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Apresentacao

O Plano de Mobilidade de Sdo Paulo — PlanMob/SP 2015 é o instrumento de planejamento e
gestao 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 n2 16.050, que em seu artigo 229 determina tanto a elaboracdo
como um programa de conteddo minimo a ser abordado.

Para a elaboracdo 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 Gestdo — SEMPLA, Secretaria
Municipal de Habitagao — SEHAB, Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade
Reduzida — SMPED, Secretaria Municipal de Transportes — SMT, além das empresas publicas
vinculadas a SMT: Sdo Paulo Transporte — SPTrans e a Companhia de Engenharia de Trafego —
CET.

O PlanMob/SP 2015 ¢, 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 acGes dessa politica,
apontando a¢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
secdo | do capitulo V do PDE 2014.

Um Decreto Municipal regulamentard 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 Sao Paulo.



Introducao

O Plano de Mobilidade do Municipio de S3ao Paulo foi elaborado entre os anos de 2013 e 2015.
Segue as legislacdes e normas federais, estaduais e municipais que regulam o tema da
mobilidade urbana e seu conteudo foi desenvolvido tendo como referéncia os diversos planos
de transporte e estudos técnicos elaborados anteriormente pelo Executivo municipal.
Considera a evolucdo da producdao académica sobre a temadtica, assim como as diversas
contribuicdes 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
implantagdo pelo municipio. Traz uma anadlise 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 Sdo Paulo — MSP é a coordenacdo da politica de
transporte e circulacdo 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
delimita¢do de areas destinadas ao adensamento de atividades de emprego e moradia. Uma
das decorréncias em longo prazo da adogdo da politica preconizada sera a redugdo do nimero
excessivo de viagens pendulares motorizadas no ambito municipal.

Outro preceito fundamental que norteia esta politica é o estabelecimento de uma necessaria
priorizagdo do uso do espaco vidrio urbano pelo transporte publico coletivo, pelo transporte
ativo e pelos deslocamentos a pé. O espaco vidrio 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 viaria disponivel. Dessa forma, é necessario que a abordagem do plano tenha
um carater metropolitano.

O planejamento da mobilidade urbana em Sao Paulo n3o se encerra com a publicacdo de um
plano estratégico. Ao contrario, o planejamento é uma atividade permanente em que novas
tecnologias, dados e processos vao 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 conclusao 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 cicloviaria e a consolidacdo do inventario 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 questdao da mobilidade urbana.

Dessa forma, o plano ocorre concomitante a pesquisas e estudos importantes para a
formulacdo de cenarios e para definicdo 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 impd&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 sé poderdo ocorrer a posteriori.

O PlanMob/SP 2015 procura colaborar com a definicdo de conceitos em torno da mobilidade e
acessibilidade urbanas, elabora um diagndstico sobre a situacdo atual da mobilidade urbana
no MSP e faz um progndstico a partir deste cenario de referéncia em que elenca ac¢oes e
infraestruturas necessarias. O Plano também define os contornos da nova politica de
transporte e circulagao 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¢des Principais
O conjunto de defini¢des a seguir tem como objetivo dar maior precisdao ao entendimento dos
conceitos utilizados no PlanMob/SP 2015.

Acessibilidade

Em seu sentido mais amplo a acessibilidade é um atributo do espago. O espago 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 padrdo da infraestrutura de transporte e deslocamento. Ao
mesmo tempo a acessibilidade em suas diversas escalas é instrumento de equiparagdo 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 otima condicdo de acessibilidade. Nessa defini¢cdo, 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 condicdo 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 fung¢ao de sua condi¢do social, ou
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seja, um individuo terd maior ou menor mobilidade quanto maior ou menor for sua renda.
Assim, a definicdo de mobilidade considera, sobretudo, a dimensdo econbémica dos
deslocamentos e pode ser avaliada em funcao 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 populagdo 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 movimentagao restringida
pela ma qualidade das infraestruturas urbanas, a restricao 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 espaco urbano e suas edificacGes
sighificando 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 edificagdes, 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 comunicagdo 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 lotagdo; 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.-.



Diagndstico da Mobilidade Urbana

Visao Geral

A Regido Metropolitana de Sdo Paulo — RMSP (Figura 1) é uma das maiores aglomeracGes
urbanas do mundo. Sdo mais de 20 milhGes de habitantes, divididos em 39 municipios e
ocupando uma é&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 lideranga no mercado latino-americano, utilizando complexas redes de servigos de
alta especializacdo e requerendo um adequado planejamento para a circulagdo e transporte
de pessoas, mercadorias e informacgdes.

Figura 1 — Regido Metropolitana de Sao Paulo — RMSP
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Internamente o Municipio de Sdo 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 coordenacgdo de
planos regionais; estabelecer formas articuladas de agao local; ampliar a oferta dos servigos
municipais e praticar a gestdo, direcdo e controle dos assuntos municipais em nivel local,
respeitadas as legislagdes vigentes e observadas as prioridades estabelecidas pela Prefeitura.
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Figura 2 — Subprefeituras do Municipio de Sao Paulo
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A lideranca que o Municipio de Sdo 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 urbanizagdo. A func¢do industrial atraiu elevado contingente
migratério 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 proliferagdo de
areas com fun¢do dormitdrio, progressivamente mais distantes do centro histdrico 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 desaceleracdo da expansdo urbana em
direcdo as areas 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 alteracdo na base
econdmica da aglomeracdo, com a reducdo 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 servicos.

Figura 3 — Concentracao e evolugdo dos empregos no Municipio de Sao 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 participagdo na composicdao do total do valor adicionado pela base
econOmica alcangou 82% em anos recentes, ficando os 12% restantes por conta da industria.
Com relagdo a geracdo 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 urbanizagdo 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 automovel. 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 separacao de fluxos veiculares
por meio de tuneis, pontes e viadutos, a ado¢do de uma engenharia de trafego voltada a
fluidez dos automdveis, 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 acGes 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 divisao modal que apresentava 30% de
viagens individuais (auto) contra 70% por transporte coletivo, condicdo hoje considerada ideal,
passou para uma situagdo 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 Sao Paulo | 1967 a 2007.
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Fonte: METRO - Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. Pesquisas Origem Destino

Esse longo periodo de incentivo ao transporte individual resultou em baixa eficiéncia no
transporte urbano, com muito espago 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 automdvel nos
ultimos anos, ainda se verifica uma utilizacdo 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
participacdes 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% sao 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
relacdo 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 vidrio pelo transporte publico e pelo individual, deduz-
se que sb é possivel o uso mais eficiente do espaco viario se for determinado que parte do
vidrio existente seja cedido para as linhas de 6nibus. Assim, no contexto da formulagdo de
prioridades do PlanMob/SP 2015 foi realizada a ampliacdo das faixas de uso exclusivo do
transporte publico coletivo. Com a reducdo do espacgo vidrio para os automodveis, 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 Metr6 sdo realizadas diariamente 26,5 milhGes de
viagens no Municipio de Sdo Paulo (Metr6, 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 evolu¢gdo do nimero de empregos nos
anos de 1987, 1997, 2007 e 2012 obtidos nas pesquisas origem-destino (OD) realizadas pelo
Metrd.

! A pesquisa de mobilidade (ou aferigdo) 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 S3o Paulo | 1987 a 2012.

Dados 1987 1997 2007 2012
Populagdo (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 ndo-

. 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

o 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 Sdo Paulo —2012.

No periodo de 1987 a 1997 pode ser observada a diminuicdo do nimero 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 €, o niUmero 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 relagdo ao transporte individual e a
reversdo na tendéncia histérica de aumento da participacdao 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 Onibus e a segunda parte usando o Metrd tem atribuido como seu modo principal o Metro.
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Tabela 2 — Nimero de viagens por modo em S3o Paulo | 1997, 2007 e 2012.

1997 total 2007 total 2012 total 1997 a

Modo Principal

(x1.000) %  (x1.000) %  (x1.000) % 2007

Mod
Mot;’rizf o | 13:403 | 6833% | 16.128 | 100,00%| 18.410 |100,00%| 20,33% | 14,15%

Mod
CoIZti(\)/Sos 7.033 | 52,47% | 9.036 | 56,03% | 10.348 | 56,21% | 28,48% | 14,52%
Onibus 4772 | 24,33% | 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 | 083% | 167 | 071% | 99 | 0,37% | 3,09% |-40,72%
Escolar 244 | 124% | 761 | 324% | 1.171 | 4,41% |211,89%| 53,88%

Mod
. di\‘/’i disais 6.370 | 47,53% | 7.092 | 43,97% | 8.062 | 43,79% | 11,33% | 13,68%
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 | 0,14% | 31 | 0,12% |-30,43% | -3,13%
Modos ativos | 6.212 | 31,67% | 7.391 | 31,43% | 8.140 | 30,65% |189,86%| 17,00%
Bicicleta 54 | 0,28% | 147 | 0,63% | 157 | 059% |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 participagdo 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 projec¢des, as viagens informadas na Tabela 3 decorrem do
registro de passageiros pelos respectivos sistemas de bilhetagem do Metr6, 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]18.991]9.333]9.445]19.678)19.600] 69,99% 6,77%

Fonte: METRO — Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. Relatério 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 metro (cerca de 50%) e trem metropolitano (quase 60%).

As informacgGes da Tabela 3 sdo a base do Grafico 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 nimero 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 usuarios e abordados
amplamente pela imprensa refere-se a lota¢do 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
o 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 contencdo e eliminagdo do servigo informal no periodo de 2003 a 2005.
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Gréfico 3 — Tempo médio de viagem por modo em S3o Paulo | 2007 e 2012
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Fonte: METRO — Relatério 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 redugcdo 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 distdncia em S3o 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 duracdao média de viagem utilizando o transporte publico é
de 27 minutos, contra 12 do automével, uma diferenca de 125%. A duracdo média dos
deslocamentos por automoével, 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 duracdo 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. Ha também
um grande nimero de viagens com duracdo superior a 60 minutos no transporte coletivo,
mesmo nas viagens mais curtas, a partir de 1 km de extensao.

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

As viagens com durac¢ado 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, naguelas com extensdo
superior a 10 km, atingindo cerca de 2.600 mil viagens, equivalente a 62% de participagao
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 duracdo entre 15/30 minutos com 1.361 mil viagens/dia.
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A concentracdo 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 priorizagdo 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 desfavordveis para o transporte coletivo, eles
contribuem para a perda de sua atratividade em relacdo aos modos individuais ao longo do
tempo.

A desigualdade dos tempos de viagem revela-se também como desigualdade econbémica,
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 Gréfico 7 é apresentado o nimero de viagens por classe econémica.

> 0 Metrd adota o Critério de Classificagdo Economica Brasil da ABEP — Associagao Brasileira de
Pesquisa, que estima o poder de compra das familias a partir da posse de itens de consumo e grau de
instrucdo do chefe da familia. Este critério é comumente utilizado para estimar a renda média familiar
quando esta nao é declarada.
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Grafico 7 — NUmero de viagens por classe econdmica, RMSP | 2012.
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Fonte: METRO — Relatdrio 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
o maior nimero de viagens realizadas por modo individual de transporte. Este modo atinge a
maior participagdo na classe A, com 1.247 mil viagens frente a 264 mil viagens realizadas no

transporte coletivo.

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

® 0 valor renda média bruta, em reais, por classificacgdo econdmica 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 — Relatorio Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012.

A andlise mostra como o indice de mobilidade do municipio é superior ao da Regido
Metropolitana em fung¢do de uma concentracdo de rendas mais altas na capital que nos
demais municipios metropolitanos.

A participacdo dos modos motorizados na divisdo modal verificada em S3o Paulo, a extensdo
de viagens e a sua duracdo 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 simplificacbes assumidas nos estudos de abrangéncia nacional existentes ja ndo
podem ser totalmente adotadas, sob pena de amplificar eventuais erros’.

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

Assim, dados da CETESB apresentados no Grafico 9 e na Tabela 4 trazem a estimativa da
evolucdo dessa frota circulante (excluindo-se caminhdes e dnibus rodoviarios), que se baseia
nas vendas de veiculos novos divulgados pela Associacdo 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
EmissGes 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 numero 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 milhGes em 2013 (Tabela 4).
Desses, 74,62% sdo automoveis, 13,49% sdo veiculos comerciais leves, 11,33% sdo
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 6nibus e 0,1 de micro-
Onibus).

Grafico 9 — Estimativa anual frota circulante com distribuicdo em Sao Paulo | 2013
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Fonte: Relatério de Emissdes Veiculares no Estado de Sdo Paulo — 2013 (CETESB, 2014).

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

Ano Automoveis omersiall Onibys AIVIicro 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 Emissdes Veiculares no Estado de Sdo Paulo — 2013 (CETESB, 2014).

Os valores acima sdo 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 célculo 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. Apéds 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 regidgo metropolitana, fazendo-se a somatéria das frotas dos
municipios que a compdem.
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sistema com 13.816 Onibus em operacdo no sistema municipal de transporte coletivo em
2013,

Mesmo com as imprecisGes apontadas em parte dos dados, percebe-se que a frota de 6nibus
urbanos em operacao 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 circulagdo em 2012. Apenas para
ilustrar a escala das diferencas 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 utilizacdo 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 relagdao 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 automaoveis
ocupa muito mais espacgo viario 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 analise das informagdes apresentadas neste diagndstico nos mostra que a divisdo modal
observada na cidade de Sido Paulo, considerando os modos motorizados de transporte, tem
uma participacdo do transporte coletivo ligeiramente superior ao transporte individual,
situacdo indesejavel para qualquer grande metrépole com a escala territorial da capital
paulista. O desafio que a prefeitura tem diante da mobilidade urbana é coordenar acGes e
projetos para consolidar esta participa¢do do transporte coletivo e aumenta-la nos préximos
anos, como forma de reduzir os impactos negativos do sistema de mobilidade urbana
atualmente verificados na cidade. No caso especifico da RMSP, estas acGes também devem ser
coordenadas com o governo o Estado de S3o Paulo, responsavel pela expansdo e operagao 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, € um dos fatores que deve ser enfrentado. O
aumento da velocidade operacional do transporte publico por 6nibus, medida que estd ao
alcance da prefeitura, demanda sua priorizacdo no sistema viario existente, como forma de
obter a reducdo do tempo de viagem, melhorando as condi¢Ges 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 automovel,

1% planilha de Célculo Tarifrio 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
gualidade do transporte publico é um fator preponderante, mas pode nao ser suficiente para
promover uma mudanca modal, ou mesmo para garantir que parcelas considerdveis de
usudrios de automdveis migrem para transporte coletivo. Existe um status associado ao uso e
a posse de automdveis e uma presuncao 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 participagdo do deslocamento a pé, da ordem de 32% no conjunto de viagens, demonstra a
importancia que deve ser dada a promoc¢do das condi¢es 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
populac¢do, 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 espagos 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 econdmico. 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). N3do surpreende, portanto, que o transporte urbano tenha participacdo
preponderante tanto no quadro desfavoravel de poluicdo atmosférica de Sdo Paulo, quanto
nas crescentes emissdes 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 poluicdo sonora e visual e a geracdo de residuos, como
descarte dos pneus usados, uso e descarte de dleos, etc.

u Segundo MORAES (2014), a ciéncia econémica 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 impd&e a outros agentes econémicos sem que a valoragado destes custos ou
beneficios esteja devidamente incorporada ao prego da atividade original.
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O Impacto do Sistema na Qualidade do Ar do Municipio de Siao Paulo

O Relatério de Qualidade do Ar da CETESB (2014) aponta que, em 2013, os veiculos e as
industrias descarregaram no ar da Regido Metropolitana de Sao Paulo aproximadamente 132
mil toneladas de mondxido de carbono (CO), 42 mil de hidrocarbonetos (HC), 77 mil de 6xidos
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 Sdo Paulo venha
contribuindo diretamente para que a qualidade do ar ainda se mantenha distante dos niveis
considerados seguros pela Organizacdao 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 ddao grande
contribuicdo para reduzir o impacto ambiental, ao levar os fabricantes a adotar tecnologias
mais avangadas para atender aos limites de emissdao de poluentes cada vez mais restritivos,
por outro lado, a reducdo 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 interna¢bes ocorreram na RMSP devido a poluicdo do ar. As doencgas relacionadas
sdo o cancer e as doencas cardiovasculares e respiratdrias.
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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 sélido 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 combustao
(industrial, veiculos automotores),
aerossol secundario (formado na
atmosfera) como sulfato e nitrato,

entre outros.

