT (Edital-2015)

lll - Grupo Local de Distribuicdo (Figura 10) reune as Linhas Locais de Distribuicdo do
Subsistema Local, a exce¢do daquelas pertencentes ao Lote Local de Articulagao Regional O, e
as linhas dos Servicos Complementares, sendo composto por treze lotes de servicos:

e Lote Local de Distribui¢do 1 (D1): Area Operacional Noroeste;
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Lote Local de Distribuicdo 2 (D2): Area Operacional Norte;

Lote Local de Distribui¢do 3 (D3): Area Operacional Nordeste 1;
Lote Local de Distribuicdo 4 (D4): Area Operacional Nordeste 2;
Lote Local de Distribuicdo 5 (D5): Area Operacional Leste 1;

Lote Local de Distribuicdo 6 (D6): Area Operacional Leste 2;

Lote Local de Distribui¢do 7 (D7): Area Operacional Sudeste;

Lote Local de Distribuicdo 8 (D8): Area Operacional Sul 1;

Lote Local de Distribuicdo 9 (D9): Area Operacional Sul 2;

Lote Local de Distribui¢do 10 (D10): Area Operacional Sul 3;

Lote Local de Distribuicdo 11 (D11): Area Operacional Sudoeste 1;
Lote Local de Distribuicdo 12 (D12): Area Operacional Sudoeste 2;

Lote Local de Distribuicdo 13 (D13): Area Operacional Oeste.
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Figura 10 — Area de abrangéncia dos lotes de servicos do Grupo Local de Distribui¢do

Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT (Edital-2015)

Principios do Sistema Integrado de Transporte Coletivo

O Sistema Integrado de Transporte Coletivo estabelecido na Lei 13.241 é formado por um
conjunto organizado de linhas, de diferentes funcgées, articuladas na forma de uma rede de
servicos totalmente integrados, baseada no uso dos meios eletronicos de pagamento de
passagens no ambito do Bilhete Unico. O conjunto de linhas do Sistema Integrado de
Transporte Coletivo da Cidade de Sdo Paulo esta organizado com base nos principios a seguir.
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e Organizacdo com o conceito de rede Unica, de forma a garantir melhor atendimento as
necessidades dos usudrios, pelo menor custo e com minimos impactos negativos na
estrutura urbana, o que pressupde a complementaridade entre todas as modalidades
e a integracdo entre os servicos de transporte coletivo ofertados na cidade.

e Extensdo e aplicacdo do conceito de rede de transporte unificada a todos os servigos
prestados no municipio, inclusive aqueles sob jurisdicdo de outras esferas de governo,
exigindo a adequada gestdo institucional e regulamentacdo dos servigos de transporte
coletivo intervenientes.

e Integracdo e complementaridade dos servicos de transporte coletivo urbano com
outras modalidades de transporte motorizadas e ndo motorizadas, em especial com as
bicicletas.

e Prevaléncia do interesse publico na organizacdo dos servicos de transporte coletivo,
independentemente da natureza e da diversidade das suas concessionarias, evitando
tanto a segregacao dos espacos de atuacdo quanto a superposicao desnecessdria de
servigos.

e Planejamento das linhas de 6nibus da Cidade de S3o Paulo realizado de forma a
atender as necessidades da populacao, observando:

as diretrizes gerais do planejamento global da cidade, especialmente aquelas
relativas ao uso do solo e ao sistema viario;

- a oferta do servico em rede de forma a garantir facilidade e flexibilidade de
uso e disponibilidade de servico em todo territério urbano da cidade;

- a garantia dos requisitos necessarios para oferta do servico em rede, assim
entendida a manutencdao da politica de integracdo tarifaria, a oferta de
servicos com maiores frequéncias e a confiabilidade do servico mediante a
garantia da regularidade de sua prestacao;

- aadocdo de alternativas tecnolégicas apropriadas;

- a organizacdo e operacao do sistema como um todo, bem como sua
integracao efetiva a outros servigos;

- a prioridade do transporte publico coletivo sobre o transporte individual no
planejamento e na operagao dos sistemas de transporte e de circulagdo;

- a Operagdo Controlada do servico através de um Centro de Controle
Operacional de modo a garantir a regularidade da oferta de servico e a
confianga dos usuarios quanto ao atendimento em rede.

e Oferta de ampla mobilidade e acessibilidade a todo espago urbano, com seguranca e
conforto, no menor tempo e custo possiveis, respeitadas a legislacdo urbanistica e
ambiental.
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e Garantia do equilibrio econémico e financeiro do servico de transporte coletivo
urbano, como condigdo necessaria para a garantia da continuidade da prestagao do
servigo essencial, bem como para a seguranga juridica do contrato.

e Estimulo a participagdao das concessiondrias na busca de eficiéncia e qualidade dos
servigos.

Em sintonia com as recomendacdes do PDE e com a legislagdo municipal pertinente, poderao
ser criadas pelo poder concedente, linhas de transporte hidrovidrio de passageiros, como
parte integrante do Sistema de Transporte Coletivo Urbano no Municipio de Sdo Paulo. Essas
linhas do transporte hidrovidrio deverdo estar integradas fisica e tarifariamente ao Sistema,
seguindo os conceitos estabelecidos para as linhas da Rede de Referéncia, inclusive quanto a
alocacdo nos lotes de contratagdo. Em junho de 2014 foi promulgada a lei municipal n° 16.010
que cria o Sistema de Transporte Publico Hidroviario, como parte do Sistema de Transporte
Coletivo Urbano de que trata a lei municipal n°13.241, de 2001.

Planejamento, Organizagdo e Controle do Sistema Integrado

O planejamento, organizacdao dos servicos e controle do Sistema Integrado de Transporte
Coletivo, observa as distintas caracteristicas urbanas da cidade, suas centralidades e os
objetivos da politica urbana do municipio, em especial do PDE, sendo realizados com base
territorial especifica para planejamento dos servicos de Onibus na cidade, os Setores de
Onibus.

Os Setores de Onibus compreendem &reas do territério da cidade, estabelecidos de acordo
com as necessidades de planejamento e organizacdo da delegagdo dos servigos, observados os
seguintes critérios:

e um Setor de Planejamento do Servico de Onibus deve reunir ao menos uma
centralidade urbana;

e 0s setores devem configurar um territério de interesse para a proposicdo de solugbes
que agreguem oferta de ligagBes locais, e que favorecam as atividades econémicas
internas em razao de uma melhor acessibilidade;

e deve haver correspondéncia com outras divisdes do territério da cidade em que se
organizam a gestdo publica como os limites de distritos e regides de planejamento
urbano.

A reunido de Setores de Onibus define espacos territoriais referenciais para a delegacdo dos
servicos, em particular a Area Central, a qual constitui regido de atendimento geral da cidade
por linhas provenientes de qualquer outra regido. A Figura 11 a seguir ilustra os limites dos
Setores de Onibus na cidade.
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Figura 11 — Mapa dos limites dos Setores de Onibus

Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT (Edital-2015)

As linhas da rede de transporte coletivo por 6nibus da cidade, conforme dispde o decreto n?

56.232, a serem contratadas na licitacdo, tém as defini¢Ges a seguir.

Linhas Estruturais Radiais (LER): linhas do Subsistema Estrutural, que atendem as
ligagdes dos Setores de Onibus com a Regido Central da Cidade, bem como aquelas
que atendem as Centralidades Regionais Urbanas ao longo dos eixos vidrios que
compdem a ligacdo com a Regido Central.

Linhas Estruturais Perimetrais (LEP): linhas do Subsistema Estrutural, que articulam as
ligacbes radiais estruturais de Onibus, ligam as centralidades urbanas regionais e
Setores de Onibus, com trajetos n3o radiais, sem passar pelo Centro Histdrico da
Cidade, ligando regides dispostas nos anéis viarios da cidade.
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Linhas Locais de Articulagdo Regional (LLA): linhas que ligam os Setores de Onibus as
centralidades urbanas de alcance regional, que interligam os Setores de Onibus
situados em Areas Operacionais distintas, que atendem a ligagdo com a Regido Central
com percurso predominantemente fora do VEIO, e as linhas cuja funcdo da ligacdo se
configure como de atendimento de natureza regional.

Linhas Locais de Distribuigdo (LLD): linhas que realizam as ligagGes internas aos
Setores de Onibus, atendendo as centralidades de bairro e centralidades urbanas de
alcance regional inseridas no Setor de Onibus ou que realizam algumas liga¢des
externas ao Setor de Onibus, cumprindo a funcdo de alimentacdo do Subsistema
Estrutural, mediante atendimento aos terminais de Onibus e as estacbes da rede
metroferrovidrias localizadas em outro Setor, desde que observem caracteristicas
complementares, como:

- a) os Terminais e Estacdes de Metré ndo estejam inseridos na area de
influéncia de uma centralidade urbana de alcance regional;

- b) possuam tracados com maior capilaridade, com abrangéncia de
atendimento tipica de areas residenciais;

- c) possuam tracados que requeiram o uso de veiculos de pequena capacidade
em razado das caracteristicas geométricas das vias e topograficas dos tracados;

Linhas Locais Rurais (LLR): linhas enquadradas na categoria de Servigos
Complementares que atendem as regides da Macroarea de Contenc¢do Urbana e Uso
Sustentavel e Macrodrea de Preservacdo de Ecossistemas Naturais, definidas no Plano
Diretor Estratégico.

As linhas do Servico Integrado terdo caracteristicas diferenciadas adequadas as variagdes de

demanda e aos padrdes de deslocamento dos usudrios conforme os dias da semana (dias uteis,

sabados e domingos) e periodos do dia, estabelecendo conjuntos personalizados de linhas,

classificadas como pode ser visto a seguir.
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Rede de Referéncia de Dia Util e Sdbados: conjunto de linhas definidas para o
atendimento com oferta em rede, da demanda de fora dos horarios de pico de dias
Uteis.

Linhas de Refor¢o (Horarios de Pico dos Dias Uteis): conjunto de linhas para
complementagdo do atendimento da Rede de Referéncia de Dia Util nos horarios de
pico, ou em outros hordrios especificos, caracterizadas por linhas com tracado que
ofereca atendimento direto dos bairros a regido do Centro Histdrico da Cidade e as
centralidades urbanas de ambito regional, estabelecidas de forma a evitar saturagGes
dos equipamentos publicos de integracdo e deseconomias decorrentes de
transferéncia de elevados fluxos de passageiros entre linhas em condi¢cdes pouco
confortdveis.

Rede da Madrugada (dia util, sébado e domingo): conjunto de linhas definidas para o
atendimento, com oferta em rede, da demanda especifica do periodo das Oh:00min as



4h:00 min. para o atendimento de trabalho, lazer e entretenimento deste periodo do
dia.

e Rede de Domingo: conjunto de linhas definidas para o atendimento, com oferta em
rede, da demanda especifica de dias de domingo e feriados, para atendimento de
trabalho, lazer e entretenimento destes tipos de dia.

A classificagdao dos conjuntos de linhas definidos acima, as linhas do Sistema Integrado de
Onibus, além de sua classificagdo funcional, se diferenciam quanto a sua jornada operacional
ao longo do tempo da seguinte forma:

e Linhas de Referéncia da Rede: todas as linhas estruturais ou locais que compdem a
Rede de Referéncia de Dia Util e Sdbados, a Rede da Madrugada e a Rede de Domingo;

e Linhas de Reforgo de Pico: linhas com operacdo limitada aos periodos de pico, manha
ou tarde, destinada a complementar a opera¢do de uma Linha de Referéncia, no
interesse da regulacdo da oferta a demanda;

e Linhas Especiais: toda linha que seja estabelecida em carater permanente ou
transitério, para atendimento de demandas pontuais de comunidades ou de polos de
atracdo em horarios especificos do dia, bem como em eventos da cidade.

A Nova Rede de Linhas de Onibus Municipais de Sdo Paulo

O conjunto de linhas de 6nibus destinado ao transporte publico coletivo de passageiros no
Municipio de S3o Paulo passou por grandes transformacdes nos ultimos vinte anos.
Inicialmente as linhas eram criadas e ajustadas para atender a demanda de transporte da
populacdo, segundo a légica de conectar cada bairro diretamente a regido central da cidade,
onde se concentravam os empregos e as atividades econdmicas. Com o tempo, este modelo
de atendimento mostrou-se economicamente invidvel e operacionalmente ineficiente, devido
a sobreposicdo de linhas nos principais corredores viarios, além de n3do ter acompanhado o
processo de multipolarizacao da cidade.

A racionalizacdo do sistema, por meio de um sistema tronco-alimentado de linhas de 6nibus,
foi uma solugdo para melhorar a organizagdo dos servicos, requerendo a implantacdo de
terminais de integracdo para possibilitar a realizacdo das transferéncias dos passageiros entre
linhas, com pagamento de uma Unica tarifa. Este modelo evoluiu com a construgdo de novos
corredores e terminais, mas a demanda de passageiros cresceu de modo superior ao
incremento da oferta de infraestrutura de transporte coletivo.

Se por um lado o sistema metroferroviario avangou lentamente na ampliagdo de uma rede de
alta capacidade, por outro lado o sistema de corredores e terminais de Gnibus esgotou-se pela
necessidade de se atender novos polos regionais e desejos de viagens em razdo das alteragdes
no uso do solo e redistribuicdo das atividades econémicas.

Seguindo a configuracdo histérica do sistema vidrio urbano, os primeiros corredores de 6nibus
foram projetados para atender uma demanda pendular e radial, uma vez que a oferta de
empregos sempre se concentrou de maneira predominante no centro expandido, enquanto
gue as residéncias se multiplicaram em bairros mais afastados e periféricos. Como
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consequéncia de alteragdes observadas no uso do solo e nos padrées de deslocamento de uma
grande parcela da populagdo, ainda que persista forte interesse de viagens para a area central,
conforme apresentado Tabela 8, o sistema apresentou crescimento de demanda por viagens
intrazonais e ligacGes com outras regiGes da cidade, que ndo a area central. A nova
configuracdo de usos fez crescer a necessidade de conectar dreas perimetrais de forma mais
direta.

O mapa da Figura 12 indica a area onde se situam os dez distritos mais centrais do Municipio
de Sao Paulo, para onde ainda hoje convergem grandes fluxos de viagens diarias da populagdo
da Regido Metropolitana — RMSP. Os distritos considerados sdo: Sé, Republica, Consolacao,
Santa Cecilia, Bom Retiro, Pari, Bras, Cambuci, Liberdade e Bela Vista.