Particulas Inalaveis
(MP10) e Fumaga

Particulas de material sélido 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 vegetagéao, deterioragdo
da visibilidade e contaminagdo 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: pélen,
aerossol marinho e solo.

Danos a vegetagao, deterioragdo
da visibilidade e contaminagdo do
solo e da &gua.

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

Diéxido de Enxofre (SO2)

Gas incolor, com forte odor, semelhante
ao gés produzido na queima de palitos
de fésforos. Pode ser transformado a SOs,
que na presenca de vapor de 4gua, passa
rapidamente a H2S0s. E um importante
percursor dos sulfatos, um dos principais
componentes das particulas inaléveis.

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

produgéo de polpa e papel,
fertilizantes.

Pode levar & formagéo de chuva
4cida, causar corrosao aos
materiais e danos a vegetagéo:
folhas e colheitas.

Desconforto na respiragéo, doengas
respiratérias, agravamento de doengas
respiratérias e cardiovasculares ja existentes.
Pessoas com asma, doengas cronicas de
coracao e pulmao s&o mais sensiveis a SO2.

Diéxido de Nitrogénio
(NO2)

Géas marrom avermelhado, com odor forte
e muito irritante. Pode levar a formagédo
de 4cido nitrico, nitratos (o qual contribui

para o aumento das particulas inalaveis na

atmosfera) e compostos organicos téxicos.

Processos de combustao
envolvendo veiculos automotores,
Processos industriais, usinas
térmicas que utilizam 6leo ou gés,
incineracdes.

Pode levar a formagéo de chuva
acida, danos a vegetagédo e a
colheita.

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

Monéxido de Carbono
(CO)

Gas incolor, inodoro e insipido.

Combustédo incompleta em
veiculos automotores.

Altos niveis de CO estéo associados a prejuizo
dos reflexos, da capacidade de estimar
intervalos de tempo, no aprendizado, de

trabalho e visual.

Ozbnio (Oa)

Gas incolor, inodoro nas concentragdes
ambientais e o principal componente da
névoa fotoquimica.

Né&o é emitido diretamente
para a atmosfera. E produzido
fotoquimicamente pela radiacao
solar sobre os 6xidos de nitrogénio
e compostos organicos volateis.

Danos as colheitas, a vegetagao
natural, plantagdes agricolas;
plantas ornamentais.

Iritag&o nos olhos e vias respiratérias,
diminui¢do da capacidade pulmonar.Exposi¢ao
a altas concentracdes pode resultar em
sensagdes de aperto no peito, tosse e chiado
na respiragdo. O Oz 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 Sao Paulo, o IEMA
juntamente com a Secretaria Municipal de Transportes (SMT) elaborou o 12 Inventario de
Emissdes 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 simulagdo de
medidas do Plano Municipal de Mobilidade Urbana — PlanMob/SP 2015 e seus resultados
sobre as emissdes 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 emissbes desagregadas por tipo de veiculo, combustivel consumido e geragdo
tecnoldgica; tragar perfis hordrios de emissGes para dias Uteis médios, totalizar as emissdes e o
consumo de combustiveis anuais e representar espacialmente as emissdes atmosféricas
(mapas de emissGes). Neste inventario foram estimadas as emissGes atmosféricas associadas
ao transporte rodoviario no Municipio de Sdo Paulo em 2012, ndo incluindo os deslocamentos
ocorridos na regido metropolitana, que sdo externos aos limites do municipio. A frota
municipal foi segmentada em quatro categorias: automodveis, motocicletas, 6nibus e
caminhdoes.

No Grafico 10 a seguir sdo 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 predomindncia do transporte individual de passageiros: automéveis
correspondem a 84% de toda a atividade de veiculos na cidade de S3o Paulo e motocicletas
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representam 9%. Ja o transporte publico de passageiros é responsdvel somente por 3% da
quilometragem percorrida e os demais 4% estdo associados a circulacio de caminhdes
(transporte de carga).

Grafico 10 — Perfil hordrio 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 elaboragao do Inventario contempla
todas as movimentacgGes da frota de O6nibus do transporte publico coletivo (viagens previstas
no itinerario e demais movimentagoes), 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 emissGes tdo completas quanto as do Inventario Nacional
de EmissGes Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodoviarios 2013, Ano-base 2012 (MMA,
2014) em termos de gases e particulas, foram inventariados os poluentes controlados pelo
PROCONVE e pelo PROMOT, que sdo mondxido de carbono (CO), dxidos de nitrogénio (NOx),
aldeidos (RCHO), hidrocarbonetos ndo-metano (NMHC)2 e material particulado proveniente
de combustdo (MPcomb) em veiculos do ciclo Diesel. Adicionalmente, foram estimadas as
emissdes 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 representacdes dos resultados™
elaborados: (i) perfil hordrio médio ao longo do dia e (ii) distribuicdo didria entre as categorias
de veiculo

De modo a apresentar o consumo de combustivel, converteram-se os volumes estimados (m3)
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 automéveis sdo responsaveis pela
maior parcela, com 75%. Devido as baixas velocidades de circulacdo, 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 automaéveis, motocicletas e
caminhdes pode estar subestimada.

Gréfico 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 emissGes de mondxido de carbono vém sistematicamente caindo desde 1991 (MMA, 2014)
e esse fato é comumente apontado como decorréncia do sucesso das agdes do PROCONVE e
PROMOT. Como provavel consequéncia disso, as concentragcdes 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 Outra forma de apresentacdo que constara do relatério final do Inventario sio mapas localizando as
emissOes atmosféricas de poluentes locais no sistema vidrio da cidade nos hordrios de pico de circulagdo
7h. e 18h.
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Ainda assim, as emissdes de CO sdao controladas pelo PROCONVE e pelo PROMOT e foram
estimadas neste Inventario. O acompanhamento dessas emissées é justificado porque, como
pode se constatar no Grafico 12, os principais responsaveis pelas emissdes sdo automoveis
(74%) e motocicletas (18%) que sdo as categorias associadas as maiores taxas de crescimento
da frota. Como a maior parte das emissdes esta associada a circulagdo dos automoveis, 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
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Fonte: IEMA 2015

Conformo relatério da CETESB de 2015, dxidos de nitrogénio (NOx), hidrocarbonetos ndo-
metano (NMHC) e aldeidos (RCHO) sdo os principais participantes de reagdes fotoquimicas que
formam o ozbnio troposférico (03), outro poluente critico que, segundo o relatdrio Qualidade
do Ar no Estado de S3o Paulo, 2014, vem ultrapassando os limites de concentragdo
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 concentracbes
atmosféricas dos poluentes, dadas as limitagdes de escopo da metodologia empregada, as
incertezas associadas aos fatores de emissao utilizados e a outras condicionantes da dispersao
dos gases e particulas.

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

Toneladas de NO,

Gréfico 13 — Perfil hordrio médio das emissdes de NOx por categoria de veiculo em dias Uteis
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Fonte: IEMA 2015

No Gréfico 14 é possivel constatar que as emissdes de hidrocarbonetos ndao-metano, assim
como as de CO, estdo associadas majoritariamente a circulagdo dos automéveis (77%) e das
motocicletas na cidade (13%).

Gréfico 14 — Perfil horario médio das emissdes de NMHC por categoria de veiculo em dias Uteis
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Fonte: IEMA 2015

Neste Inventario foram estimadas apenas as emissoes de aldeidos associadas aos automoveis,
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 automadveis, 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 hordrio médio das emissées de RCHO por automédveis em dias Uteis
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Fonte: IEMA 2015

As concentragGes de material particulado tém ultrapassado sistematicamente os padrdes de
qualidade do ar estabelecidos (IEMA, 2014). Os veiculos movidos a éleo diesel, bem como nas
emissdes 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 6nibus e 42% aos caminhdes, a queima de gasolina
C é responsavel por 11% das emissdes (6% por automodveis e 5% por motocicletas), as
emissdes 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¢do apresenta o resultado da soma das emissGes provenientes desses
dois processos.
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Grafico 16 — Perfil hordrio médio das emissdes MP ., por categoria de veiculo em dias Uteis
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Apesar da contribuicdo majoritaria 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 emissdes
de MPtotal (49%), enquanto Onibus representam 23% e caminhdes 24%. No Grafico 17 sdo
representados o perfil horario médio dessas emissdes e a distribuicdo didria entre as
categorias.

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

Uma das principais ferramentas que dao 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 estagcdes monitoras automaticas
operadas pela CETESB, 16 das quais localizadas no Municipio de Sao Paulo, conforme ilustra a
Figura 4. Além disso, o municipio conta com outras oito estacdes de monitoramento manual
situadas em Campos Eliseos, Cerqueira César, Moema, lbirapuera, Praca de Republica,
Pinheiros, Santo Amaro e Tatuapé.

Figura 4 — EstacOes de monitoramento da qualidade do ar em Sdo Paulo operadas pela CETESB
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Fonte: CETESB 2014

Para melhor ilustrar a situagao da qualidade do ar no municipio, foram aqui tomados os dados
detalhados de 2013 e uma série histdrica de concentra¢gdes dos principais poluentes
atmosféricos obtidos dos relatérios da CETESB, os quais foram comparados com os padroes
nacionais e estaduais de qualidade do ar, e com as concentragdes 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 inalaveis nas faixas de diametro < 10micra
(MPyo) e as particulas mais finas com didametro < 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 recomendac¢des da OMS, identificando que a regulagdo
nacional estd bastante defasada, inclusive ndo regulando poluentes criticos como MP,s. Hoje esta em
andamento no CONAMA a atualizacdo da Resolucdo n° 3 de 1990 que trata dos padrdes nacionais de
qualidade do ar.
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Grafico 18 — Médias anuais de MP10 da rede automatica e manual de monitoramento na
cidade de S3o Paulo em 2013, e ultrapassagem do padrdo estadual de qualidade do ar e da
concentra¢cdo maxima recomendada pela OMS
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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;, 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 recomendagbes da OMS.
Segundo CETESB isso é uma indicacdo de que “... mesmo com as emissbes veiculares cada vez
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mais baixas, estas sdo suficientes apenas para compensar o aumento da frota e o
comprometimento das condicées de trdfego, havendo uma pequena redugGo em 2012 e 2013,
possivelmente associada as condigdes meteoroldgicas favordveis observadas nestes anos”.

Graéfico 20 — Evolucdo das médias anuais de MP10 da rede automatica de monitoramento na

cidade de Sdo Paulo
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Fonte: IEMA, 2014 / CETESB, 2014

Grafico 21 — Evolugdo das médias anuais de MP2,5 da rede automatica e manual de
monitoramento na cidade de S3o Paulo
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Também monitorado na cidade de S3o Paulo, o Ozénio (O3) € 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 concentragcdes de ozonio foram superiores ao Padrdo
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 Cap3o Redondo.

Grafico 22 — Concentragdes maximas horarias de O3 monitoradas em Sdo Paulo
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de CETESB 2014

Quando se considera a série de dados dos ultimos 13 anos, nota-se que as concentragdes de
O; tém se situado sistematicamente acima da linha de concentracdo do Padrdo Nacional de
Qualidade do Ar, sem indicagao de tendéncia de redugdo, conforme mostra a o Grafico 23 a
seguir.

15 o ~ ; ~ s
Poluentes secundarios sdo formados na atmosfera através da reacdo 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 Sao 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 esta¢des ainda se
encontram acima do que recomenda a Organizacdo Mundial da Saude (40 pug/m?) (Grafico 24).
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Gréfico 24 — Médias das concentra¢des de NO, medidas anualmente, rede automatica
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Emissoes 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 emissdes 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 n? 14.933 de 2009, que
instituiu a Politica de Mudanca do Clima no Municipio de S3o Paulo e estabeleceu uma meta
de reducdo 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 milhGes 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 Sdo 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
emissdes 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 emissdes fugitivas
associadas a distribuicdo de gas natural, continua sendo o setor mais representativo e com
emissdes crescentes desde 2009 chegando préximo a 14 000 GgCO,e em 2011 (SVMA, 2013).
Ver Grafico 25.

Grafico 25 — Evolugdo das emissGes de GEE no Municipio de S3o Paulo
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Fonte: IEMA, elaborado a partir de SVMA, 2013
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A distribuicdo percentual das emissGes 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 geracao de energia elétrica aproximadamente 5%.

Gréfico 26 — Desagregacao porcentual das emissdes de GEE em Sao Paulo em 2011
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Tomada apenas a evolugdo 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).

Grafico 27 — Evolugdo das emissdes que compdem o setor de energia

L2000

L0000
B0
&
o 8000
[-Te]
L]
2000
. NNL_ hal | il L M l_ i
2003 2004 20058 20046 20607 J008 F0059 2010 FO11

B TRANSPORTES  mINDUSTRIA B GERACAGEE  mEmissBos Fug.de GN
Fonte: IEMA, elaborado a partir de SYMA, 2013
O Inventéario da SVMA, com metodologia top down ndo permite desagregar as emissdes de
GEE do transporte entre as categorias de veiculos. No entanto, o Inventario de EmissGes

Veiculares no Estado de S3o 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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emissOes 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
GgCO0,e (3%). Ao menos na Regido Metropolitana as estimativas da CETESB dao conta de que o
transporte individual de passageiros (automodveis e motos) responde por 54% das emissdes,
contra apenas 13% do transporte coletivo.

Gréfico 28 — Emissdes 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 Sao Paulo também mostram a destacada participa¢do da frota de veiculos utilizados
no transporte individual motorizado nas emissGes de gases de efeito estufa. Neste 19
Inventdrio foi utilizada a métrica GWP'® para quantificar as emissdes veiculares de gases de
efeito estufa direto (CO2, CH4 e N20). O gas mais relevante nas emissdes de CO2-equivalente
é o proprio CO2 que foi estimado apenas para emissdes associadas aos combustiveis fdsseis.
Como essas emissdes sdo dependentes fundamentalmente de caracteristicas dos
combustiveis, o consumo de gasolina automotiva em automdveis e motocicletas e o consumo
de diesel mineral em Onibus e caminhdes sdo os responsaveis pela maior parte dessas
emissdes em Sao 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 automdveis e 6% das motocicletas, contra 16% dos 6nibus
urbanos de transporte coletivo.

'® Global Warming Potential
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Milhdes de toneladas de CO2e

Gréfico 29 — Evolucdo das emissGes de CO2e no transporte rodoviario de passageiros.
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Outros impactos ambientais do sistema de mobilidade urbana

Além desses impactos relacionados as emissOes atmosféricas, a mobilidade urbana também
influencia direta e indiretamente em outros aspectos ambientais, como a polui¢cdo sonora e
visual e a geracdo de residuos (pelo desgaste dos pneus, uso e descarte de dleos). Um
automoével 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 ird aumentar o nimero de pneus
velhos em um pais em 40 pneus. Segundo a Associa¢do Nacional da Industria de Pneumaticos
(ANIP), em 2013 foram vendidos no Brasil 72,6 milhdes 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 contaminag¢do do
solo. Uma area contaminada pode ser definida como uma 4drea, local ou terreno onde ha
comprovadamente poluicdo ou contaminacdo causada pela introducdo de quaisquer
substancias ou residuos que nela tenham sido depositados, acumulados, armazenados,

enterrados ou infiltrados de forma planejada, acidental ou até mesmo natural *’.

Y Nessa area, 0s 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 dguas subterraneas ou, de uma forma geral, nas zonas nao
saturada e saturada, além de poderem concentrar-se nas paredes, nos pisos e nas estruturas de
construgoes.
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Segundo o levantamento de &reas 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 regido metropolitana de Sdo Paulo. Estimativas apontam um consumo entre
150 e 250 litros de dgua para a lavagem de um automével. Considerando a frota registrada da
cidade de S3o Paulo, da ordem de 5,5 milhGes 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 inegadvel que a perda
qualidade do ar e o crescimento sistematico das emissGes de CO2 no transporte de
passageiros na Regido Metropolitana de S3o Paulo ocorrem principalmente em fun¢do do uso
de veiculo motorizados, sendo essencial trabalhar pela reducdo das emissdes do sistema de
mobilidade urbana.

O desafio que se apresenta para a Prefeitura de S3o Paulo é a ado¢do 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 S3o 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 automdveis em circulagdo 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 usuarios do transporte publico coletivo.