Figura 12 — Os distritos centrais: area de convergéncia de viagens

s {1

-~ "
Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT (Edital-2015)

A tabela a seguir, mostra os dados extraidos de viagens diarias por modo produzidas na RMSP
e os percentuais atraidos pela drea central destacada no mapa anterior. Em que pese o
relatado no paragrafo anterior, verifica-se uma diminuicdo percentual da atratividade dos
distritos centrais, em paralelo ao incremento nos nimeros de viagens totais e por modos.

Tabela 8 — Viagens didrias por modo e percentuais atraidos pela area central

1987 1997 2002 2007 2012
RMSP  |% Centro RMSP  |% Centro|] RMSP |% Centro RMSP  |% Centro RMSP  |% Centro
Coletivo 10.454.194 14% 10.474.865 11% 11.508.062 9% 13.912.842 8% 16.143.971 8%
Individual| 8.295.397| 10% 9.982.638 6% 12.957.692 5% 11.254.668 5% 13.595.518 5%
APé 10.650.010 6% 10.974.702 5% 14.193.686 5% 12.926.875 4% 13.975.977 6%
Soma 29.399.601 10% 31.432.205 7% 38.659.440 6% 38.094.385 6% 43.715.466 6%

Fonte: METRO — Relatdrio Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012. Elaborado: SPTrans/DT

Na auséncia de adequadas conexdes por meio de ligagcbes perimetrais de transporte coletivo,
aumentou o numero de pessoas trafegando pelos corredores radiais que ndao tém como
destino o centro da cidade. Esse tipo de usudrio, para chegar a seu destino, num polo de
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atracdo localizado fora da regido central, muitas vezes precisa embarcar em uma linha que o
leve até algum terminal no centro e ali fazer o transbordo para alguma linha de outro
corredor, cujo trajeto o leve até seu destino. Quase metade dos passageiros de Onibus que
hoje se dirigem ao centro da cidade fazem essa transferéncia na area central, para alcancgar
seu destino final. Por esse motivo, diversos terminais de integracdo e corredores radiais de
Onibus encontram-se com capacidade esgotada, resultado do modelo de organizacdo e
operacdo dos servicos de 6nibus e do crescimento das viagens nas rotas em direcdo ao centro
da cidade.

A Nova Organizagdo: Modelo em Redes

Para a implantagdo do novo modelo em rede para o servigo de 6nibus a SMT/SPTrans optou
por uma nova estratégia de trabalho. A nova estratégia subverte o entendimento mais comum
de que os servigos de transporte coletivo devem ser dimensionados pelos horarios de maior
carregamento, para posteriormente terem sua oferta degradada em uma determinada
porcentagem fora destes mesmos horarios. O procedimento tradicional de dimensionamento
pela demanda mdaxima, embora correto do ponto de vista estritamente funcional traz um vicio
de origem, uma vez que o desenho da rede de linhas de 6nibus do dia util ndo é
necessariamente o ideal para o servico noturno, ou mesmo aos sabados e domingos.
Analogamente, o desenho das linhas para o atendimento do hordrio de pico ndo é
necessariamente o que a cidade precisa para o atendimento durante o dia.

Para o Edital de 2015 a SPTrans desenvolveu essa nova rede de linhas de 6nibus — Edital de
Licitacio CONCORRENCIA N2 001/2015-SMT-GAB para “Delegacéo, por concesséo, da
prestacdo e exploragdo do servico de transporte coletivo publico de passageiros, na Cidade de
Séo Paulo” — baseada nesse novo conceito do modelo em rede. O desenho das linhas leva em
conta as especificidades da demanda atual, a exemplo do que ja foi citado anteriormente.
Nesse sentido, a nova rede de linhas quebra diversos paradigmas com relagdo ao modelo de
oferta tradicional.

Esse distanciamento dos conceitos tradicionais de organizacdo da oferta possibilitado pelo
modelo em rede, composto por um novo conjunto de linhas de 6nibus atendendo tanto os
polos regionais mais significativos como as dreas mais periféricas da cidade, incluindo ligacGes
perimetrais, conexdes entre os principais fluxos em seus pontos de contato, minimizacao da
sobreposicao de linhas e, principalmente, a disponibilidade de redes distintas atendendo aos
padrées de deslocamento conforme variacdo nos dias da semana e horarios do dia.

A Figura 13 ilustra de maneira esquematica os trés modelos de organizacdo de linhas: o
modelo original de S3ao Paulo, com linhas de Onibus sem integracdo; o modelo tronco-
alimentado, ainda presente no sistema de Onibus e o servico em rede, fundamento légico da
nova rede de Onibus.
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Figura 13 — Evolugao do modelo tronco alimentado para o modelo em rede

PERIMETRAL “1”

CORREDOR RADIAL CORREDOR RADIAL

PERIMETRAL “2"

RADIAL “A”

TERMINAL B TERMINAL “A” [

LINHAS INDEPENDENTES SISTEMA TRONCO-ALIMENTADO SERVICOS EM REDE (TERMINAIS, )
(SEM INTEGRAGAO) (TERMINAIS E CORREDORES) CORREDORES RADIAIS / PERIMETRAIS E CONEXOES)

Fonte: SPTrans/DT/SPT

A organizacdo dos servicos em rede oferece ao usudrio e ao Poder Publico uma série de
vantagens: racionalizacdo dos servicos, disponibilizacdo de uma malha de linhas, criacdo de
conexdes, melhor legibilidade de linhas e eixos, melhor frequéncia e regularidade dos 6nibus,
possibilidade ao usudrio de escolha do melhor caminho em cada situacao e ligacdes mais
diretas, entre outras.

A organizacdo do servico, além de trazer economia para o sistema ao reduzir as sobreposicées
de linhas, melhora a circulagdo dos 6nibus nos corredores radiais e perimetrais, uma vez que
diminui as interferéncias entre diferentes rotas nos trechos comuns dos itinerarios das linhas.
Um dos impactos desta racionalizacdo dos servicos ao longo das rotas atendidas é o menor
acumulo de passageiros nas paradas de Onibus, reduzindo o tempo de espera ao longo dos
corredores. Nos principais eixos vidrios, onde se concentram grandes demandas, o novo
servico permite que o usuadrio utilize qualquer linha do corredor e possa realizar transferéncia
para outra linha no local de conexdao que escolher, reduzindo a espera nos pontos e
equalizando as quantidades de passageiros embarcando nos veiculos.

O novo sistema proposto mantém a cobertura do sistema atual, garantindo aos usuarios o
acesso completo a todo o territério da cidade, pela utilizacdo de uma combinacdo de linhas
mais adequada para realizar seu deslocamento de forma direta, permitindo a escolha de
caminhos e hordrios mais vantajosos a cada momento.

A organizacdo em rede permite uma melhor leitura do sistema pelo usudrio, que passa a
contar com um mapeamento légico, com maior probabilidade de ser apreendido pelo usudrio,
tal como uma mapa esquematico com as principais ligacdes e locais de conexdo em rede,
analogamente ao que ocorre com os mapas dos sistemas metroferrovidrios, com esquemas de
linhas e estagGes (Figura 14).
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Figura 14 — Aproximacdo entre o usuario e o deslocamento em rede

Fonte: SPTrans/DT/SPT

A organizacdo em rede melhora a operacado das linhas de 6nibus, facilitando o cumprimento de
horarios, a regularidade dos servicos e o controle do sistema. Como contrapartida, o
funcionamento de um sistema de transporte em rede pressupde alguns requisitos
fundamentais, entre eles a integracdo tarifaria, que no caso de S3do Paulo ja foi propiciada
desde a implantacdo do Bilhete Unico, tratamento de pontos de conexdo para integracio fisica
entre linhas, boa legibilidade nos eixos de transporte, confiabilidade e regularidade dos
servigos prestados.