As principais vitimas da violéncia no transito sdo 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 inseguranga para as pessoas que se
deslocam a pé ou de bicicleta pela cidade. Quando sdo observados os problemas ambientais, o
sistema de mobilidade urbana tem grande contribuicdo para o comprometimento da

¥ As defini¢cOes das classificagdes das dreas sdo baseadas na Lei Estadual n? 13.577, de 8 de julho de
2009, que dispde sobre diretrizes e procedimentos para a protecdo da qualidade do solo, e na Decisao
de Diretoria n? 103/2007/C/E, de 22 de junho de 2007 da CETESB.
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gualidade do ar e o crescimento da emissdao de gases de efeito estufa. A frota de veiculos
particulares representa a maior fonte de emissGes atmosféricas do setor de transporte.

Vitimas no Transito

De acordo com relatdrio da Organizacdo Mundial de Saide — OMS em 2010 morreram no
mundo cerca de 1,2 milhdes 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 econ6mica das familias em longo prazo devido aos custos de
tratamentos ou perda de vidas, além de pressionar os sistemas de salde 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 nimero 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 AcGes para a Segurancga 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 nimero de débitos do transito até 2020.

Entre as medidas sugeridas para a redugdo do nimero de mortos estdo uma legislagdo
abrangente e instrumentos de fiscalizagdo para sua aplicacdo, 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 Sustentdvel Rio+20, a relagdo
entre segurancga viaria e desenvolvimento sustentavel, destacando o papel dos modos ativos
nas politicas de transporte e a necessidade de garantir a seguranga de pedestres e ciclistas
para estimular os modos de deslocamento ativos.

No Municipio de S3o 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.

¥ Taxa de mortalidade — Ndmero de vitimas a cada 100 mil habitantes.
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Gréfico 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 Sdo Paulo em 2008 era quase
o dobro da cidade de Los Angeles (EUA) e quatro vezes maior que a de Paris (Francga) e Londres
(Inglaterra). Entre as 16 cidades brasileiras com mais de um milhdo de habitantes, o Municipio
de S3o Paulo estava na 132 posicdo, 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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Grafico 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 motorizacdo e
maior participagao dos modos individuais sobre coletivos nas viagens motorizadas.

Pode-se observar que a partir da década de 1990 em S3o Paulo houve uma diminui¢cdo 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 aplicacdo de diversas medidas de seguranca, que englobam legislagcdo (uso de
cinto de seguranga, 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 evolucdo do nimero de mortos no transito desde a década de
1980 até 2013.
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Grafico 32 — Vitimas (6bitos) no transito do MSP, populac¢do 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. S3o Paulo, CET, 2014 // SEADE. Informagées dos Municipios Paulistas — IMP. Ndo foram
encontrados dados sobre frota de veiculos para os anos de 1980 a 1999.

Vale ressaltar que o numero total de vitimas no municipio tem diminuido apesar do aumento
da populacdo e da frota de veiculos, bem como do nimero 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 evolugdo do numero de ébitos no
transito de 2005 a 2013 conforme pode ser observado no Gréfico 33.
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Grafico 33 — Vitimas (6bitos) no transito do MSP por tipo de usudrio | 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 ndimero 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
diminui¢do dos acidentes estdo a proibicao de trafego de motocicletas nas vias expressas das
marginais Tieté e Pinheiros e maior fiscalizacdo do uso de capacete e redugdo de velocidade.

O Grafico 34 ilustra a porcentagem de ébitos 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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Grafico 34 — Porcentagem de mortes em acidentes de transito por tipo de usuéario | 2014
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Fonte: Relatério Anual de Acidentes Fatais — Sdo Paulo, CET, 2015.

A CET intensificou a aplicagao 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 sinaliza¢do e fiscalizagdo, 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 numeros 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 ndo significa uma reversdo no
quadro de melhoria da seguranga 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 — Evolugdo de mortos no transito em S3o Paulo | 2014 a 2015

Tipo Janeiro aJunho 2014 Janeiro a Junho 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 Sao Paulo aderiu ao compromisso assumido pelo Brasil e outros paises de
reduzir em 50% o numero de obitos no transito até 2020, usando como referéncia o niumero
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 legislacdo aplicdvel ao transporte coletivo e, mais
recentemente, a mobilidade urbana tem sido ampliada, culminando com a aprovagdo da Lei
Federal n? 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 integracdo 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 objetivo “(...) contribuir para o acesso universal a cidade, o
fomento e a concretizacGo das condicées que contribuam para a efetivagcdo dos principios,
objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da
gestdio 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 orienta¢Oes gerais. A lei estabelece
nos artigos 16 ao 18, as responsabilidades das trés esferas de governo na solugdo dos
problemas de mobilidade urbana.

Fundamenta¢ao da PNMU

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

As diretrizes que orientam a PNMU apontam a necessidade da sua integracdo com a politica
de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habita¢do, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no ambito 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 econOmicos decorrentes dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidade.

Os objetivos da PNMU, por sua vez, visam reduzir as desigualdades e promover a inclusdo
social, proporcionar a melhoria nas condi¢bes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade e promover o desenvolvimento sustentavel com a mitiga¢do dos
custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades.
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Em uma andlise sistemdtica 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 servigos 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 reducao
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 sdao orientadores de todas as acbes das
administracdes nas trés esferas de governo e devem pautar a elaboracdo de projetos e a
definicdo de seus investimentos desde a san¢do da lei. No caso das administragdes municipais,
além de orientar as acOes imediatas, os principios, as diretrizes e o objetivos da PNMU devem
também balizar a elaboracdo 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 préprio Plano de Mobilidade Urbana) de planejamento e gestdo dos sistemas de
transporte e da mobilidade urbana. Alguns artigos trazem inovagdes, 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
destaque a combinagdo entre a previsdo de restricdo de circulagdio de automoveis, a
estipulacdo de padrées de emissdes e monitoramento de poluentes atmosféricos e a
prioridade para o transporte publico nas vias.

Ao se analisar as diretrizes para o planejamento e a gestdo dos sistemas de mobilidade urbana,
observa-se uma clara inten¢do 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 usuarios do transporte individual. A Lei n2
12.587 traz em si as caracteristicas essenciais para a mudanga da atual politica de mobilidade e
para a efetivacdao de uma politica publica estruturadora dos servigos 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 acGes coordenadas para um propésito Unico:

e melhorar a acessibilidade e a mobilidade urbana por meio da implantagdo 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 reducao de custo para o usudrio 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 emissOes de poluentes locais,

52



melhorando a qualidade do ar, bem como a reducao de emissées de GEE, relacionados
as mudangas 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¢Ges inseridas no plano, quanto a legislacdo municipal aplicavel a
mobilidade urbana, vém no sentido de atender a necessidade de aprofundamento em temas
especificos da cidade de Sdo 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.

Foto 1 — Mobilidade urbana em S3o Paulo
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Fonte: Mobilize.org / Foto: Julia Cazotto
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 seguranca nos deslocamentos;

e reducdo dos custos urbanos;

e justica social.
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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 legislacdo federal e
detalham demandas préprias da cidade. Dentre as diretrizes gerais do PlanMob/SP 2015 foram
relacionadas:

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 circulagdo de bens e servigos;

e gestdo integrada do transito, do transporte de pessoas e do transporte de bens e
Servigos;

e mitigacdo dos custos ambientais e sociais;

e incentivo ao desenvolvimento técnico;

e qualificacdo do sistema de transporte coletivo;
e promog¢do do acesso aos servigos basicos;

e promogado do desenvolvimento sustentavel;

Objetivos

Com o propdsito de atingir essas diretrizes a SMT elaborou uma relacdo de obijetivos
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 formulacdo de
metas, indicadores e parametros de analise ainda a serem desenvolvidos e acordados com a
sociedade. Dentre os objetivos gerais do PlanMob/SP 2015 foram elencados:

e promover a acessibilidade universal no passeio publico;

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

e otimizar o uso do sistema viario;
e implementar ambiente adequado ao deslocamento dos modos ativos;
e aperfeicoar a logistica do transporte de cargas;

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

e reduzir o tempo médio das viagens;

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

e incentivar a utilizacdo de modos ativos;

e reduzir emissGes atmosféricas;

e contribuir com a politica de redugdo das desigualdades sociais;
e tornar mais homogénea a macro acessibilidade da cidade.

Este conjunto de objetivos representa uma mudanca na forma tradicional da gestdo do espaco
vidrio publico e dos sistemas de mobilidade, mas somente o estabelecido nos objetivos ndo é
suficiente para resolugdo dos problemas. E necessario criar as condi¢des materiais para que as
metas a serem extraidas possam ser alcancadas por meio de uma efetiva politica de
mobilidade urbana.

Foto 2 — Mobilidade urbana em S3do Paulo

Fonte: Editora Abril / Foto: Anderson Chaurais

Proposicdes do PlanMob/SP 2015

O PlanMob/SP 2015 coloca trés proposi¢des fundamentais que orientam a andlise e defini¢do
das agles, instrumentos e projetos que serdo implementados nos préximos anos pela
administracdo municipal. A escolha dos projetos assume como pressuposto a integracao
efetiva da politica de mobilidade urbana com o planejamento e ordenac¢do do solo urbano e
com a protecdo ambiental. Destacam-se a seguir as trés proposicoes:
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I - Reconhecimento da mobilidade urbana como resultado de uma politica publica

A mobilidade urbana de S3o Paulo é resultado de sua histdria, de uma visao de cidade que, em
grande medida, teve como objetivo principal recepcionar e promover as melhores condi¢ées
possiveis de circulacdo do automével. O processo de urbaniza¢do 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 vidrio 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 elaboracdo do PlanMob/SP 2015, a configuracdo 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 estdo 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
automovel;

e confiabilidade do modo de transporte;

e regularidade na prestacdo do servico;

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

e conforto, tanto da infraestrutura de apoio quanto nos veiculos utilizados;
e conectividade ou integracao dos meios de transporte;

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 mudanca de viagens do
transporte individual para o transporte coletivo ou ativo, condicdo necessaria para a
transformacao do modelo tradicional de mobilidade urbana de Sao 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
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no pais’®; o Desenvolvimento Orientado pelo Transporte®’ (TOD), expresso no PDE 2014 e
utilizado na base dos estudos para a introdugao dos Eixos de Estruturagdo da Transformacao
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 aplicacdo do TDM apontam para a necessidade da
implementacdo de medidas que contemplem a qualificagdo, o incentivo e priorizagdo 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 agBes que se sustentam nesse duplo imperativo —
atracdo 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 mudancga
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 acOes da
administracdo publica. As aplicagdes do TOD também se mostram bastante efetivas no sentido
de producdo de um espaco urbano mais compacto e econémico, onde a aproximagado das
ofertas de emprego e moradia com a infraestrutura de transporte ocorre pela adogcdo de
incentivos fiscais e instrumentos de controle do uso e ocupac¢do 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 promog¢ao da
habita¢do para a baixa renda.

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

Este segundo principio estruturador do PlanMob/SP 2015 é pautado pelas ag¢bes e projetos
que estdo efetivamente ao alcance da administracdo municipal e podem ser objeto de
medidas concretas da Prefeitura. Sdo elas: o planejamento de uma rede integrada de
transporte, a priorizacdao do transporte publico nas vias, a gestdao de estacionamento, parte do
custo tarifario e da implantacdo 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 econ6mica 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

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

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

?2 0 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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capacidade podem ser financiados apenas com recursos estaduais e municipais, o que
demanda a solicitagcdo 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 elaboragdo de planos setoriais (artigo 102). O prazo para a elaboragdo do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado é de trés anos a partir da publicacao do Estatuto.

Para ser uma politica transformadora da realidade, mobilidade urbana deve ser orientada para
a promocado da acessibilidade para todos seus habitantes, que sé pode ser viabilizada pela
disponibilidade de meios universais de transporte. O servigo 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 econdmicos e
sociais, garantindo o acesso de todos os habitantes, as oportunidades que a cidade oferece.
Cabe destacar que a Constituicdo 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 usudrios, resultado das medidas de estimulo a
mudanca modal do transporte individual para o transporte coletivo, estratégia fundamental
para a cidade de S3o Paulo. O aumento e a qualificacdo da oferta serdo obtidos por meio da
combinacdo de:

e implantacdo de corredores de 6nibus

e implantacdo de faixas exclusivas a direita para 6nibus;

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);

e qualificagdo e otimizagao da frota utilizada no municipio.

O sistema viadrio de Sdo Paulo tem aproximadamente 17.000 km de vias. A atual rede de
transporte coletivo por 6nibus 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 viario 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
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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 Onibus, com
diferentes tipos de intervengGes. 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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Fonte: IPEA / ANTP 1998 pg. 72 — reelaborado SPTrans/DTSPT

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 operagao das empresas prestadoras de servigo sera aprimorado, por meio da alteracdo da
forma de contratacdo — uma nova licitagdo do servico de 6nibus de Sdo Paulo, cujo estudo
prevé a possibilidade de formacdo de uma Sociedade de Propdsito Especifico (SPE) para
operac¢do de segmentos da nova rede de linhas — e por meio de novos procedimentos, uso de
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
integracao 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 usuario

2A Operacgdo Controlada esta descrita no capitulo: Propostas do Plano de Mobilidade Urbana
** A Politica Tarifaria dos servigos esta descrita no mesmo capitulo.
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conta ainda com modalidades especificas de bilhetes de acesso ao servico, tais como o Bilhete
Unico diério, 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 viaria para atender a demanda de
deslocamentos por automoével. 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 (minimizacdo do percurso da caminhada e do tempo de procura de uma vaga) e
liberar espago na via para a circulacdo dos automéveis. 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 agcdes 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 solucdo dos problemas de mobilidade. Trata-se
de encontrar o ponto de equilibrio entre as medidas necessarias, as atribuicGes das diferentes
esferas de governo e o compromisso com um conjunto de medidas por parte da administracao
municipal.

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

Segundo o Inventdrio Nacional de Emissdes Atmosféricas por Veiculos Automotores
Rodoviarios (INEA) de 2014 do Ministério do Meio Ambiente, as emissdes 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 automoveis e 3% das motocicletas, contra 14% dos Onibus 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 projecGes feitas pelo Plano Setorial de Transportes e da Mobilidade Urbana para a
Mitigacdo e Adaptacdo da Mudanca 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
relagdo ao ano-base 2010. O PSTM, inclusive, aponta explicitamente o plano de mobilidade
como um dos instrumentos de efetivacdo da reducdo de emissGes 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 dxidos 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 responsdveis
por 97% das emissGes de mondxido de carbono (CO), 77% de hidrocarbonetos (HC), 80% de
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oxidos de nitrogénio (NOx), 37% de 6xidos de enxofre (SOx) e 40% de material particulado
(MP).

A relacdo entre mobilidade urbana e a reducdo da emissao de poluentes locais e GEE remete a
discussao sobre as atribuicdes das diferentes esferas de governo, os instrumentos disponiveis
para o desempenho de suas funcdes e os seus impactos tanto na reducdo de emissdes 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 atua¢do o monitoramento da qualidade do ar
e sua relacdo com os padrdes nacionais de concentracbes de poluentes, conforme
estabelecido nas resolugées 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 inventdrios de emissdes e Plano de Controle da Polui¢do
Veicular (PCPV).

Os governos municipais por sua vez, sdo 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 S3do Paulo, a SVMA é responsavel pelo desenvolvimento de acgles
complementares na gestdo da qualidade do ar e reducdo 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 Mudanga do Clima no Municipio de Sdo
Paulo.

A anadlise conjunta e a agao coordenada entre as diferentes esferas de governo ou mesmo em
uma administracdo local sdo necessarias para se evitar a proposicdo de medidas para a
reducdo de emissGes de poluentes com uma abordagem restrita, que busca solu¢des apenas
focadas em tecnologia veicular ou na mudanga 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
urbana. Conforme pondera relatério da UN-HABITAT® de 2013 existem trés macroestratégias
complementares de agdo 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
emissoes 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 fundamentagio do

% United Nations Human Settlements Programme
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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 implementacdo 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 Orgénica

A Lei Organica da cidade de S3ao Paulo reconhece que o sistema viario e de transporte publico
compdem alguns dos elementos essenciais a dindmica do municipio, principalmente no que
toca a garantia do pleno desenvolvimento das fung¢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 cidadaos as condi¢cdes adequadas de transporte
publico e infraestrutura vidria, 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 circulacdo do pedestre e ao
transporte coletivo (artigo 174).