Redes Complementares

O novo modelo de transporte por 6nibus proposto pela SPTrans configura-se, na pratica, como
um conjunto de redes complementares, sendo uma rede de referéncia para operar nos dias
Uteis e nos sabados, uma rede para os domingos, uma rede para o periodo da madrugada
(implantada em fev/2015) e ainda um conjunto de linhas reforco da rede dos dias Uteis para
operar nos hordrios de pico. Cada configuracdo das redes complementares estad baseada nos
desejos de viagem dos passageiros nos diferentes periodos e desenvolvida com o objetivo de
adequar da melhor maneira possivel a oferta de 6nibus a variacdo horaria e semanal da
demanda, conforme ilustra a Figura 15.
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Figura 15 — Sazonalidade da demando pelos servigos de 6nibus
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Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT

A rede do dia util juntamente com a rede do sabado terdo servicos semelhantes e foram
desenhadas para atendimento da demanda didria fora do hordrio de pico. Dada a semelhanga
observada no comportamento dos usudrios a rede do dia Util se mantém no sabado.

No atendimento didrio nos horarios de pico dos dias Uteis, a rede sera refor¢ada por linhas
adicionais, chamadas de linhas de refor¢o, que entram em operagdo apenas quando e onde a
demanda assim justificar.

A rede do domingo reflete o comportamento peculiar dos passageiros neste dia, levando em
consideragcdo a maior demanda por acesso ao comércio, equipamentos de esporte e lazer tais
como parques, centros de compras, locais de eventos, zooldgico, museus, cinemas, teatros,
centros culturais, entre outros.

A rede da madrugada prioriza o acesso a equipamentos e servicos que funcionam nesse
periodo do dia como por exemplo, hospitais, bares, CEAGESP entre outros; incluindo o servigo
nos sabados, domingos e feriados.

Para uma adequada operagdo e estratégia de implantacdo as novas redes complementares
(Figura 16) serdo implantadas sequencialmente, comec¢ando pela rede da madrugada.
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Figura 16 — Novo modelo de redes complementares
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Novos padrdes
derede
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REFORGO DA REDE DOS DIAS UTEIS NOS HORARIOS DE PICO

Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT

Como a primeira experiéncia de implantacdo das redes se deu durante a elaboracdo do
PlanMob/SP 2015, a rede da madrugada j& apresenta uma grande mudanca em relagdo ao
servico anterior. Com 151 novas linhas de 6nibus, das quais 50 linhas sdo estruturais, com
intervalos de 15 minutos e 101 linhas locais, com intervalos de 30 minutos entre partidas, o
servico noturno estabeleceu um novo patamar de atendimento da populagdo com a
distribuicdo homogénea do transporte por linhas noturnas pelo territdrio da cidade.

O servigo funciona das 00h00 as 4h00, inclui linhas que cobrem os principais eixos vidrios da
cidade, linhas que cobrem a toda rede do Metré e partes da rede da CPTM. Os terminais (32)
sdo os principais pontos de controle e conexdo do servigo. O projeto da Rede da Madrugada
(Figura 17) prevé no futuro, servicos de taxi disponibilizados no interior dos terminais,
facilitando sua integracdo com a rede de linhas de 6nibus.
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Figura 17 — llustracdo para divulgacdo do servi¢o noturno
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Fonte: SMT/SPTrans

O servico noturno também estd sendo utilizado como plataforma de testes da Operagao
Controlada (descrita a seguir), um novo protocolo operacional que proporciona uma
regularidade muito superior a tradicional, com destaque para o cumprimento da programacao,
controlada pelo CCO. A possibilidade de organizar os tempos das viagens permite aos usuarios
integrados otimizarem seu tempo. Com a regularidade de oferta e a integracdo coordenada,
pretende-se que o sistema conquiste a confianga de seus usuarios e atraia nova demanda.

A nova rede de 6nibus de S3do Paulo continuarad sendo estruturada funcionalmente em servico
estrutural e servico local. As linhas estruturais sdo aquelas previstas para transportar
demandas maiores, concentradas ao longo dos principais eixos viarios. Ligando polos regionais
entre si ou com o centro da cidade as linhas estruturais complementam o sistema
metroferrovidrio e utilizam veiculos de maior capacidade. Sendo complementar ao sistema
sobre trilhos, o servico estrutural funcionard como a espinha dorsal do transporte coletivo
sobre pneus e serd composto por linhas radiais (LER) e perimetrais (LEP), conforme descrito
anteriormente. As ligagGes estruturais perimetrais (LEP) terdo papel fundamental no
funcionamento da rede, permitindo a articulagdo entre os vdrios eixos radiais de transporte

88



coletivo (corredores de 6nibus e linhas de metro e trem), captando e distribuindo a demanda e
permitindo a flexibiliza¢éo dos deslocamentos, conforme os desejos de viagens.

A Figura 18 a seguir exemplifica a teoria das ligacGes perimetrais de 6nibus, representadas por
arcos circuncéntricos (em amarelo). Essas ligacGes também se estendem para além do centro
expandido, nas por¢des mais extremas da cidade, onde o viario permitir, ligando bairros e
polos de geracdo de viagens.

Figura 18 — Representacdo das ligacdes perimetrais de articulacao de corredores

Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT

Para a capilaridade do sistema as ligagGes locais serdo providas pelas linhas de distribuicdo
(LLD), de articulagdo regional (LLA) e rurais (LLR), conforme descrito anteriormente. As LLA
promoverao as ligacdes entre setores da rede e também entre bairros e centralidades urbanas.
Cabera as LLD dar acesso ao sistema estrutural, atender os deslocamentos mais capilares nos
bairros, terminais de integracdo, estacdes de metrd, e ligacGes entre bairros. Nos bairros a
énfase é o acesso aos polos de interesse e equipamentos sociais (comércio local, unidades de
saude, unidades de ensino, entre outros). As locais rurais atenderdo areas da cidade
caracterizadas como rurais, segundo regras especificas.

Infraestrutura de Corredores, Faixas Exclusivas e Terminais do Sistema Integrado
Para a construcdo da infraestrutura necessaria ao Sistema Integrado de Transporte Coletivo a
SMT determinou, em consondncia com o Plano de Metas da Prefeitura (meta 93) e o Plano
Diretor Estratégico, a meta de construir 150 km de corredores a cada quatro anos, de forma a
atingir uma rede de 600 km de corredor até 2028. Ou seja, aproximadamente 40% do VEIO
devera ser estruturado como corredores de 6nibus e o restante outras formas de priorizagao
do transporte coletivo.
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0 Sistema Vidrio Estrutural de Interesse dos Onibus

O conjunto de vias do sistema viario principal da cidade que é mostrado no mapa da Figura 19,
a seguir, por suas caracteristicas viarias, insercdo geografica, funcdo de ligacdo territorial e
presenca de infraestrutura especifica para priorizar a circulagdo dos Onibus, configura-se como
vidrio estruturador para a organizacao e realizacdo dos deslocamentos de 6nibus na cidade, e
esta designado como Vidrio Estrutural de Interesse dos Onibus — VEIO, constituindo o vidrio de
apoio do Subsistema Estrutural de Onibus. As vias que compdem esse viario deverdo ser
ordenadas de forma a dispor de tratamento para circulagdo prioritaria dos Onibus,
preservando a circulacdo dos 6nibus de congestionamentos vidrios, como forma de garantir
um maior controle sobre a velocidade operacional dos 6nibus.