Plano Diretor Estratégico

O Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo (PDE 2014) traz uma mudanga 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 sera concentrado o processo de adensamento
demografico e urbano e promovida a qualificacdo do espacgo publico (artigo 82), para garantir
um desenvolvimento urbano sustentdvel e equilibrado entre as varias visdes existentes no
municipio.

S3o consideradas areas de estruturagdo urbana aquelas que estdo em um raio de até 600m
das estacles e terminais de transporte publico de alta capacidade e até 300m de cada lado do
eixo de transporte de média capacidade. Nestas dreas 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 reducado
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da intensidade do uso do automével®® e maior utilizagio 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 regidao possui 20,7% dos moradores e 68,6% dos
empregos, a regiao 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 populacdo em areas proximas da oferta de servicos
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 Estruturacao
da Transformacdo Urbana previstos no PDE 2014.

Figura 5 — Area de influéncia dos Eixos de Estruturacdo da Transformacdo
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Fonte: SMDU/Gestdo Urbana — Extraido do Plano Diretor Estratégico — 2014

Dentre os objetivos urbanisticos e estratégicos a serem cumpridos pelos Eixos de Estruturagdo
da Transformagdo Urbana, destaca-se o desestimulo ao uso do transporte individual
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 instalagdes
operacionais necessarios a ampla mobilidade de pessoas e deslocamento de cargas pelo
territério municipal visando garantir a qualidade dos servigos, a seguranca e a protecdo a
saude de todos os usuarios, principalmente aqueles em condicdao de vulnerabilidade social,
além de contribuir para a mitigacdo das mudangas climdticas (artigo 225).

*® Internacionalmente identificada como reducdo de “vehicle kilometer traveld” (VKT)
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Figura 6 — Eixos de Estruturagao da Transformacao 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 participacdao 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 socioeconémicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade, incluindo a redugdo dos acidentes de transito, das emissGes de
poluentes, da poluicdo sonora e da deterioragao do patriménio edificado.

Os programas, acbes 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 priorizagdo do transporte publico coletivo, os modos ndo motorizados e os
modos compartilhados, em relagdo aos meios individuais motorizados de transporte;
desenvolvimento da bicicleta como modo de transporte; implantacdo de uma rede de
transporte integrada; promog¢do do uso mais eficiente dos meios de transporte com o
incentivo das tecnologias de menor impacto ambiental; redugdo 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
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de simulacdo seriam construidos. Embora seja vidvel a construcdo de um cendrio base e
tendencial, a elaboracdo de cendrios futuros dependia da conclusdo do desenho da nova rede
de linhas de transporte. Apresentam-se para esses cendrios ac¢des vinculadas a projetos
amadurecidos ao longo do tempo e aqueles que, ainda devem ser objeto de prospeccdes e
anadlises obtidas por meio de simula¢Ges 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 operacao até a finalizacdo
da nova licitagdo (2015) de delegacdo em regime de concessdo da prestacdo e explora¢do do
servico de transporte coletivo publico de passageiros e o subsequente processo de
contratagdo dos novos servigos — transporta cerca de 125 milhdes 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 6nibus urbanos do Municipio
de S3o Paulo é formado por um conjunto de linhas, operadas por 27 empresas privadas, em
contratos originalmente sob regime de concessdo ou permissdo, a partir da licitacdo
promovida em 2002. A gestdo dos servicos é da SPTrans.

A licitacdo de 2002 imprimiu o modelo da rede de transporte coletivo — utilizado até a adogao
de um novo modelo quando do lancamento do novo edital para concessao dos servicos em
2015 (consulta publica encerrada em agosto de 2015) — em que a delegacdo 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 reestruturagdo da oferta do servigo 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, langcado em 2004, criando a possibilidade da livre integracdo dos passageiros em
um determinado intervalo de tempo. Assim a rede de linhas péde alcangar um maior grau de
integragdo, com uma evolugdo do conceito de sistemas tronco-alimentados dependentes de
grandes terminais de Onibus, dando vez a uma potencial rede hierarquizada de servigcos com
fungdes distintas. O modelo estabeleceu também o regime de concessdo dos servigos
estruturais a empresas operadoras e o regime de permissdo de servigos a cooperativas de
operadores individuais, tendo sido a cidade dividida em oito areas operacionais (Figura 7).

70 indice de Passageiro por Km (IPK) é obtido pela divisdo do total de passageiros transportados no
sistema pelo total de quilémetros 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 Precos ao Consumidor Amplo — IPCA do IBGE, ja
considerando a reduc¢do 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
implanta¢do 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 Sdo 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
Sdo Paulo. Para qualificar o viario utilizado pelos 6nibus a administracdo municipal elaborou
diversas ag¢des de priorizagdo para a circulagdo dos Onibus nas principais vias do municipio.
Essas acOes significam uma reserva de espaco para um melhor desempenho da rede de
dnibus. O suporte fisico dessa rede é o Vidrio Estrutural de Interesse dos Onibus. O VEIO
apresenta diferentes configuragdes fisicas, uma consequéncia da complexidade e
irregularidade construtiva do viario da cidade de S3do Paulo. Considerando a necessidade de
conferir maior clareza a definicdo de corredores de 6nibus e tratamentos assemelhados o
PlanMob/SP 2015 apresenta uma classificacdo preliminar de corredores baseada em algumas
caracteristicas do viario, equipamentos, veiculos e servigo.

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¢cGes com priorizagdo semafdrica;
paradas escalonadas com cobranca 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; operagdo 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; condi¢do ideal de operagdo 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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Foto 3 — Corredor Classe |: BRT em Bogota

Fonte: sustainablecities.com

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; interse¢des 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 bdsico
(convencional); operacdo 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; condi¢dao ideal de
operacdo com volumes entre 90 a 180 on/h.

Foto 4 — Corredor Classe Il: ABD em S3o Bernardo do Campo

Fonte: EMTU/Metra/Viatrélebus

Y

Classe Ill — corredor em faixa a esquerda (central) segregada, sinalizada, mas sem
separacao fisica do trafego geral; tratamento prioritdrio para 6nibus junto ao canteiro
central (faixa de uso exclusivo fiscalizada) preferencialmente com faixa de
ultrapassagem nas paradas de maior demanda; intersecGes semaforizadas em nivel
preferencialmente com priorizacdo semafdrica nos cruzamentos com maiores
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volumes; paradas escalonadas ou ndao 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; operacdo 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.

Foto 5 — Corredor Classe lll: Av. Francisco Matarazzo em Sdo Paulo

—
Fonte: SECOM/PMSP

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 imdveis lindeiros e
acesso a vias transversais; interse¢des semaforizadas em nivel; paradas escalonadas ou
ndao sem cobranc¢a desembarcada; 6nibus de qualquer porte com preferéncia para a
operagao com articulados, padron e basico, evitando os de menor porte; operagao
com linhas preferencialmente estruturais admitindo compartilhar faixa com linhas
locais em pequenos trechos além de operar com faixas hordrias em alguns casos;
condicdo ideal de operagdo com volumes entre 60 a 90 on/h.



Foto 6 — Classe 1V: Av. 23 de Maio em S3o Paulo

Foto: Fabio Arantes — SECOM/PMSP

Classe V — faixa preferencial a direita convivendo com outras faixas de rolamento para
trafego geral, contando com indicagdo da preferéncia feita por sinalizagdo e
permitindo entrada e saida de outros veiculos para livre acesso aos iméveis lindeiros e
acesso a vias transversais; interse¢des semaforizadas em nivel; paradas sem cobranga
desembarcada; 6nibus de qualquer porte; operagdo com linhas estruturais ou locais;
condicdo ideal de operagdo com volumes entre 40 a 80 on/h.

Foto 7 — Classe V: Av. Marginal Tieté em Sdo Paulo

Fonte: A Gazeta da Zona Norte

Classe VI — enquadram-se nessa categoria todo o vidrio ainda sem qualquer tipo de
tratamento prioritario para 6nibus, mas que sdo importantes eixos para o transporte
coletivo; a circulagdo das linhas é compartilhada com o trafego geral nas faixas de
rolamento; interse¢cdes semaforizadas em nivel; paradas sem cobranca desembarcada;
onibus de qualquer porte, evitando articulados; operacdo com sobreposicdo de linhas
estruturais ou locais; operagdo com volumes a partir de 30 on/h, a saturagdo é funcdo
do desempenho do trafego geral.
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Foto 8 — Classe VI: Av. Cantidio Sampaio

Foto: Daniel de Souza Lima

Todos os corredores de Onibus urbanos a esquerda de Sao Paulo pertencem a Classe Ill com
excecdo 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 operacdo, enquanto volumes abaixo
subutilizam a infraestrutura instalada.

Reconfiguracio das Infraestruturas e Servigos

O PlanMob/SP 2015 consolida o processo de reorganiza¢do do sistema de transporte publico
coletivo de S3do Paulo liderado pela Secretaria Municipal de Transportes. A reorganizagdo é
entendida como instrumento para estruturagdo do espago 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 disponibilizagdo 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 usuarios,
provendo alternativas de rota e de meio de transporte que permitam a cada cidadao
programar e executar as viagens de cada dia segundo seu melhor interesse e conveniéncia. Em
resumo, o objetivo é que as condi¢des de mobilidade urbana deixem de constituir um entrave,
ao contrario, passem a ser um meio para melhorar as condi¢des 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,
0 monitoramento com o uso de GPS, a melhoria tecnoldgica dos motores e renovacgao da frota,
a prioridade dada aos 6nibus no vidrio com as faixas exclusivas, entre outros avancos, ainda
persistem desafios estruturais para o transporte por Onibus, tdo importantes como os
anteriormente citados:

72



e organizagdo desconforme da rede de linhas de 6nibus;

e prioridade relativamente limitada ao transporte coletivo na rede viaria;

e auséncia de uma gestdo intensiva no controle da operacao;

e insuficiéncia do transporte de alta capacidade sobre trilhos;

o falta de padronizacdo na gestdo dos terminais de integracao;

e adequacdo da frota as exigéncias ambientais;

e participacdo excessiva do veiculo privado na divisdo modal do transporte.

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, Definicdes 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 alteragdo 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 S3o Paulo é um servico publico
acessivel a toda a populagdo, com tarifas e itinerarios fixados pelo Poder Executivo,
satisfazendo as condi¢gdes de continuidade, regularidade, qualidade, eficiéncia, seguranga,
universalidade, atualidade, cortesia e modicidade tarifaria na sua prestacdo. Compreende
todos os processos necessdrios a oferta das viagens, os veiculos empregados, as tecnologias
associadas a operacgdo e as infraestruturas dedicadas ao suporte das atividades operacionais,
abrangendo, dentre outras, as seguintes atividades:

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

e administracdo, manutenc¢do e conservacao dos terminais de integracao e estacdes de
transferéncia;

e programacao da operagao;
e controle da operacao;

e operacdo das bilheterias dos terminais de integracdo e esta¢des de transferéncia e dos
postos de atendimento ao usudrio do Bilhete Unico;

e operacdo dos terminais de integracdo e estacdes de transferéncia;

e planejamento estrutural da rede, gerenciamento e fiscalizacdo do transporte coletivo
publico de passageiros;
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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 manutencao do vidrio de interesse do transporte coletivo, incluindo pontos
de parada.

Delegacgdo e Prestagdo dos Servigos

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

O prazo da concessao dos servicos 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.

Organizacado dos Servicos
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:

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

e atendem aos deslocamentos de maior amplitude no territdrio, integrando as regides
da cidade e os vérios Setores de Onibus;

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

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

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

e configuram a Rede Estrutural de Onibus que, junto com a Rede de Metrd e Trem,
organizam e estruturam o deslocamento por transporte coletivo publico no Municipio
de S3o Paulo;

e operam preferencialmente com seu inicio e fim em terminais de integracao;
e classificam-se em Linhas Estruturais Radiais e Linhas Estruturais Perimetrais.

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

e 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 regido da cidade;

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

e apresentam, pelas caracteristicas de atendimento de passageiros no territério, um
tracado mais complexo, servindo a um maior nimero de vias;

e sdo, 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 Articulacdo Regional e Linhas Locais de Distribuicao.

O Decreto inclui também os Servicos Complementares, de carater especial, com tarifa
diferenciada, que poderdo ser prestados pelas préprias concessionarias ou por terceiros. Estdo
considerados nos Servicos 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 (Figura 8). Os Servicos Complementares de natureza rural sdo aqueles que
extrapolam a regido urbanizada da cidade e adentram nas dreas rurais e de prote¢do
ambiental previstas no Plano Diretor Estratégico, delimitadas pela Macroarea de Contencdo
Urbana e Uso Sustentavel e pela Macrodrea de Preservagao de Ecossistemas Naturais. Terdo
caracteristicas de atendimento rodovidrio rural, com oferta de viagens diarias reduzidas e sem
os beneficios da integragdo tarifaria proporcionada pelo Bilhete Unico.
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Figura 8 — Atende: servico especial complementar da SPTrans

Fonte: PMSP/SPTrans

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

I. Grupo Estrutural (Figura 9) relne as Linhas Estruturais Radiais, as Linhas Estruturais
Perimetrais do Subsistema Estrutural e, em condi¢cGes especificas, as Linhas de Reforco de
Pico. E composto por quatro lotes de servigos 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 Trélebus;
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Figura 9 — 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 10) redne as Linhas Locais de Articulacdo
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 Articulagdo Regional 0 (ARO): Area Operacional Central

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

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

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

Lote Local de Articulacdo Regional 4 (AR4): Area Operacional Leste;
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e Lote Local de Articulagdo Regional 5 (AR5): Area Operacional Sudeste;
e Lote Local de Articulacdo 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 10 — 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 11) reune as Linhas Locais de Distribuicdo do
Subsistema Local, a exce¢do daquelas pertencentes ao Lote Local de Articulagdo Regional 0, e
as linhas dos Servicos Complementares, sendo composto por treze lotes de servicos:

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

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

Lote Local de Distribui¢do 6 (D6): Area Operacional Leste 2;

Lote Local de Distribuicdo 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¢cdo 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 11 — Area de abrangéncia dos lotes de servicos do Grupo Local de Distribuigdo
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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 fungdes, 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 S3o Paulo esta organizado com base nos principios a seguir.
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e QOrganizagdo 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 aplicagao 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 gestao 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 organizacao dos servicos de transporte coletivo,
independentemente da natureza e da diversidade das suas concessionarias, evitando
tanto a segregacdo dos espacos de atuagdo quanto a superposicdo desnecessaria de
Sservigos.

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 servigo em todo territério urbano da cidade;

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

- aadocdo de alternativas tecnoldgicas apropriadas;

- a organizacdao e operacdao 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 operacgao dos sistemas de transporte e de circulacao;

- 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 usudrios 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 econébmico e financeiro do servico de transporte coletivo
urbano, como condicdo necessaria para a garantia da continuidade da prestacao do
servico essencial, bem como para a seguranca juridica do contrato.

e Estimulo a participagdo das concessiondrias na busca de eficiéncia e qualidade dos
Servigos.

Em sintonia com as recomendacdes do PDE e com a legislacdo 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
alocagdo nos lotes de contratagdo. Em junho de 2014 foi promulgada a lei municipal n° 16.010
gue 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, organizacdo 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 organiza¢do 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 solucdes
que agreguem oferta de ligagBes locais, e que favorecam as atividades econdmicas
internas em razao de uma melhor acessibilidade;

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

A reunido de Setores de Onibus define espacos territoriais referenciais para a delegacio 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 12 a seguir ilustra os limites dos
Setores de Onibus na cidade.
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Figura 12 — 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 n2

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

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

Linhas Estruturais Perimetrais (LEP): linhas do Subsistema Estrutural, que articulam as
ligacdes radiais estruturais de Onibus, ligam as centralidades urbanas regionais e
Setores de Onibus, com trajetos n3o radiais, sem passar pelo Centro Histérico 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 Regidio 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 Distribuicio (LLD): linhas que realizam as liga¢Ges 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 ligacdes
externas ao Setor de Onibus, cumprindo a fun¢do de alimentacdo do Subsistema
Estrutural, mediante atendimento aos terminais de Onibus e as estacdes da rede
metroferroviarias localizadas em outro Setor, desde que observem caracteristicas
complementares, como:

- a) os Terminais e Estacdes de Metrd 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 razao das caracteristicas geométricas das vias e topograficas dos tragados;

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

As linhas do Servigo 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 Sabados: conjunto de linhas definidas para o
atendimento com oferta em rede, da demanda de fora dos hordrios de pico de dias
Uteis.