Atualmente a extensdo total planejada para o VEIO é de 1.460 km. Esta extensdo considera os
dois sentidos de circulagdo do vidrio e ndo é fixa. A extensao do VEIO podera variar em funcgdo
de alteragGes de configuracdo e readequacgdes ao longo do tempo pela Secretaria Municipal de
Transportes, em razdo da construcdo de novas infraestruturas dedicadas a circulacdo
prioritaria dos Onibus, expansdo do sistema vidrio de interesse estrutural e as dinamicas
urbanas.
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Figura 19 — Sistema Viario Estrutural de Interesse dos Onibus — VEIO
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Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT (Edital-2015)

Corredores

A nova infraestrutura de corredores e terminais constitui um programa especifico de
intervengdes no PlanMob/SP 2015 que tém como objetivo corrigir o panorama atual do
sistema de Onibus que, apesar de transportar a maior parte dos usuarios de transporte
coletivo, ainda ndo recebe no sistema vidrio prioridade proporcional a sua importancia. Trata-
se da efetivagdo e ampliacdo de medidas ja consagradas como: separagao de faixas de trafego
nas vias para uso exclusivo dos 6nibus; destinacdo de areas da cidade para a construcdo de
terminais; determinacdo de prioridade para os Onibus em fases semafdricas e conversdes e
viabilizagdo de mais ultrapassagens nas paradas. Também esta incluida no programa a
requalificacdo de corredores existentes, adequando-os fisica e operacionalmente.
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Estdo descritos a seguir aspectos essenciais das intervengdes concretas do Poder Publico
Municipal que representam acdes efetivas na busca de solu¢des para os problemas de
mobilidade urbana na Cidade de S3o Paulo.

O Programa de Novos Corredores de Onibus compreende:

e viabilizacdo da estrutura vidria adequada para o transporte coletivo nos Eixos de
Estruturacdo da Transformacdo Urbana do PDE 2014 além de melhorias em vias que
concentrem linhas de 6nibus;

e execucdo de obras em toda a extensao dos eixos selecionados do PDE 2014 com vistas
a ampliacdo da capacidade nas intersecbes semaforizadas e das vias com faixas
segregadas ou exclusivas;

e implantagdo de plataformas de embarque, locais de conexao e transferéncia além de
terminais de integracao;

e elaboracdo de planos semafdricos e de comunicacdao com controladores para viabilizar
a fluidez no transito com priorizacdo para o transporte coletivo, incluindo a utilizacao
de informacdo do GPS na atuagao dos controladores;

e construcdo de garagens para autos junto aos terminais periféricos de integracdo do
transporte coletivo;

e elaboragdo de projeto operacional adequando a oferta dos corredores a demanda,
considerando a adocdo de atributos técnicos, tais como: linhas expressas, faixas de
ultrapassagem, faixas segregadas, faixas exclusivas a esquerda, altura adequada da
plataforma de embarque, controle operacional informatizado, tragdo elétrica e outros;

e inclusdo, nos projetos de terminais e estacOes, de espacos adequados para
empreendimentos associados e servigos publicos, tais como: Poupatempo, lojas,
postos de saude, Guarda Civil, 6rgaos da PMSP, entre outros.

e execucdo de obras que satisfacam os quesitos de acessibilidade universal.

Faixas Exclusivas

A politica de mobilidade urbana de Sao Paulo, conforme expressa nas diretrizes do PDE 2014,
estabelece a prioridade do transporte publico sobre o individual, em todas as situa¢des em
gue essas duas formas de transporte entrem em conflito pelo espaco. Visando a aplicacao
desse principio de gestdo do sistema viario, a SMT tem como um dos seus programas de acao
a ampliacdo da infraestrutura para os 6nibus utilizando faixas exclusivas a direita.
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O programa de faixas exclusivas de 6nibus a direita da via, junto ao passeio, tem por objetivo a
melhoria do desempenho do transporte coletivo. Este tipo de implantacdo é rapida exigindo
poucas obras complementares como o refor¢o do pavimento para suportar eventual aumento
do trafego de 6nibus, principalmente nos pontos de parada.

As faixas exclusivas a direita exigem uma fiscalizacdo muito mais efetiva para inibir o
desrespeito pelos demais veiculos. A auséncia de fiscalizacdo intensiva seja pela
indisponibilidade de tecnologia adequada ou pelos recursos restritos para a fiscalizagdo por
agentes de transito constituiu seu principal desafio.

Os conflitos com veiculos em conversdo a direita, acessando e saindo de garagens e
estacionamentos e em operagdes de carga e descarga de mercadorias continuardo a existir.
Entretanto, uma vez mantidos sob controle por uma fiscalizagdo eficiente do respeito a faixa
exclusiva e a regulamentacdo de horarios o eventual prejuizo a operacdo dos 6nibus sera
minimizado. Investimentos em educacdo para a mobilidade concorrem para minimizar as
dificuldades operacionais. Recursos de monitoramento, como radares identificadores de tipo
de veiculo, cdmeras de vigilancia, sensores de massa veicular e outros, tornam possivel
assegurar um nivel adequado de respeito as faixas a direita compativel com o desempenho
esperado.

A implantacdo das faixas exclusivas a direita requer como medida prévia a proibicio de
estacionamento durante a operagdo, ao longo de todos os trechos contemplados, para que
estes sejam dedicadas exclusivamente a circulacdo aos Onibus.

Terminais de Integragdo

Na nova rede os terminais seguem constituindo os mais importantes equipamentos de
transferéncia do sistema e pontos de conexdo entre linhas, oferecendo ao usuario uma grande
flexibilidade de destinos. Configuram-se como os principais pontos de troncalizacdo da rede e
devem abrigar grande nimero de integracdes, especialmente entre linhas locais e estruturais.

A implantacdo de novos terminais de integracdao bem como a requalificacdo dos existentes sdo
importantes, sobretudo para o controle operacional dos corredores planejados. A Operacao
Controlada, que sera tratada a seguir, tem principalmente nos terminais de 6nibus os pontos
de controle de partidas, fluxo e intervalos, bem como o abrigo da reserva técnica necessdria.

O programa de novos terminais considera o seguinte conjunto de premissas:

e implantar novos terminais urbanos de forma a propiciar a organizagao, troncaliza¢do e
segmentacao das linhas segundo suas fung¢es estruturais ou locais;

e requalificar terminais urbanos existentes de forma a oferecer uma melhor condicdo de
conforto e seguranca aos usuarios;

e ampliar o horério de funcionamento dos terminais envolvidos na operacdo do servico
noturno;

e requalificar ou implantar terminais urbanos considerando os quesitos da acessibilidade
universal de forma a garantir autonomia a todos os usudrios do sistema.
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Além dos terminais de responsabilidade direta da Prefeitura de Sdo Paulo o PlanMob/SP 2015
também considera o conjunto de terminais de responsabilidade do Governo do Estado, tais
como: os terminais da Cia do Metropolitano, da EMTU e da CPTM. Esses terminais sdo
fundamentais para a operagdo das linhas das redes de 6nibus municipais.

Conexdes e Locais de Transferéncia

Para os usudrios da rede de transporte publico é fundamental conhecer os locais onde se pode
transferir entre as linhas de transporte. Em um sistema de Onibus cada um desses locais de
transferéncia (baldeacdo) é constituido por um conjunto integrado de pontos de parada,
normalmente préximos aos cruzamentos, onde os usuarios do sistema podem desembarcar de
uma linha e embarcar para continuar a viagem. No projeto da rede de transporte coletivo
esses locais, denominados pela SPTrans como conexodes, constituem referéncias para a
compreensdao da rede, de modo semelhante ao que ocorre com as estagdes na rede
metroferroviaria. As conexdes serdo objeto de tratamento especial visando possibilitar que
abriguem os usuarios de forma segura e confortdvel em suas integracdes. O projeto das
conexdes (Figura 20) inclui a aproximacgdo dos pontos de parada diminuindo a caminhada dos

usudrios, melhorias de iluminacdo, acessibilidade, sinalizacdo, seguranca e informacdo aos
usudrios.

Figura 20 — Exemplo de projeto basico de uma conexdo, em desenvolvimento na SPTrans
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O tratamento a ser dado em cada conexdo inclui a aproximacdao maxima possivel de seus
pontos de parada (e abrigos) entre si para reduzir as extensGes de caminhamento entre eles, a
colocagdo de abrigos com iluminag¢do noturna onde ndo existirem e ainda, no minimo:
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e construgdo e/ou manutencdo e iluminacgdo noturna dos passeios de pedestres e das
faixas de travessia, para maior seguranga do caminhamento entre os pontos de parada
componentes da conexao a qualquer hora do dia ou da noite;

e comunicacgdo visual em cada ponto de parada da conexdo incluindo informac&es gerais
sobre as redes atendidas pela conexdo e informacdes detalhadas sobre as linhas que
atendem cada um deles, inclusive as frequéncias ou hordrios de passagem e os
respectivos destinos;

e sinalizagdo vertical e/ou horizontal indicando o melhor trajeto de caminhamento entre
cada um e os demais pontos componentes da conexao.

Operacao Controlada

Para a gestdo de todas as redes de 6nibus a SPTrans esta desenvolvendo um conjunto de
procedimentos, metodologias e planos de acdo normatizados para o controle da operacao dos
Onibus, denominada Operacdo Controlada. Procedimentos normatizados sdo pratica comum
em sistemas metroferroviarios, centralizando informagdes e tomadas de decisdo em um
Centro de Controle Operacional — CCO. A adoc¢do de tais praticas pela operacao dos 6nibus
envolve a definicdo de novas bases conceituais para a producdo do servico, bem como o
desenvolvimento de procedimentos padronizados, a formagdo e o treinamento de
profissionais de gestdo e operacao do servico. A operagao estabelece estratégias especificas
para aplicacdo tanto nas condicGes regulares de operacdo como em contingéncias, como
acidentes, falhas no fornecimento de energia, falhas nos veiculos, obstru¢des viarias
programadas ou emergenciais, enchentes, manifestacdes, ou quaisquer outras que possam
afetar a operacdo das linhas.

A utilizacdo desta metodologia tem como objetivo o acompanhamento em tempo real,
abrangendo a frota e a infraestrutura, assim como o monitoramento e regulagem da
movimentacdo dos veiculos, em cumprimento a estratégias operacionais estabelecidas pela
empresa gestora. Além da intervencdo operacional em casos de incidentes, possibilita a
interatividade e articulagdo com outros agentes do sistema urbano, como agentes de transito
e de policiamento.

No modelo da Operagdao Controlada a empresa gestora mantém a prerrogativa de definir as
caracteristicas operacionais das linhas, incluindo tipos e quantidades de veiculos, frequéncias,
horarios de partidas e itinerarios. O monitoramento e controle operacional dos 6nibus,
inclusive o controle das partidas e o monitoramento da operacao é exercido diretamente pela
SPTrans no CCO, com utilizagdo de seus sistemas e equipamentos. A empresa operadora cabe
disponibilizar para a prestacdo dos servicos, os veiculos da frota operacional, necessarios as
linhas e também os veiculos da frota de reserva operacional, cada veiculo com a respectiva
tripulagcdo, observando os tipos, quantidades, horarios e locais de disponibilizacdo
estabelecidos.

A reserva operacional com tripulacdo destina-se a substituicio de 6nibus que vierem a
apresentar algum tipo de impedimento para prestacdo do servico ou que seja necessdria a
regulacdo de partidas quando as condicdes o exigirem. A frota disponibilizada pelas
operadoras, tanto a frota operacional como aquela destinada a reserva operacional, deve ser
apresentada nos terminais com a antecedéncia determinada pela gestora. A operacdo so tem
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inicio apds aprovacdo da frota de acordo com uma série de itens de verificacdo exigidos pelo
6rgao gestor. Para o monitoramento e controle operacional das linhas da madrugada, toda a
equipe do CCO e equipes de campo foram devidamente treinadas e preparadas para resolver
questdes pertinentes a Operac¢do Controlada.

Para a operacgdo do servico noturno foram estabelecidas regras diferenciadas de contrato com
as empresas operadoras, sendo a remuneracao definida pelo acréscimo de custo do servico
prestado. A remuneragdo das linhas da madrugada esta calculada conforme aumento dos
custos operacionais em relagdo as linhas atuais, descontando-se a remuneracado recebida pelo
eventual acréscimo de demanda noturna, em relacdo a demanda atual.

A Operacdo Controlada é considerada um sistema de producdo continua, ou seja, um processo
de producdo ininterrupto. No ambito dos contratos resultantes da nova licitagdo, a Operacgdo
serd executada pela empresa constituida nos termos das exigéncias do poder publico, a qual
sera responsavel pela implantacdo do CCO em conjunto com o 6rgdo gestor. Na monitoracdo o
controle da rede de linhas municipais é exercido de modo que sejam continuamente
cumpridos os niveis de servico estabelecidos, em particular, a regularidade da oferta. Entre as
atribuicGes da Operacdo destacam-se:

e Coordenacgao das diversas a¢des que compdem a atividade de produgdo dos servicos
de transporte, envolvendo agentes produtores do servico de 6nibus;

e Desenvolvimento e aperfeicoamento, em conjunto com o 6rgdo gestor, das estratégias
operacionais aplicdveis para cada cenario da operacdo, diante de variagcdes nas
demandas de usuarios;

e Documentacdo permanente dos processos, procedimentos e métodos empregados,
por meio de Manuais da Operagao, Manuais de Processos e Procedimentos, mantendo
atualizadas as metodologias e as orientacdes para execucdo da Operacdo Controlada;

e Acompanhamento da movimentac¢do dos veiculos para garantir o funcionamento das
linhas em tempo real, com o emprego de equipamentos e sistemas fixos e
embarcados;

e Monitoramento do estado da infraestrutura de circulagdo das linhas, incluindo vias,
terminais, pontos de parada, sistemas de sinalizacdo e sistemas de informagdo ao
usudrio, diligenciando para que sejam executadas as acOes necessarias para sua
recuperacgao;

e Coordenacdo de a¢des operacionais de forma a retornar a regularidade nos servicos;