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

Rede da Madrugada (dia util, sdbado e domingo): conjunto de linhas definidas para o
atendimento, com oferta em rede, da demanda especifica do periodo das 0h: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 classificagdo dos conjuntos de linhas definidos acima, as linhas do Sistema Integrado de
Onibus, além de sua classificacdo 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 operacdo 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 S3do Paulo passou por grandes transformagdes nos Uultimos vinte anos.
Inicialmente as linhas eram criadas e ajustadas para atender a demanda de transporte da
populagdo, 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 ndo ter acompanhado o
processo de multipolariza¢do da cidade.

A racionalizacdo do sistema, por meio de um sistema tronco-alimentado de linhas de 6nibus,
foi uma solugdo para melhorar a organizacdao 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 construcdo 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 ampliacdo de uma rede de
alta capacidade, por outro lado o sistema de corredores e terminais de 6nibus esgotou-se pela
necessidade de se atender novos polos regionais e desejos de viagens em razdo das alteragbes
no uso do solo e redistribuicdo das atividades econdmicas.

Seguindo a configuracdo histdrica 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
que as residéncias se multiplicaram em bairros mais afastados e periféricos. Como

85



consequéncia de alteracdes observadas no uso do solo e nos padrdes de deslocamento de uma
grande parcela da populagdo, ainda que persista forte interesse de viagens para a drea central,
conforme apresentado Tabela 8, o sistema apresentou crescimento de demanda por viagens
intrazonais e ligagdes com outras regides da cidade, que ndo a drea central. A nova
configuracdo de usos fez crescer a necessidade de conectar areas perimetrais de forma mais
direta.

O mapa da Figura 13 indica a area onde se situam os dez distritos mais centrais do Municipio
de Sdo Paulo, para onde ainda hoje convergem grandes fluxos de viagens diarias da populacao
da Regido Metropolitana — RMSP. Os distritos considerados sdo: Sé, Republica, Consolagao,
Santa Cecilia, Bom Retiro, Pari, Bras, Cambuci, Liberdade e Bela Vista.

Figura 13 — Os distritos centrais: drea de convergéncia de viagens

~

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

A tabela a seguir, mostra os dados extraidos de viagens didrias por modo produzidas na RMSP
e os percentuais atraidos pela area 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% 53.982.638 6% 12.957.692 5% 11.254.668 5% 13.595.518 5%
APe 10.850.010 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 — Relatério Sintese da pesquisa OD 2007 e de Mobilidade de 2012. Elaborado: SPTrans/DT

Na auséncia de adequadas conexdes por meio de ligagdes perimetrais de transporte coletivo,
aumentou o numero de pessoas trafegando pelos corredores radiais que ndo tém como
destino o centro da cidade. Esse tipo de usuario, 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 alcangar
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 dire¢do ao centro
da cidade.

A Nova Organizagdo: Modelo em Redes

Para a implantacdo do novo modelo em rede para o servico de 6nibus a SMT/SPTrans optou
por uma nova estratégia de trabalho. A nova estratégia subverte o entendimento mais comum
de que os servicos 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 maxima, embora correto do ponto de vista estritamente funcional traz um vicio
de origem, uma vez que o desenho da rede de linhas de Onibus do dia util ndo é
necessariamente o ideal para o servico noturno, ou mesmo aos sdabados e domingos.
Analogamente, o desenho das linhas para o atendimento do horario 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
Licitaggo CONCORRENCIA N2 001/2015-SMT-GAB para “Delegacéo, por concessdo, da
prestacdo e exploragdo do servigo de transporte coletivo publico de passageiros, na Cidade de
Sdo 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 ligagdes
perimetrais, conexdes entre os principais fluxos em seus pontos de contato, minimizacdo da
sobreposicao de linhas e, principalmente, a disponibilidade de redes distintas atendendo aos
padrées de deslocamento conforme variagdo nos dias da semana e hordérios do dia.

A Figura 14 ilustra de maneira esquemadtica os trés modelos de organiza¢do de linhas: o
modelo original de Sdo Paulo, com linhas de 6nibus sem integracdo; o modelo tronco-
alimentado, ainda presente no sistema de 6nibus e o servico em rede, fundamento légico da
nova rede de 6nibus.
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Figura 14 — Evolucdo do modelo tronco alimentado para o modelo em rede
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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 situacdo e ligacdes mais
diretas, entre outras.

A organizagao do servigo, além de trazer economia para o sistema ao reduzir as sobreposi¢es
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 racionalizagao dos servigos 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 viarios, onde se concentram grandes demandas, o novo
servico permite que o usudrio utilize qualquer linha do corredor e possa realizar transferéncia
para outra linha no local de conexdo 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 territdrio da cidade, pela utilizagdo de uma combinagdo de linhas
mais adequada para realizar seu deslocamento de forma direta, permitindo a escolha de
caminhos e horarios 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 usuario,
tal como uma mapa esquematico com as principais ligacOes e locais de conexdo em rede,
analogamente ao que ocorre com os mapas dos sistemas metroferroviarios, com esquemas de
linhas e estacGes (Figura 15).
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Figura 15 — Aproximacado entre o usuario e o deslocamento em rede
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Fonte: SPTrans/DT/SPT

A organiza¢do em rede melhora a operagao 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 integracao tarifaria, que no caso de S3o Paulo ja foi propiciada
desde a implantacdo do Bilhete Unico, tratamento de pontos de conexo para integracdo 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 sdbados, 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 horérios de pico. Cada configuracdo das redes complementares estd 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 variagdo hordria e semanal da
demanda, conforme ilustra a Figura 16.
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Figura 16 — Sazonalidade da demando pelos servicos 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 horario de pico. Dada a semelhanga
observada no comportamento dos usuarios a rede do dia util se mantém no sabado.

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

A rede do domingo reflete o comportamento peculiar dos passageiros neste dia, levando em
consideragdo 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 operacdo e estratégia de implantacdo as novas redes complementares
(Figura 17) serdo implantadas sequencialmente, comecando pela rede da madrugada.
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Figura 17 — Novo modelo de redes complementares
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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 ja apresenta uma grande mudanca em relagdo ao
servigo anterior. Com 151 novas linhas de 6nibus, das quais 50 linhas s3ao 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 viarios da
cidade, linhas que cobrem a toda rede do Metrd 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 18) prevé no futuro, servicos de taxi disponibilizados no interior dos terminais,
facilitando sua integragdo com a rede de linhas de 6nibus.
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Figura 18 — llustragdo para divulgagao do servico noturno
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Fonte: SMT/SPTrans

O servico noturno também esta sendo utilizado como plataforma de testes da Operagdo
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 integra¢do coordenada,
pretende-se que o sistema conquiste a confianc¢a de seus usudrios e atraia nova demanda.

A nova rede de 6nibus de Sdo Paulo continuara sendo estruturada funcionalmente em servigo
estrutural e servico local. As linhas estruturais sdao 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
metroferroviario e utilizam veiculos de maior capacidade. Sendo complementar ao sistema
sobre trilhos, o servigo 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 ligacGes estruturais perimetrais (LEP) terdo papel fundamental no
funcionamento da rede, permitindo a articulagdo entre os varios eixos radiais de transporte
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coletivo (corredores de 6nibus e linhas de metr6 e trem), captando e distribuindo a demanda e
permitindo a flexibiliza¢do dos deslocamentos, conforme os desejos de viagens.

A Figura 19 a seguir exemplifica a teoria das ligacdes perimetrais de 6nibus, representadas por
arcos circuncéntricos (em amarelo). Essas ligacdes também se estendem para além do centro
expandido, nas por¢des mais extremas da cidade, onde o vidrio permitir, ligando bairros e
polos de geracdo de viagens.

Figura 19 — Representacdo das ligacdes perimetrais de articulacdo de corredores

Fonte: SMT/SPTrans/DT/SPT

Para a capilaridade do sistema as liga¢Oes locais serdo providas pelas linhas de distribuicdo
(LLD), de articulagdo regional (LLA) e rurais (LLR), conforme descrito anteriormente. As LLA
promoverdo as ligagdes entre setores da rede e também entre bairros e centralidades urbanas.
Caberd 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 construcgdo 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 priorizagdo
do transporte coletivo.
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O Sistema Vidrio Estrutural de Interesse dos Onibus

O conjunto de vias do sistema viario principal da cidade que é mostrado no mapa da Figura 20,
a seguir, por suas caracteristicas viarias, insercdo geografica, funcdo de ligacdo territorial e
presenca de infraestrutura especifica para priorizar a circulagao dos 6nibus, configura-se como
vidrio estruturador para a organizacao e realizacao dos deslocamentos de Onibus 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 circulacdo prioritdria dos Onibus,
preservando a circulagdo dos 6nibus de congestionamentos vidrios, como forma de garantir
um maior controle sobre a velocidade operacional dos 6nibus.

Atualmente a extensao total planejada para o VEIO é de 1.460 km. Esta extensdo considera os
dois sentidos de circulacdo do viario e ndo é fixa. A extensao do VEIO podera variar em funcdo
de alteragGes de configuracdo e readequacdées ao longo do tempo pela Secretaria Municipal de
Transportes, em razdo da construcdo de novas infraestruturas dedicadas a circulacdo
prioritdria dos 6nibus, expansdao do sistema vidrio de interesse estrutural e as dinamicas
urbanas.
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Figura 20 — Sistema Vidrio 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

interven¢des 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: separag¢do de faixas de trafego
nas vias para uso exclusivo dos 6nibus; destinacdo de areas da cidade para a construcdo de
terminais; determinac¢do de prioridade para os 6nibus em fases semaféricas e conversées e
viabilizacdo de mais ultrapassagens nas paradas. Também estda incluida no programa a
requalificacdo de corredores existentes, adequando-os fisica e operacionalmente.

95



Estdo descritos a seguir aspectos essenciais das intervencdes concretas do Poder Publico

Municipal que representam ac¢Ges efetivas na busca de solugbes para os problemas de

mobilidade urbana na Cidade de Sdo Paulo.

O Programa de Novos Corredores de Onibus compreende:

viabilizacdo da estrutura vidria adequada para o transporte coletivo nos Eixos de

Estruturacdo da Transformac¢do Urbana do PDE 2014 além de melhorias em vias que

concentrem linhas de 6nibus;

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

implantacdo de plataformas de embarque, locais de conexdo e transferéncia além de
terminais de integracao;

elaboracdo de planos semafdricos e de comunicacdo com controladores para viabilizar
a fluidez no transito com priorizagdo para o transporte coletivo, incluindo a utilizagdo
de informacdo do GPS na atuagdo dos controladores;

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

elaboracdo de projeto operacional adequando a oferta dos corredores a demanda,
considerando a adog¢do 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;

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

execucdo de obras que satisfacam os quesitos de acessibilidade universal.

Faixas Exclusivas

A politica de mobilidade urbana de Sdo Paulo, conforme expressa nas diretrizes do PDE 2014,

estabelece a prioridade do transporte publico sobre o individual, em todas as situagdes em

que essas duas formas de transporte entrem em conflito pelo espaco. Visando a aplicagdo

desse principio de gestdo do sistema vidrio, a SMT tem como um dos seus programas de acdo

a ampliacdo da infraestrutura para os 6nibus utilizando faixas exclusivas a direita (Foto 9).
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Foto 9 — Faixa exclusiva em S3o Paulo
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Fonte: Viatrolebus / Foto: Fabio Arantes

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 implantagdo é rapida exigindo
poucas obras complementares como o reforgo do pavimento para suportar eventual aumento
do trafego de 6nibus, principalmente nos pontos de parada.

As faixas exclusivas a direita exigem uma fiscalizagdo 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 operacgGes 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 operagao dos Onibus serd
minimizado. Investimentos em educa¢do para a mobilidade concorrem para minimizar as
dificuldades operacionais. Recursos de monitoramento, como radares identificadores de tipo
de veiculo, cameras 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 circulagao aos 6nibus.

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 usudario uma grande
flexibilidade de destinos. Configuram-se como os principais pontos de troncalizacdo da rede e
devem abrigar grande numero de integracoes, especialmente entre linhas locais e estruturais.
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A implantac¢do de novos terminais de integracdo bem como a requalificagcdo dos existentes sdo
importantes, sobretudo para o controle operacional dos corredores planejados. A Operacgdo
Controlada, que serd 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 necessaria.

Foto 10 — Terminais de integracdo da SPTrans (Pinheiros)

%

Fonte: SPTrans/DT/SPT
O programa de novos terminais considera o seguinte conjunto de premissas:

e implantar novos terminais urbanos de forma a propiciar a organizagao, troncalizagdo e
segmentacdo das linhas segundo suas fun¢Ges estruturais ou locais;

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

e ampliar o horario de funcionamento dos terminais envolvidos na operagdo 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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Foto 11 — Terminais de integracao do Metr6 (Barra Funda)
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Fonte: Wikimapia / Foto: W. Guedes

Além dos terminais de responsabilidade direta da Prefeitura de S3o 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 operacgdo 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 conexdes, 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 confortavel em suas integragdes. O projeto das
conexdes (Figura 21) inclui a aproximagdo dos pontos de parada diminuindo a caminhada dos
usudrios, melhorias de iluminacdo, acessibilidade, sinalizacdo, seguranca e informagdo aos
usuarios.
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Figura 21 — Exemplo de projeto basico de uma conexdo, em desenvolvimento na SPTrans
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Fonte: SMT/SPTrans

O tratamento a ser dado em cada conexdo inclui a aproximag¢dao mdaxima possivel de seus
pontos de parada (e abrigos) entre si para reduzir as extensées de caminhamento entre eles, a
colocagao de abrigos com iluminagdo noturna onde ndo existirem e ainda, no minimo:

e construcdo e/ou manutencdo e iluminacdo noturna dos passeios de pedestres e das

faixas de travessia, para maior seguranga do caminhamento entre os pontos de parada
componentes da conexdo a qualquer hora do dia ou da noite;

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

sinalizacdo 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 agdao normatizados para o controle da operag¢do dos
Onibus, denominada Operacdo Controlada. Procedimentos normatizados sdo pratica comum
em sistemas metroferroviarios, centralizando informacbes e tomadas de decisdo em um
Centro de Controle Operacional — CCO. A adogdo de tais praticas pela operagao dos 6nibus

envolve a definicdo de novas bases conceituais para a producdo do servico, bem como o

desenvolvimento de procedimentos padronizados, a formacdo e o treinamento de

profissionais de gestdo e operacdo do servigo. A operacdo estabelece estratégias especificas
para aplicacdo tanto nas condi¢Oes regulares de operagdo como em contingéncias, como

100



acidentes, falhas no fornecimento de energia, falhas nos veiculos, obstrucdes viarias
programadas ou emergenciais, enchentes, manifestacBes, ou quaisquer outras que possam
afetar a operagdo 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
movimentac¢do 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 Operacdo 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 operacdo 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
tripulagdo, observando os tipos, quantidades, hordrios e locais de disponibilizagdo
estabelecidos.

A reserva operacional com tripulacdo destina-se a substituicdo de Onibus que vierem a
apresentar algum tipo de impedimento para prestagdo do servico ou que seja necessdria a
regulagdo de partidas quando as condigdes 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 operagdo so tem
inicio apds aprovagdo da frota de acordo com uma série de itens de verificagdo exigidos pelo
6rgdo gestor. Para o monitoramento e controle operacional das linhas da madrugada, toda a
equipe do CCO (Foto 12) e equipes de campo foram devidamente treinadas e preparadas para
resolver questGes pertinentes a Operacdo Controlada.

Foto 12 — Centro de Controle Operacional de linhas da SPTrans
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Fonte: SPTrans/DP/MKT
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Para a operacao do servico noturno foram estabelecidas regras diferenciadas de contrato com
as empresas operadoras, sendo a remuneragdo definida pelo acréscimo de custo do servigo
prestado. A remuneracdo das linhas da madrugada estad calculada conforme aumento dos
custos operacionais em relagdo as linhas atuais, descontando-se a remuneragao recebida pelo
eventual acréscimo de demanda noturna, em relacdo a demanda atual.