e Intervengdo em ocorréncias operacionais (acidentes e eventos exdgenos) que
prejudiquem a operag¢ao, comunicando-se com os drgdos externos com jurisdicdo
sobre a via ou servigcos, coordenando equipes e alterando temporariamente, se
necessario, a programacao dos servigos, visando recuperar a operacao até que volte a
normalidade;

e Registro do funcionamento da operacdao, mantendo uma base de dados permanente,
de maneira a permitir a andlise posterior do histérico do desempenho operacional
além de garantir ao 6rgdo gestor o acesso aos dados necessarios para o
processamento de medigdes dos servicos das concessionarias de transporte;
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e Manutencdo permanente de métodos e processos para avaliacdo continua dos niveis
de servico oferecidos pela rede de Onibus da cidade de S3do Paulo, a partir de
indicadores de desempenho que serdao produzidos regularmente;

e Avaliacdo mensal, em conjunto com o drgdo gestor, os indicadores de desempenho
pré-estabelecidos, estabelecendo um Plano de Metas evolutivo que deverad ser
aplicado para melhoria continua dos servigos;

e Desenvolvimento e operacionalizacdo de estratégias de comunicacdo ao publico, sobre
os servicos e condicdes da operagdo com base nas diretrizes de comunicagdo
estabelecidas pelo érgao gestor;

e Provimento de informacdo e orientagcdo adequadas ao usudrio nos casos em que
houver a alteracdo da programacao da operacdo, seja por ajustes na especificacao,
seja por ocorréncias operacionais, atualizando a informacdo aos usuarios nos recursos
e meios disponiveis;

e Disponibilizacdo de canais de comunica¢do para receber e atender as manifesta¢des
dos usuarios por centrais telefénicas, aplicativos pela internet, redes sociais, entre
outros.

Para essas atribuicdes sejam exercidas serdo necessarios instrumentos de apoio, sistemas de
sensoriamento remoto, sistemas de comunicacdo e sistemas de processamento de dados,
tanto os ja instalados como os que estdo previstos pela nova licitagao.

Na auséncia do funcionamento desses instrumentos, as estratégias, métodos e procedimentos
deverdao atender a preservacdao do controle da operacdo com os recursos disponiveis,
independentemente do nivel de funcionamento e disponibilidade dos sistemas de
monitoracdo e controle. Os técnicos do CCO bem como os demais profissionais engajados na
operacado, incluindo as equipes das empresas concessionarias do transporte, deverao exercer o
controle manual para garantir a preservagao da qualidade da operacao.

Todas as equipes envolvidas, sejam ou ndo do 6rgdo gestor, devem estar devidamente
capacitadas e treinadas, aptas para assumir as funcGes designadas de forma plena. O plano de
treinamento devera contemplar, dentre os outros conteudos, os aspectos legais da legisla¢do
em vigor aplicados a atividade de transporte coletivo, bem como, a necessidade de
convivéncia e respeito com outros agentes envolvidos na mobilidade urbana, tais como
pedestres, idosos, pessoas com deficiéncia, ciclistas e o atendimento aos usuarios em geral,
enfatizando as condi¢des adequadas de conduta.

Politica Tarifaria

Evolugdo da Questdo Tarifdria em Sdo Paulo

Dispor de condicdo financeira para utilizacdo dos servigos de transporte publico é um requisito
fundamental para garantir a mobilidade dos individuos em um centro urbano. Como sabemos,
o transporte coletivo, apesar de poder ser classificado como um servico publico, ndo é
gratuito, além do que, seu prec¢o associado com o perfil de deslocamentos necessérios, pode
gerar um nivel de dispéndio que compromete parcela representativa do orcamento familiar,
especialmente para os estratos de baixa renda.
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Nos anos de 1970 e 1980, a pressdo dos gastos com transporte ja constituia uma preocupacao
nos grandes centros urbanos do pais. Tanto é verdade que foi construida uma tentativa de
solucdo para o problema, que culminou com a promulgacdo da Lei n? 7.418 em 1985,
conhecida como Lei do Vale Transporte — VT. Como é de conhecimento, o VT obriga os
empregadores a garantir o dispéndio do trabalhador que é usuario do transporte publico na
parcela que exceder os 6% com relagcdo ao valor de seu salario.

O Vale Transporte tornou-se um instrumento importante de financiamento da operag¢do do
transporte publico, mas com uma caracteristica importante: ndo é um beneficio universal, pois
s é acessivel ao trabalhador com uma relacdo formal de emprego. Nos servicos de 6nibus sob
a gestdo da SPTrans, menos de 1/3 dos embarques, especificamente 27,5% do total, tem
acesso ao servico por meio do VT, o que evidencia as consequéncias da ndo universalidade do
instrumento. Entretanto, ndo se pode negar que teve papel importante para mitigar o conflito
entre tarifa e renda do trabalhador usuario.

Além do Vale Transporte, outro instrumento que vem sendo utilizado para superar a barreira
imposta pela limitacdo de renda ao uso dos servigcos do transporte publico é a alternativa da
gratuidade. ldosos, deficientes e desempregados tém o beneficio da gratuidade integral, além
de outras gratuidades especificas destinadas a atender determinadas categorias. Estudantes
sdo historicamente beneficiados com 50% de desconto sobre o valor das tarifas no ambito
nacional. Superando esta pratica, o Municipio de Sdo Paulo instituiu em janeiro de 2015, a
gratuidade plena no acesso ao transporte publico para os estudantes do ensino fundamental,
médio e superior da rede publica dentro do municipio e para os estudantes do ensino superior
da rede privada também dentro do municipio, quando estes atendem ao requisito de
comprovacao de renda per capita minima, ou seja, até 1,5 saldrios minimos por més.

E indispensavel reconhecer a existéncia de outras possibilidades de viabilizar a modicidade
tarifaria, como os recursos a sistemas de tarifacdo que beneficiam a fidelidade e o uso mais
intensivo do transporte publico, como os bilhetes multiplos que oferecem desconto e o Bilhete
Unico — BU, que completou dez anos em 2014 e consagrou o conceito de integracio temporal,
tornando gratuito um determinado nimero de transbordos dentro de um intervalo de tempo.

O uso do cartdo eletrénico como meio de pagamento permitiu a multiplicacdo dos locais de
integracdo, possibilitando as conexdes de linhas e viabilizando integracdes de passagem em
pontos estratégicos. Favoreceu também a implantacdo de uma nova politica tarifaria,
promovendo a integracdo entre os servicos. Na chamada Rede Interligada as viagens unitdrias,
realizadas através de uma Unica conducdo da origem até o destino, podem ser substituidas,
em sua maioria, por viagens integradas utilizando mais de um veiculo no mesmo trajeto. O
eventual acréscimo de tempo para transbordo é compensado pela ampliacao das alternativas
de deslocamento, o que é fundamental para a promoc¢do da mobilidade.

A possibilidade de integracdo entre os modais que compdem um sistema de transporte publico
é de inquestionavel importancia para garantir a mobilidade das pessoas. A implantacdo do
Bilhete Unico ofereceu um instrumento primordial para ampliar as possibilidades dos
deslocamentos, garantido a modicidade tarifaria, podendo ser relacionadas as principais
modalidades.
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A integracdo 6nibus municipal x 6nibus municipal sem acréscimo tarifario é permitida dentro
das seguintes condig¢des:

e periodo de 2 horas, quatro embarques — bilhete vale transporte e estudante;
e periodo de 3 horas, quatro embarques — bilhete comum;
e periodo de 8 horas, quatro embarques — bilhete comum, aos domingos e feriados.

Na integracdo entre 6nibus municipal e o sistema sobre trilhos (metrd e trem) prevalece um
valor de tarifa integrada, que concede um desconto da ordem de 35% sobre o somatério dos
valores das tarifas exclusivas de cada modo, independente da ordem em que os modos sdo
utilizados (Figura 21).

Figura 21 — Integragao intermodal
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Fonte: SMT/SPTrans

No Terminal Sacoma e no Terminal da Estacdo Grajau da CPTM o usuadrio dispde de integracao
entre os Onibus municipais e intermunicipais, envolvendo o BU com o Bilhete do Onibus
Metropolitano — BOM, concedendo desconto no valor da tarifa integrada que corresponde a
cerca de 40% do valor da soma das tarifas exclusivas de cada modo.

No Terminal Sdo Mateus o servico de transporte publico da cidade de Sao Paulo permite a
integragdo com o sistema de 6nibus metropolitano (Corredor ABD) em area paga, ou seja, com
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transferéncia livre entre os modos. Cada sistema arrecada tarifa em apenas um dos sentidos
da viagem.

No que diz respeito as composicdes tarifarias em uso em Sao Paulo vale lembrar que em 1998
foi implantada a integragao livre no ambito dos modais sobre trilhos, Cia. do Metr6 e CPTM,
permitindo que com um Unico acesso, assim sendo, com o pagamento de uma Unica tarifa, o
usudrio passou a poder realizar ao menos duas viagens ou mais, se necessario, na rede sobre
trilhos.

Como medidas mais recentes da politica tarifaria na formulagdo do PlanMob/SP 2015,
implantadas como apoio ao pleno exercicio da mobilidade urbana, o Municipio de Sdo Paulo
criou a partir da plataforma do Bilhete Unico, outras possibilidades de integracdo temporal:

e BU Mensal — cartdo temporal valido por 30 dias, a partir da 12 utilizacdo apds a recarga
de valor pré-fixado, com direito a viagens ilimitadas nesse periodo;

e BU Semanal — cartdo temporal vélido por sete dias, a partir da 12 utilizacdo apds a
recarga de valor pré-fixado, com direito a viagens ilimitadas nesse periodo;

e BU Didrio — cartdo temporal valido até a meia-noite do dia em que é utilizado, apds a
recarga de valor pré-fixado, com direito a viagens ilimitadas nesse periodo.

Cabe ainda destacar que a arrecadacdo tarifaria do servigo de transporte coletivo da cidade de
Sdo Paulo, por forca do conjunto de beneficios oferecidos a populagdo, é suplementada com
recursos (subsidios) do tesouro municipal, para garantir a sustentabilidade dos servicos. Isto
fica claro quando se verifica que a tarifa exclusiva do servico de 6nibus em Sdo Paulo tem o
valor de RS 3,50 (precos de janeiro de 2015) e, nesta mesma base de precos, que o dispéndio
médio do usudrio do sistema de transporte é de RS 2,18, ou seja, 37% menor que o valor da
tarifa exclusiva. Também vale registrar que 9% do conjunto da demanda dos servigos realiza
suas viagens valendo-se de algum tipo de gratuidade e pelo menos 1/3 dos usuarios realizam
integracoes, beneficiando-se assim das vantagens da integracdo temporal.

Apesar desse conjunto de instrumentos e incentivos, as manifestagdes que se espalharam pelo
pais em meados de 2013, tinham como bandeira inicial a reducdo do valor das tarifas do
transporte publico. A histéria mostrou que obtiveram algum sucesso, com a suspensdo de
aumentos concedidos naquele ano e novas postergacoes de revisées tarifarias, como pudemos
observar no exercicio de 2014. O antigo tema da “tarifa zero” foi retomado com vigor, dando
novos contornos a um quadro revelador de que o conflito entre a renda e o dispéndio com
gastos em transporte publico, ainda é elemento desestabilizador da harmonia do individuo
com a vida urbana, influindo negativamente na sua mobilidade.

E importante acrescentar um aspecto da demanda por transporte publico no que diz respeito
ao seu comportamento com relacdo ao valor da tarifa. De acordo com estudo do Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada — IPEA*, para o contexto das regides metropolitanas brasileiras,
a partir de um determinado nivel de tarifa, equivalente ao valor de RS 2,25 por

28 CARVALHO, C. H. R e PEREIRA, R. H. M. Efeitos da variagdo da tarifa e da renda da populagdo sobre a
demanda de transporte publico coletivo urbano no Brasil. IPEA — Texto para discussdao, margo de 2011.
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passageiro/viagem, a precos de julho de 2014, a curva de demanda apresenta elasticidade-
preco positiva, significando que uma elevacdo no valor da tarifa repercute em uma reducao
mais do que proporcional na demanda.

Esta situacdo, além de afetar negativamente a mobilidade, excluindo usuarios do acesso ao
servico, provoca queda da receita do sistema, o que compromete sua sustentabilidade e
alimenta um ciclo ndo virtuoso, pressionando por maiores valores de tarifa, visto que a
demanda é a base de rateio dos custos do servico, indicando o quanto cada usudrio deve
contribuir, por meio da tarifa, para sua continuidade.

Desta forma, a necessidade de garantir a acessibilidade econ6mica das populagdes urbanas
aos servicos de transporte publico tem uma importancia que extrapola o préprio problema da
exclusdo de usuarios, apontando para um problema maior, que é o comprometimento da
sustentabilidade do servigo por razdes econémicas. Este comprometimento, sem duvida, pode
agravar seriamente as condi¢cGes da mobilidade urbana que ja ndo sdo as ideais. Dessa forma a
conducdo da politica tarifaria e uma gestao adequada dos esquemas de tarifagdo, levando em
conta os conflitos entre a renda do usudrio, o custo do servico, a remuneracdo do capital
privado aplicado no setor e os recursos contabilizados pelo orcamento publico, é condicao sine
qua non para o enfrentamento e a garantia de solucdo do problema de mobilidade urbana.

Tarifa, Receita e Remuneragcdo

O Poder Publico é o responsavel por fixar o valor das tarifas de utilizacdo dos servicos, cabendo
exclusivamente as concessiondrias a manutencdo e conservagdo dos equipamentos e sistemas
embarcados de cobrancga. Constituem-se receitas do servico de Transporte Coletivo Publico de
Passageiros:

e receita tarifaria pela utilizacdo dos servigos;
e valores de venda antecipada de créditos eletrénicos de transporte nao utilizados;
e receitas extratarifarias, incluindo:

- a) valores correspondentes a participacdo do Poder Publico nas receitas
adicionais das concessionarias, geradas a partir de atividades previamente
aprovadas pelo Poder Concedente;

- b) receitas geradas pela exploracdo do Sistema de Bilhetagem Eletronica;
- c)outras receitas.

Caso o valor das receitas seja insuficiente para cobertura dos custos, o Poder Publico destinara
recursos do orcamento da Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo. As concessiondrias serdo
remuneradas observando-se os seguintes parametros:

e 0s custos referenciais dos servigos efetivamente disponibilizados ao usudrio, atinentes
as Ordens de Servicos Operacionais emitidas pelo Poder Concedente, conforme
critérios a serem estabelecidos no edital e nos contratos de concesséao;
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