A Operacgao Controlada é considerada um sistema de produc¢do continua, ou seja, um processo
de producao ininterrupto. No ambito dos contratos resultantes da nova licitagcdo, a Operacao
sera executada pela empresa constituida nos termos das exigéncias do poder publico, a qual
sera responsavel pela implantagdo do CCO em conjunto com o érgdo gestor. Na monitoragao 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 Coordenacdo das diversas a¢cdes que compdem a atividade de producdo dos servicos
de transporte, envolvendo agentes produtores do servi¢o de 6nibus;

e Desenvolvimento e aperfeicoamento, em conjunto com o drgdo gestor, das estratégias
operacionais aplicaveis para cada cendrio da operagdo, diante de variagdes nas
demandas de usudrios;

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

e Acompanhamento da movimentag¢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 sinalizagdo e sistemas de informagdo ao
usudrio, diligenciando para que sejam executadas as acOes necessarias para sua
recuperagao;

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

e Intervengdo em ocorréncias operacionais (acidentes e eventos exdgenos) que
prejudiguem a operagdo, comunicando-se com os 6rgdos externos com jurisdicdo
sobre a via ou servicos, coordenando equipes e alterando temporariamente, se
necessario, a programacado dos servigos, visando recuperar a operagao até que volte a
normalidade;

e Registro do funcionamento da opera¢do, 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 concessionadrias de transporte;

e Manutengdo permanente de métodos e processos para avaliagdo continua dos niveis
de servico oferecidos pela rede de 6Onibus da cidade de Sdo Paulo, a partir de
indicadores de desempenho que serao produzidos regularmente;

e Avaliacdo mensal, em conjunto com o drgdo gestor, os indicadores de desempenho
pré-estabelecidos, estabelecendo um Plano de Metas evolutivo que deverd ser
aplicado para melhoria continua dos servigos;
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e Desenvolvimento e operacionalizacdo de estratégias de comunicag¢do ao publico, sobre
os servicos e condicdes da operacdo com base nas diretrizes de comunicacao
estabelecidas pelo 6rgdo gestor;

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

e Disponibilizacdo de canais de comunicacdo para receber e atender as manifestacdes
dos usuarios por centrais telefénicas, aplicativos pela internet, redes sociais, entre
outros.

Para essas atribuicOes 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 licitacao.

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

Todas as equipes envolvidas, sejam ou ndo do 6rgdo gestor, devem estar devidamente
capacitadas e treinadas, aptas para assumir as fun¢Ges designadas de forma plena. O plano de
treinamento devera contemplar, dentre os outros conteldos, os aspectos legais da legislacdo
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 usudrios 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 servigo publico, ndo é
gratuito, além do que, seu preco associado com o perfil de deslocamentos necessarios, pode
gerar um nivel de dispéndio que compromete parcela representativa do orcamento familiar,
especialmente para os estratos de baixa renda.

Nos anos de 1970 e 1980, a pressdo dos gastos com transporte ja constituia uma preocupagao
nos grandes centros urbanos do pais. Tanto é verdade que foi construida uma tentativa de
solugdo 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 relagao ao valor de seu saldrio.
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O Vale Transporte tornou-se um instrumento importante de financiamento da operacdo do
transporte publico, mas com uma caracteristica importante: ndo é um beneficio universal, pois
s é acessivel ao trabalhador com uma relagao 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 servigo 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 usudrio.

Além do Vale Transporte, outro instrumento que vem sendo utilizado para superar a barreira
imposta pela limitagdo de renda ao uso dos servigos 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 prdtica, 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
comprovacdo de renda per capita minima, ou seja, até 1,5 salarios 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 eletronico (Foto 13) como meio de pagamento permitiu a multiplicacdo dos
locais de integragdo, possibilitando as conexdes de linhas e viabilizando integragdes de
passagem em pontos estratégicos. Favoreceu também a implantagdo de uma nova politica
tarifaria, promovendo a integracdo entre os servicos. Na chamada Rede Interligada as viagens
unitdrias, realizadas através de uma uUnica condu¢do 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 ampliagdo das
alternativas de deslocamento, o que é fundamental para a promogao da mobilidade.

A possibilidade de integragdao entre os modais que compdem um sistema de transporte publico
é de inquestionavel importancia para garantir a mobilidade das pessoas. A implanta¢do 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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Foto 13 — Bilhetagem eletronica

Fonte: Viatrolebus / Foto: José Patricio

A integracdo 6nibus municipal x 6nibus municipal sem acréscimo tarifario é permitida dentro

das seguintes condigdes:
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 (metr6 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 22).
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Figura 22 — Integragdo intermodal
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Fonte: SMT/SPTrans

No Terminal Sacoma (Foto 14) e no Terminal da Estagdo Grajau (Foto 15) da CPTM o usuario
dispGe de integragdo entre os 6nibus 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 S3o Mateus o servico de transporte publico da cidade de S3o Paulo permite a
integracdo com o sistema de dnibus metropolitano (Corredor ABD) em area paga, ou seja, com
transferéncia livre entre os modos. Cada sistema arrecada tarifa em apenas um dos sentidos
da viagem.

No que diz respeito as composi¢des tarifarias em uso em S3o Paulo vale lembrar que em 1998
foi implantada a integragao livre no ambito dos modais sobre trilhos, Cia. do Metré 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.
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Foto 14 — Terminal Sacoma

Fonte: SMT/SPTrans
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 Sao Paulo
criou a partir da plataforma do Bilhete Unico, outras possibilidades de integragdo 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 valido 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 vélido 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
Sao 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 servi¢co de 6nibus em S3o 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 usudrios realizam
integragoes, beneficiando-se assim das vantagens da integracdo temporal.
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Foto 15 — Terminal Grajau
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Fonte: Blog Ponto de 6nibus / Foto: Adamo Bazani

Apesar desse conjunto de instrumentos e incentivos, as manifestacdes que se espalharam pelo
pais em meados de 2013, tinham como bandeira inicial a redu¢do do valor das tarifas do
transporte publico. A histéria mostrou que obtiveram algum sucesso, com a suspensdo de
aumentos concedidos naquele ano e novas postergacdes de revisdes 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 relagdo ao valor da tarifa. De acordo com estudo do Instituto de
Pesquisa Econdmica 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
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 usudrios 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 servigo, indicando o quanto cada usudrio deve
contribuir, por meio da tarifa, para sua continuidade.

Desta forma, a necessidade de garantir a acessibilidade econ6mica das populacdes urbanas
aos servicos de transporte publico tem uma importancia que extrapola o préprio problema da

8 CARVALHO, C. H. R e PEREIRA, R. H. M. Efeitos da variacdo da tarifa e da renda da populacdo sobre a
demanda de transporte publico coletivo urbano no Brasil. IPEA — Texto para discussdo, marco de 2011.
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exclusdo de usudrios, apontando para um problema maior, que é o comprometimento da
sustentabilidade do servigo por razdes econémicas. Este comprometimento, sem duvida, pode
agravar seriamente as condic6es da mobilidade urbana que ja ndo sdo as ideais. Dessa forma a
conducado da politica tarifaria e uma gestao adequada dos esquemas de tarifacao, 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 solu¢ao do problema de mobilidade urbana.

Tarifa, Receita e Remuneracdao

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 cobranca. Constituem-se receitas do servico de Transporte Coletivo Publico de
Passageiros:

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

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

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

Caso o valor das receitas seja insuficiente para cobertura dos custos, o Poder Publico destinard
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 concessdo;

e 0 numero de passageiros transportados e registrados no sistema de bilhetagem
eletronica, vinculados a um determinado nivel de referéncia de demanda;

e a qualidade dos servicos ofertados, medida por meio de indicadores de desempenho
operacional e por meio de pesquisas de satisfacdo dos usuarios, conforme critérios a
serem estabelecidos no edital e nos contratos de concessao;

e 0s ganhos de produtividade obtidos na operacdo dos servigos, medidos através da
reducdo de custos ou do aumento do numero de passageiros pagantes ou os dois
fatores conjugados, sendo que parte dos ganhos de produtividade obtidos pelas
concessiondrias devera ser transferida ao Poder Concedente na forma definida no
edital e no contrato.
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A remuneracgao do Servico Complementar Atende sera estabelecida no edital de licitagdo dos
servicos e a remunera¢do dos demais Servicos Complementares sera fixada quando de sua
delegacdo, considerando estudos técnicos e eventuais parametros de rentabilidade definidos
na licitagdo dos servigos.

Transporte Ativo

O PlanMob/SP 2015 propde, em consonancia com as demais politicas, a construgdo de um
modelo de mobilidade que priorize o transporte coletivo em detrimento ao individual
motorizado, proporcionando a redistribuicdo dos usos dos espacos, visando atender toda a
populacdo, o que consolida uma visdo mais democratica da cidade. Estabelece também o
incentivo aos modos ndo motorizados ou mais propriamente a mobilidade ativa (o0 modo a pé
e bicicleta), que promovem ganhos ambientais, econdmicos, sociais e de saude, beneficiando
0s usuarios e a cidade.

A cidade de S3o Paulo conta atualmente (nov. 2015) com 365 km de vias destinadas aos
ciclistas no sistema viario urbano (incluindo 04 pontes e 02 viadutos), sendo que 150 km foram
implementados no periodo 2013/2014. O Plano de Metas previa a implantacdo de 190 km até
o final de 2016 (meta 97), totalizando 400 km de vias destinadas aos ciclistas. O PlanMob/SP
2015 complementa essa previsdo ampliando a implantacdo de 600 km adicionais até 2028, ano
em que a cidade contard com 1.000 km de ciclovias, além da concessao de bicicletas publicas e
campanhas de incentivo ao seu uso.

Politica de Integracdo da Mobilidade Ativa

Em acordo com a PNMU, o PDE 2014 define em seus principios o uso da bicicleta como meio
de transporte, favorecendo assim uma alternativa de locomogdo economicamente menos
dispendiosa e ambientalmente mais sauddvel se comparada aos modos de transporte
individuais motorizados. No PlanMob/SP 2015, o fomento ao uso de bicicleta como meio de
transporte devera ser propiciado pela implementacdo de um Sistema Cicloviario (Foto 16) que
vise ganhos aos usudrios do modo bicicleta e aos demais usuarios da via, gerando beneficios
econdmicos, sociais, urbanos, ambientais e a saude.
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Foto 16 — Sistema cicloviario: ciclovia da Av. Paulista
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Fonte: SPTuris / Foto: José Cordeiro

Os principais beneficios econdmicos do fomento ao uso da bicicleta sdo o baixo custo de
aquisicdo do veiculo, a racionalizacdo do tempo de viagem, a otimizagdo do investimento
imobiliario urbano com circulagdo, a redu¢do de custos com saude publica e com gastos em
transportes e a dinamizacdo dos usos do solo, em especial comércio e servicos de pequeno
porte, promovendo a integracdo dos cidaddos as comunidades. Além disso, o custo da
distribuicdo de cargas no meio urbano pode ser otimizado através do uso de bicicletas de
carga.

Os principais beneficios sociais sdo a ampliacdo das opcGes de mobilidade e acesso a cidade,
ampliacdo da seguranca na circulagdo de todos os modos, melhoria dos indicadores de saude e
expectativa de vida, que geram por consequéncia melhoria na qualidade de vida.

Os principais beneficios urbanos sdo a redistribuicao equitativa dos usos no espago vidrio, a
ampliacdo da atratividade dos centros urbanos e a requalificagcdo a paisagem urbana.

Os principais beneficios ambientais sdo a reducdo da emissdo de poluentes atmosféricos,
minimiza¢do da poluicdo sonora e de vibracGes e a reducdo da dependéncia de recursos ndo
renovaveis.

Sistema Cicloviario

O Sistema Cicloviario é parte integrante do PlanMob/SP 2015, e busca a efetivacdo dos
principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, da Politica Municipal de Mudanca do
Clima de S3o Paulo (Lei Municipal n? 14.933, de 2009) e do PDE 2014.

De acordo com o PDE 2014, "o Sistema Ciclovidrio é caracterizado por um sistema de
mobilidade nGo motorizado e definido como o conjunto de infraestruturas necessdrias para a
circulagdo sequra dos ciclistas e de agbes de incentivo ao uso da bicicleta” (artigo 248).

Sado diretrizes especificas do Sistema Cicloviario:
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e abranger todo o territério do municipio, possibilitando a integracdo com os municipios
vizinhos;

e integrar o modo bicicleta ao Sistema de Transporte Publico Coletivo, através de seus
terminais e estagdes;

e ampliar a participacdo da bicicleta na distribuicdo de viagens no Municipio de Sao
Paulo;

e ampliar a acessibilidade e a mobilidade da populacdo através do fomento do uso da
bicicleta como meio de transporte;

e implementar o conceito de Ruas Completas® no sistema viario, promovendo a
equidade no uso dos espacos entre os usudrios da via;

e propiciar a articulacdo intersetorial para a formulagdo, estimulo e apoio as ac¢des e
programas de mobilidade por bicicletas;

e proporcionar a participacao social na gestdo democratica do Sistema Cicloviario.
e promover a convivéncia pacifica entre os modos de transporte;
e incentivar o uso da bicicleta como modo de transporte de pequenas cargas;
e promover a melhoria da qualidade ambiental e urbanistica do municipio;
Sao objetivos especificos do Sistema Cicloviario:

e ampliagdo da seguranca, eficiéncia e conforto para os ciclistas em equidade com os
demais usuarios das vias;

e ampliagdo da atratividade do modo bicicleta entre as opgdes de transporte e o
incremento do seu uso;

e controle do tempo de viagem do usuario do modo bicicleta;

e consolidacdo da gestdo democrdtica como instrumento de continuidade de
aprimoramento da mobilidade urbana por bicicletas;

S3o elementos constitutivos do Sistema Cicloviario:

e a Rede Ciclovidria Estrutural, que se constitui da implementagao de infraestrutura
vidria para a circulagao de bicicletas, incluindo a sinalizagao cicloviaria;

e o sistema de compartilhamento de bicicletas;

e 0s estacionamentos de bicicletas;

% Viario projetado com énfase em calgadas, ciclovias e areas de embarque e desembarque de
transporte publico. Viario que além do leito carrogdvel priorize livre acesso e circulagdo de pedestres e
ciclistas, que inclua pessoas deficientes e/ou com dificuldade de locomogdo, pessoas empurrando
carrinhos de bebé, portando compras ou malas, etc.
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e acOes complementares: as agdes e programas complementares a infraestrutura tém
como objetivo promover o uso da bicicleta como meio de transporte, estando
compreendidas nas areas de educacdo, mobilizacdo social, comunicacdo e outros.

Rede Cicloviaria Estrutural
A circulacdo de bicicletas nas vias urbanas é regulamentada pelo Cédigo de Transito Brasileiro
— CTB (Lei Federal n2 9.503/1997).

No entanto, em razdo das diferentes condicbes de volume e velocidade do transito
motorizado, o mesmo CTB prevé a implantacdo de tratamentos ciclovidrios especificos para
que a circulagdo de bicicletas seja realizada com mais seguranca e conforto.

Foto 17 — Ciclofaixa da Avenida Liberdade

Fonte: vadeb}i(leg/ Foto: Willian Cruz
A Rede Cicloviaria Estrutural é composta pelo conjunto de intervencGes no sistema vidrio,
conectadas e destinadas a circulagdo de usudrios de bicicletas no municipio. Corresponde aos
tratamentos ciclovidarios em vias existentes, a criacdo de infraestrutura especifica para a
circulacdo de bicicletas, assim como a previsdo de tratamento ciclovidrio na infraestrutura
vidria planejada para o municipio.

Sdo diretrizes especificas da Rede Ciclovidria Estrutural:

e conectividade — os percursos cicloviarios devem conectar origens e destinos de
viagens para que o ciclista possa fazer uso eficiente da rede. Os pontos de conexdo
funcionam como nds de integracao dos trajetos, possibilitando ao usuario programar o
seu caminho da melhor forma;

o ligagOes perimetrais e radiais — a constituicdo da Rede Ciclovidria deve possibilitar a
conexdo do centro aos bairros, através de estruturas radiais, e também a conexdo
entre eles através de estruturas perimetrais, possibilitando assim a consolida¢do de
uma malha que permita ao usuario definir seu trajeto, articulando assim também as
centralidades;
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linearidade — o trajeto do usudrio deve buscar a menor distancia possivel de viagem,
nesse sentido sdo apontadas aqui duas consideragdes: a definicdo de vias com maior
atratividade para a bicicleta esta sendo considerada na dtica da circulacdo da bicicleta;
isso ocorre independentemente do sentido de direcao dos outros modos.

intermodalidade — a rede ciclovidria deve promover a conexao com os terminais e
estacGes de transporte coletivo e seus pontos nodais, particularmente através da
implanta¢do de estacionamento de bicicletas nestes locais, assim como de agbes que
possibilitem o transporte de bicicletas pelos veiculos do transporte coletivo;

funcionalidade — a rede cicloviaria deve corroborar a politica de uso do solo, buscando
desenho adequado aos Eixos de Estruturacdo da Transformacdao Urbana existentes e

previstos.

hierarquia viaria — as vias de fun¢do estrutural na hierarquia vidria devem ser objeto
prioritario para a inclusdo de infraestrutura cicloviaria.

novas vias — todas as novas vias estruturais a serem construidas ou alargadas deverao
prever a implantagdo de estrutura cicloviaria.

No PlanMob/SP 2015 fica definida a seguinte classificacdo para os diversos tratamentos

cicloviarios:

ciclovia — pista de uso exclusivo de bicicletas e outros ciclos®, com segregac3o fisica do
trafego lindeiro motorizado ou ativo, com sinalizagdo viaria, podendo ter piso
diferenciado no mesmo patamar da pista de rolamento ou no nivel da calgada:

- ciclovia unidirecional: é a ciclovia com um Unico sentido de circulagao;
- ciclovia bidirecional: é a ciclovia com sentido duplo de circulagdo.

ciclofaixa — faixa de rolamento de uso exclusivo a circulagdo de ciclos, com segregac¢ao
visual ou fisica do trafego lindeiro, podendo ter piso diferenciado no mesmo patamar
da pista de rolamento.

- ciclofaixa unidirecional: é a ciclofaixa com sentido Unico de circulagao.
- ciclofaixa bidirecional: é a ciclofaixa com sentido duplo de circulagado.

ciclorrota — sinalizacdo ciclovidria especifica em pista de rolamento compartilhada com
os demais veiculos, onde as caracteristicas de volume e velocidade do transito na via
possibilitam o uso de varios modos de transporte sem a necessidade de segregacao.
Este conceito deve ser aplicado obedecendo ao principio da continuidade e
orientagao, especialmente em complementacdo as ciclovias e ciclofaixas.

calgadas compartilhadas e partilhadas — o artigo 59 CTB prevé que a circulagdo de
bicicletas nas calgadas é permitida "desde que autorizada e devidamente sinalizada
pelo drgdo ou entidade com circunscri¢éo sobre a via” (Foto 18). Sem que haja prejuizo

* conforme especificado no CTB, decreto 55.790/2014, resolu¢cdo do CONTRAN 465/2013
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da prioridade, do conforto e da seguranca de pedestres e cadeirantes é possivel
utilizar as calgadas de duas formas na rede ciclovidria:

- calcada compartilhada: espaco comum para a circulacio de bicicletas,
pedestres e cadeirantes, devidamente sinalizado (Foto 18). Esta solugdo é
utilizada somente na impossibilidade de conexdao da rede por outros
tratamentos cicloviarios;

- calcada partilhada: espaco exclusivo para circulacdo de ciclos sobre a calg¢ada,
com segregacao visual do trafego de pedestres, podendo ter piso diferenciado
no mesmo patamar, devidamente sinalizado. As calgadas partilhadas
equiparam-se as ciclofaixas, porém na cal¢ada.

Foto 18 — Calcada compartilhada
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Fonte: O Estado de S3o Paulo

Componentes da Rede Cicloviaria Estrutural

A infraestrutura da Rede Ciclovidria Estrutural deve prever tratamento ciclovidrio no sistema
vidrio existente, criacdo de infraestrutura especifica para a circulagdo de bicicletas e inser¢do
de tratamentos cicloviarios nos projetos de nova estrutura viaria planejada para o municipio.
Consideram-se os seguintes componentes de infraestrutura urbana como eixos ou areas
proprias para a implantagdo de elementos da Rede Cicloviaria Estrutural:

a. Sistema Viario Estrutural;

b. Eixos do Sistema de Transporte Publico Coletivo;
c. Transposigoes;

d. Faixas de Dominio de Redes de Servigos;

e. Parques Lineares;
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f. Operag¢oes Urbanas Consorciadas.

Sistema Vidrio Estrutural

O sistema viario estrutural é constituido por vias classificadas no PDE 2014 do municipio em
trés niveis, que se caracterizam por serem: vias de ligagdo com outros municipios (N1), vias de
ligagdo entre municipios da RMSP (N2), e vias de ligacdo entre distritos, bairros e centralidades
do Municipio de S3ao Paulo (N3).

A implantagdo de intervengdes ciclovidrias em vias estruturais visa garantir maior conforto e
seguranca na circulacdo dos usuarios de bicicleta, além de possibilitar que os mesmos definam
seu trajeto a partir da Rede Ciclovidria. A construgao de novas vias estruturais deve incorporar
a implantagdo de ciclovias e ciclofaixas, a fim de ampliar a malha viaria de constituicdo da Rede
Cicloviaria.

Compreende-se essencialmente que as vias de fungdo estrutural na hierarquia vidria devem
ser objeto prioritdrio para a inclusdo de infraestrutura ciclovidria. Porém, no caso de
inviabilidade técnica dessas intervencdes podera ser utilizado um vidrio ndo estrutural, desde
que atenda as diretrizes da Rede Ciclovidria Estrutural, especialmente de conexdo e
linearidade, mantendo assim a atratividade do trajeto ao ciclista.

Para constituicdo do sistema, é fundamental que seja observada nas vias existentes e novas
estruturas a declividade da via, pois é um aspecto fundamental para o percurso confortavel do
ciclista.

Ao implantar a infraestrutura cicloviaria é fundamental adotar outras medidas que auxiliem a
seguranca viaria, dentre elas a redugdo dos limites de velocidade e ajustes geométricos das
vias. Tais medidas devem também ser avaliadas em toda malha vidria, tendo em vista que
além de favorecer a circulacdo de bicicletas, aumentam a seguranca de todos os usuarios da
via.

Sao diretrizes especificas da infraestrutura ciclovidria no Sistema Vidrio Estrutural:

e estabelecer a prioridade de implantacdo de intervencbes ciclovidrias nas vias
estruturais do municipio;

e implantar a infraestrutura cicloviaria, quando n3o for vidvel a implantagao no vidrio
estrutural por motivos de inviabilidade técnica, em vidrio que atenda as diretrizes da
Rede Cicloviaria Estrutural.

e contemplar a implantacdo de tratamento ciclovidrio em todas as a¢des de ampliacdo
do vidrio existente ou em novas vias estruturais

e adotar a redugdo dos limites de velocidade na malha vidria e solu¢bes geométricas
vidrias para acalmamento de trafego.

e Elaborar e implantar Programa de Orientacdo de Trafego para a Rede Cicloviaria.
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Eixos do Sistema de Transporte Publico Coletivo

Os eixos do Sistema de Transporte Publico Coletivo constituem-se de infraestruturas exclusivas
para transporte, que incluem os corredores de Onibus, metrds, trens de superficie, trens
elevados e outras estruturas com caracteristicas e fungdes semelhantes.

A bicicleta é também um modo de transporte complementar a rede de transportes coletivos, e
prevé a estrutura ciclovidria ao longo dos eixos de transporte é fundamental para que o
usudrio possa fazer a integracdo de forma atrativa e segura.

A lei que dispGe sobre Sistema Ciclovidrio no Municipio de S3o Paulo (Lei n? 14.266 de 2007)
em seu artigo 32 determina articular o transporte por bicicleta com o Sistema Integrado de
Transporte de Passageiros — SITP, viabilizando os deslocamentos com seguranca, eficiéncia e
conforto para o ciclista.

O PDE 2014 determina que os novos Eixos de Transporte Publico Coletivo a serem
implementados deverdo priorizar o uso do transporte publico, da bicicleta e a circulacdo de
pedestres, qualificando as condicdes de mobilidade e a integracdo entre os meios de
transporte.

As grandes obras em eixos de transporte de média e grande capacidade, em sua compensagao
ambiental, tem na estrutura ciclovidria o quesito ambiental de aprovacdo, devido ao desejavel

estimulo a integracdao dos diferentes modos de transporte, além do baixo impacto deste
modo.

Todas as estagdes e terminais de transporte coletivo planejados devem prever em seus
projetos a implanta¢cdo de bicicletdrios para a guarda de bicicletas, em areas seguras e
atrativas aos usudrios deste modo, conforme definido na politica de estacionamento de
bicicletas do Plano.

Sao diretrizes especificas da infraestrutura ciclovidria nos Eixos do Sistema de Transporte:

e garantir a implanta¢do de ciclovias ou ciclofaixas ao longo de todas as novas
intervengdes vidrias destinadas ao transporte coletivo;

e complementar com a implantagao de ciclovias ou ciclofaixas as vias em que houver
readequacdes do transporte coletivo;

e conectar a nova infraestrutura associada ao sistema de Transporte Publico Coletivo a
Rede Cicloviaria Estrutural do entorno.

Transposi¢coes

O municipio conta com um grande numero de obras de arte que ao longo dos anos foram
solucionando problemas de circulacdo de diversas ordens. Uma parte significativa destas
transposicGes foi construida de uma forma que ndo necessita de uma grande intervencdo para
sua inclusdo na Rede Ciclovidria Estrutural. Entretanto, ha um conjunto de transposicdes (Foto
19) e seus acessos que necessitam de um projeto de interven¢do para adaptagao a circulagdo
de bicicletas. Este conjunto é composto por dois subgrupos: pontes que transpdem os rios
Pinheiros e Tieté e viadutos e passagens sobre a rede ferrovidria de superficie. Nestes casos

117



deve ser avaliada a capacidade da transposicdo para a elaboracado de propostas de segregacao
de espago necessario a estrutura cicloviaria.

Foto 19 — TransposicOes da rede cicloviaria

Fonte: BandNEWS / Foto: Débora Mendonga

Nos casos de inadequacdo fisica ou capacidade saturada devem ser avaliadas intervencGes
para ampliacdo de capacidade ou inclusdo de estruturas anexas ou paralelas para o
atendimento das necessidades da Rede Cicloviaria Estrutural.

Constituem transposicGes passiveis de implantacdo de infraestrutura cicloviaria:

e pontes;

viadutos;
e passagens subterraneas;
e pontes exclusivas para modos ativos.
Ainfraestrutura ciclovidria nas obras de arte deve atender a seguinte caracterizagdo:

e pontes, viadutos e passagens subterraneas: partilhar o espago viario entre modos
motorizados e ativos através da construgcdo de faixas exclusivas para ciclistas
(ciclovias, ciclofaixas ou calgadas partilhadas), garantindo a seguranca e o conforto
de todos os usuarios.

e pontes exclusivas para modos ativos estruturas exclusivas de transposi¢do para
bicicletas e pedestres onde o espaco pode ser compartilhado ou partilhado

Sao diretrizes especificas da infraestrutura cicloviaria nas transposicées:
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e adequar as existentes ao transito seguro de bicicletas e pedestres, priorizando
aquelas que estdo conectadas a Rede Cicloviaria Estrutural existente ou planejada;

e incorporar infraestrutura para pedestres e ciclistas nas novas transposicoes,
viabilizando a acessibilidade a malha urbana do entorno e minimizando os conflitos
entre pedestres e ciclistas.

e prever estruturas adicionais nas transposi¢cGes cujos estudos demonstrem a
inviabilidade de espacos para pedestres e ciclistas. Tais estruturas deverao
promover a conexdo entre as mesmas areas atendidas pela obra de transposicao
para os motorizados e estarem integrada com a Rede Ciclovidria Estrutural.

Faixas de Dominio de Redes de Servicos
As faixas de dominio das concessiondrias de servigos publicos, de adutoras e redes de alta
tensdo deverao ser consideradas como potenciais ligacdes da Rede Ciclovidria Estrutural.

Sao diretrizes especificas da infraestrutura ciclovidria nas faixas de dominio:

e identificar entre as faixas de dominio das concessiondrias quais podem ser
integradas a Rede Ciclovidria Estrutural;

e articular junto aos érgaos e concessiondrias responsaveis pelas faixas de dominio a
utilizacdo destas areas para a implantacdo da Rede Cicloviaria Estrutural, mesmo
gue ocupadas irregularmente por terceiros, sem prejuizo da finalidade original da
infraestrutura ou nos casos de desativacdo das redes.

Parques Lineares

De acordo com o PDE 2014 (artigo 273), "Os parques lineares s@o intervengées urbanisticas
associadas aos cursos d'dgua, principalmente aqueles inseridos no tecido urbano, tendo como
principais objetivos: |. — Proteger e recuperar as dreas de preservacdo permanente e 0s
ecossistemas ligados aos corpos d'dgua; Il — Proteger, conservar e recuperar corredores
ecoldgicos; Ill — Conectar dreas verdes e espagos publicos; IV — Controlar enchentes; V — Evitar a
ocupacgdo inadequada dos fundos de vale; VI — Propiciar dreas verdes destinadas a conserva¢éo
ambiental, lazer, fruicdo e atividades culturais; VIl — Ampliar a percep¢do dos cidadéos sobre o
meio fisico.”.

O Plano Diretor ainda prevé que a implantagdo de parques lineares deve articular "as agdes de
saneamento, drenagem, sistema de mobilidade, urbaniza¢do de interesse social, conservagdo
ambiental e paisagismo" através do programa de Recuperacdo Ambiental de Fundos de Vale.
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Foto 20 — Ciclovia Adutora Rio Claro no Parque Linear Zilda Arns

Fonte: PMSP (acervo SVMA) Guia dos Parques Municipais

Desta forma, atendendo aos objetivos previstos, sobretudo o da ampliacdo da percepcdo do
cidaddo sobre os elementos do meio fisico, os parques lineares devem ser contemplados com
infraestruturas necessarias para a mobilidade por bicicletas, em especial aqueles que tém
potencial para permitir ligacGes locais entre bairros e novas conexdes com a Rede Ciclovidria
Estrutural.

Sao diretrizes especificas da infraestrutura ciclovidria nos parques lineares:

e 0s parques lineares que atendam ao interesse especifico de conexdao para a Rede
Ciclovidria Estrutural existente ou prevista devem prever a implantacdo de
infraestrutura cicloviaria que esteja disponivel permanentemente, sem limitagao de
uso;

e incorporar a infraestrutura ciclovidria nos parques lineares novos e existentes ou
criar alternativas de caminhos para que os parques lineares ndao constituam
barreiras para a mobilidade por bicicletas.

Além dos elementos da Rede Ciclovidria Estrutural citados até aqui é fundamental que nos
novos projetos em areas extensas da cidade, como no caso das OperacGes Urbanas
Consorciadas, a infraestrutura para o modo ativo esteja contemplada, visando melhorias na
circulacdo interna e melhorias na pedestrianizacdo e desestimulo ao uso do automadvel, assim
como a conexao com a Rede Cicloviaria Estrutural existente ou planejada para o entorno.
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Estacionamento de Bicicletas

As estruturas para o estacionamento de bicicletas complementam a rede de circulacao,
oferecendo ao ciclista a condicdo de deixar o seu veiculo estacionado para acessar os
equipamentos e servicos publicos e privados da cidade, tais como terminais de transporte
publico, escolas, comércio, servico, postos de trabalho, centros culturais entre outros.

Os locais para estacionamento de bicicletas podem ser divididos em dois tipos:

e paraciclo: — dispositivo utilizado para a fixagdo de bicicletas, podendo ser instalado
em area publica ou privada;

e Dbicicletario: — equipamento publico para estacionamento de bicicletas em area
publica ou privada dotado de zeladoria presencial ou eletronica (Foto 21);

A implantagdo de locais apropriados e seguros para o estacionamento é fundamental para
qualquer tipo de viagem em bicicleta, tanto para as viagens realizadas exclusivamente com
este veiculo, quanto para as viagens de integracdo com o transporte publico coletivo.
Bicicletdrios e paraciclos adequados reduzem a possibilidade de furto da bicicleta, estimulam a
adogdo deste meio de transporte e evitam conflitos com os demais usudrios do espago
publico.

Foto 21 — Bicicletdrio publico — Largo da Batata

Fonte: R7 (Rede Record) Sdo Paulo em Foco / Foto: Abrah&o de Oliveira

Para as viagens realizadas exclusivamente de bicicleta, o estacionamento adequado garante o
acesso dos cidadaos aos equipamentos e servicos da cidade, aumentando a atratividade deste
modo e estimulando a adogdo das bicicletas por cada vez mais pessoas. Além disso, os
estacionamentos adequados e seguros sao fundamentais para o estabelecimento de uma
politica efetiva de integracdo com o transporte coletivo de média e alta capacidade
(intermodalidade), oferecendo condicBes atraentes aos cidadaos de todas as regides da cidade
para que utilizem a bicicleta ao menos em um trecho da sua viagem.

Quanto a sua localizagao, os estacionamentos para bicicletas podem estar em espacos publicos
ou privados. A operagdo dos bicicletarios pode ser realizada diretamente pelo poder publico,
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em parceria com o setor privado ou apenas pelo setor privado. E possivel ainda integrar aos

bicicletarios outras estruturas de apoio que podem servir como fonte de receita adicional, tais

como vestiarios, oficinas mecanicas, cafés e outras atividades comerciais e de servicos. O

conjunto de estacionamentos para bicicletas pode ser dividido em quatro tipos, de acordo com

sua finalidade:

intermodalidade — bicicletarios e paraciclos nos pontos de acesso a rede de
transporte coletivo de média e alta capacidade (terminais, estacdes e conexdes),
servindo para a realizacdo de viagens que integrem a bicicleta e o transporte
coletivo;

polos geradores — bicicletdrios e paraciclos que permitem o acesso dos cidadaos a
estabelecimentos publicos ou privados, comerciais, residenciais, industriais, de
servicos ou institucionais com grande fluxo de pessoas;

centralidades de bairro — bicicletdrios localizados nas centralidades de bairros e que
permitem acesso a equipamentos publicos ou privados que desempenham funcao
importante na area de um bairro ou regido;

apoio a Rede Ciclovidria Estrutural — paraciclos instalados ao longo da Rede
Cicloviaria Estrutural, permitindo o acesso a comércio, servicos e pontos de
interesse locais.

Sao diretrizes especificas do estacionamento de bicicletas:

proporcionar condi¢les ideais para a intermodalidade através da instalagdo de
bicicletarios em todos os novos terminais e estagdes de transporte publico coletivo
de média e alta capacidade, adequados a demanda atual e futura;

instalar paraciclos e bicicletarios ao longo da Rede Ciclovidria Estrutural ou em sua
proximidade, privilegiando ruas comerciais de bairro, pontos de interesse dos
cidadaos, servicos e lazer;

explorar parcerias para a criagdo de estruturas de apoio aos bicicletdrios, tais como
oficinas mecanicas, vestidrios, cafés, lojas e outros servigos Uteis para o usuario;

E meta especifica do estacionamento de bicicletas até 2016:

instalar 4.000 paraciclos ao longo de toda a Rede Ciclovidria Estrutural em sua
proporg¢do implantada;

S3ao metas especificas do estacionamento de bicicletas até 2024:
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implantar bicicletarios na drea interna de todos os novos terminais e esta¢des de
transporte publico coletivo no territério do municipio;

adequar a implantagdo de bicicletarios nas estacGes existentes de transporte
publico coletivo no territério do municipio;



e instalar pelo menos um bicicletdrio publico na 4rea de cada uma das 32
subprefeituras a partir de analise dos pontos de interesse, podendo estes estar
integrados a outros equipamentos publicos na regiao.

Sao metas especificas do estacionamento de bicicletas até 2028:

e implantar bicicletarios na area interna de todos os novos terminais e esta¢des de
transporte publico coletivo no territério do municipio.

Sistema de Bicicletas Compartilhadas

O sistema de bicicletas compartilhadas oferece aos cidadaos a possibilidade de deslocamento
em bicicleta sem a necessidade de aquisicdo do bem, potencializando o cardter de transporte
publico do modo. Em termos gerais esses sistemas sdao compostos de estacdes, bicicletas e
operacdo. Em alguns sistemas ndo sdo utilizadas estacdes: as bicicletas sdo ofertadas no
espaco publico e o controle é realizado remotamente.

Os sistemas tém ganhado importancia nas politicas cicloviarias, principalmente a partir da
experiéncia na cidade de Paris (Franga), que oferece mais de 20 mil bicicletas para uso comum
de seus cidaddos. Existem aproximadamente 600 sistemas de bicicletas compartilhadas em
operacdo no mundo.

Foto 22 — Exemplo de sistema de compartilhamento com patrocinio privado.

Fonte: PMPA / Foto: Anselmo Cunha

O PlanMob/SP prop&e a criagdo de um sistema abrangente e integrado as demais redes de
transporte. Esse sistema traz beneficios aos cidadaos, entre os quais podem ser destacados a
integracdo com o transporte coletivo de massa, facilitando o acesso, e a reducdo dos
congestionamentos com melhoria das condi¢des ambientais. As bicicletas compartilhadas
podem oferecer uma alternativa de transporte bastante eficiente para uma parcela da
populacdo, servindo tanto para viagens exclusivas quanto para a integracdao com o transporte
publico coletivo.

O PDE considera o sistema de bicicletas compartilhadas como um componente do Sistema
Cicloviadrio (artigo 249), incorporando-o definitivamente ao planejamento de mobilidade
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urbana na cidade. O sistema de bicicletas compartilhadas comegou a ser implementado em

2012 e em 2015 o sistema alcangou 10% da drea urbanizada de Sao Paulo.

Sao diretrizes especificas do compartilhamento de bicicletas:

implementar um sistema de bicicletas compartilhadas que atenda todas as regides
da cidade, considerando o uso atual da bicicleta e também o potencial de uso do
sistema, em especial para viagens dentro de uma determinada regido e de
integracdo com o transporte coletivo;

integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao sistema de transporte publico
coletivo de passageiros, implantando sempre que possivel estacdes de bicicletas nas
areas internas dos terminais de 6nibus, estacdes de metro e trens;

integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao Bilhete Unico;

integrar as estacdes de bicicletas compartilhadas a Rede Ciclovidria Estrutural,
privilegiando os locais proximos a esta infraestrutura;

implementar um sistema com padrdo Unico para o travamento das bicicletas as
estacOes, permitindo que uma bicicleta retirada em uma estacdo possa ser
devolvida em qualquer outra;

coletar, acompanhar e utilizar as estatisticas de uso do sistema de bicicletas
compartilhadas para o planejamento ciclovidrio;

manter uma operagao equilibrada, oferecendo bicicletas e vagas disponiveis em
todas as esta¢des durante seu periodo de funcionamento;

implantar as estagdes segundo padrbes e estudos que considerem a densidade
adequada ao servigo.

Sdo metas especificas do compartilhamento de bicicletas:

ampliar o sistema atual para abranger 20% do territério da cidade até 2016;
ampliar o sistema para abranger 60% do territério da cidade até 2024;

ampliar o sistema para abranger 100% do territério da cidade até 2028.

Metas da Rede Cicloviaria Estrutural

Consolidando a proposta da Rede Cicloviaria Estrutural, foram consideradas as intervengdes

planejadas a partir dos componentes listados. Outras interven¢des similares podem ser

posteriormente incluidas seja porque dependem de estudos técnicos ou por estarem

vinculadas a a¢des planejadas por outros érgaos que tenham por competéncia a execuc¢do de

intervencdes no viario do municipio. Os horizontes definidos sdo 2016, 2020, 2024 e 2028,

cujas metas especificas serdo detalhadas a seguir.

S3do metas especificas da Rede Ciclovidria Estrutural até 2016:
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e implantar estruturas cicloviarias em 05 pontes, 03 viadutos e 05 passarelas em
rampa existentes;

e construir 02 pontes para ciclistas e pedestres;

e implantar 40 km de ciclovias em corredores de transporte coletivo;

implantar 80 km de estruturas cicloviarias na malha vidria existente.

Sao metas especificas da Rede Cicloviaria Estrutural até 2024:

implantar estruturas ciclovidrias em 06 pontes, 17 viadutos, 05 passagens de nivel,
11 passarelas em escada e 11 passarelas em rampa existentes;

e construir 10 pontes para ciclistas e pedestres e 04 pontes novas contemplando
estruturas cicloviarias;

e construir 01 passarela adequada com estrutura ciclovidria e implantar 450 km de
ciclovias em corredores de transporte coletivo;

implantar 400 km de estruturas ciclovidrias na malha viaria existente.
S3do metas especificas da Rede Cicloviaria Estrutural até 2028:

e implantar estruturas ciclovidrias em 05 pontes, 11 viadutos, 03 passagens de nivel,
07 passarelas em escada e 16 passarelas em rampa existentes;

e construir 01 ponte nova e adequar 04 passagens subterraneas, contemplando
estruturas cicloviarias;

e implantar 50 km de ciclovias em corredores de transporte coletivo;

Implantar 400 km de estruturas ciclovidrias na malha vidria existente.

Sistema de Circulacao de Pedestres

Andar a Pé

Andar a pé ndo é uma mera questdo de deslocamento funcional, andar a pé é, antes de tudo,
uma necessidade basica dos seres humanos. Por essa razdo, o andar a pé tem prioridade
absoluta em qualquer momento, lugar ou condi¢do. Todo o esforco deve ser feito para que a
livre circulagcdo a pé seja garantida. A liberdade para o municipe sair de seu local de residéncia
e caminhar livremente de maneira segura e desimpedida precisa ser garantida, independente
do motivo ou de sua condig¢do social ou econdmica, fisica, sensorial ou intelectual. Como uma
necessidade bdsica, o investimento em infraestruturas para a caminhada do pedestre deve
preceder a qualquer outro investimento no viario. Ndo ha motivos para que uma nova via
receba calgamento para veiculos antes do calgamento para pedestres, o que ndo impede que
essas benfeitorias sejam simultdneas. Corroborando esse entendimento, a garantia da
acessibilidade universal foi colocada como o primeiro principio do PlanMob/SP 2015.
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Quando avaliada sob o ponto de vista estrito da mobilidade urbana, as caminhadas a pé
podem compor um dos modos de deslocamento utilizados nas viagens urbanas. Uma viagem
urbana pode, portanto, ser feita exclusivamente a pé ou pode ser composta com outros
modos, motorizados ou ndo. Neste contexto, o deslocamento a pé passa a fazer parte de uma
viagem, ou seja, em uma condicdo andloga a um modo de transporte, ou modo a pé. Enquanto
modo de deslocamento, ele mantém sua condi¢do prioritaria. Assim sendo, o modo a pé é
prioritario sobre todos os demais modos: coletivos ou individuais, motorizados ou ativos,
condicdo respaldada pelo CTB. Prover a cidade de calcadas e espagos que permitam a
realizacdo de deslocamentos a pé com qualidade e seguranca é respeitar o direito basico do
cidaddo de caminhar livremente.

Condi¢coes da Caminhada em Sao Paulo

Em muitas regides de Sdo Paulo a calcada ndo tem largura suficiente para acomodar
confortavelmente a circulacdo dos pedestres. Ainda é comum encontrar vias em que ndo
existe calcada pavimentada. Irregularidades no piso como buracos, tampas de inspecdo de
servico elevadas, declividades acentuadas e falta de guias rebaixadas, além de obstdculos
como degraus (Foto 23), postes e demais elementos de mobilidrio urbano em posicdo
inadequada, nao soé dificultam o ato de caminhar, mas cerceiam ou impedem a circulacdo de
pessoas portadoras de mobilidade reduzida ou com alguma deficiéncia. Essa precariedade é
causa de quedas constantes de pedestres, com consequéncias graves a ponto de gerarem
internacdo hospitalar®”.

Foto 23 — Exemplo de calgada com condicBes precarias de acessibilidade

Fonte: Folhapress / Foto: Luiz Carlos Marauskas

O problema com a manutenc¢ao das calcadas se insere numa questao geral de precariedade da
manutenc¢do do espaco publico, principalmente nas dreas mais periféricas do municipio. Nao

3 Segundo levantamento do Instituto de Ortopedia e Traumatologia da Universidade de Sdo Paulo a
cada 30 atendimentos de pronto socorro um esta relacionado a quedas em vias urbanas (2010)
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somente as cal¢adas das vias, mas também dos parques e pracas demandam maior cuidado.
Entretanto, uma diferenca torna mais critica a situacdo das calcadas: a legislacdo municipal,
gue indica padrbes para os pisos, larguras minimas e orientacbes para regularizacdo dos
passeios e calcadas, identifica os proprietarios dos imdveis como responsdveis pela
manutencdo. Esclarecendo, a Lei Municipal n? 15.422/2011 estabelece que a manutengdo das
vias do sistema viario estrutural da cidade e aquelas identificadas pela administracdo
municipal como prioritdrias para a recuperacdo das calgadas, no ambito do Programa
Emergencial de Calcadas — PEC sdo de responsabilidade da prefeitura, enquanto que as
calcadas das vias coletoras e locais sdo de responsabilidade dos proprietarios dos imdveis
lindeiros. O resultado dessa dupla responsabilizacdo é insatisfatério: a prefeitura ndo tem
logrado garantir a qualidade das calgadas na totalidade das vias principais da cidade, assim
como ndo tem demonstrado efetividade na fiscalizacdo dos 13.000 km de calcadas das vias
coletoras e locais a cargo dos proprietarios. Concluindo, a elaboracdo do PlanMob/SP 2015
opera sob o entendimento de que a gestdo do espago publico vidrio deve ser Unica e sob
responsabilidade exclusiva da municipalidade.

O CTB define a via como superficie onde transitam veiculos, pessoas e animais,
compreendendo a pista, a calcada, o acostamento e o canteiro central. Sendo, portanto, um
espaco Unico de circulagdo, que apresenta separacdes por elementos fisicos ou de sinalizacdo
para preservar a funcionalidade e a seguranca dos usudrios, seria recomendavel que a gestao
desse espaco estivesse submetida a uma s instancia da administracdo publica municipal e
obedecesse aos mesmos principios. Mas a pratica em Sao Paulo tem sido considerar a pista de
rolamento uma questao prioritdria a cargo dos drgaos de transito e transporte, enquanto a
calgcada é vista como uma infraestrutura de menor importancia hierdrquica, podendo ficar a
cargo dos proprietarios dos imdveis, como se fora uma extensdo dos lotes privados. A
importancia reduzida das calgadas para a circulagdo estd na base da explicagcdo de seu mau
estado geral de conservagdo e da dificuldade institucional de solucionar o problema.

A infraestrutura de deslocamento dos pedestres deve reunir varias qualidades: seguranca
vidria, conforto, boa conservagao, iluminagao, seguranga publica, continuidade, conectividade,
atratividade e acessibilidade universal. Este conjunto de itens pode ser reunido em um
indicador de qualidade tratado como a caminhabilidade® do espaco publico urbano: permitir o
deslocamento a pé com seguranca e independéncia, favorecido pela existéncia de
equipamentos publicos condizentes com a acessibilidade universal.

Infraestrutura Necessaria para o Pedestre

A Pesquisa OD 2007 totaliza oito milhdes de viagens consideradas como deslocamentos a pé
na cidade, ou 30% das viagens didrias. Com diferentes densidades, essas viagens ocorrem em
aproximadamente 35.000 km de calgadas, que se apresentam irregulares em 98% do total*>.
As irregularidades variam desde revestimentos escorregadios e inadequados até a total

inexisténcia de calgadas.

2 Termo inexistente na lingua portuguesa derivado da expressao da lingua inglesa “walkability” (um
atributo do espaco urbano que o qualifica como adequado para caminhadas) proposto no contexto do
PlanMob/SP 2015 como um indicador que relne as qualidades descritas.

** Estimativa realizada pelo Jornal da Tarde na série de reportagens: Metrépole a Pé — 2009.
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Estudo do IPEA de 2003 estima que ocorram 100.000 quedas na calcada anualmente (nove
pessoas em cada grupo de 100 mil habitantes) em virtude de buracos e obstdculos, que geram
despesas médicas da ordem de RS 3.5 bilhdes.

A situacdo precdria das calgadas e passeios da cidade, além das internacdes hospitalares, gera
a exclusdo inaceitavel de cerca de 2,7 milhdes de pessoas portadoras de deficiéncias (Tabela 9)
do direito ao usufruir a cidade, seus servigcos, espagos, comércio e lazer, uma vez que nao tém
seguranca para circular com autonomia pelas ruas.

Tabela 9 — Deficiéncia declarada entre moradores de Sdo Paulo | 2010

grande alguma
tipo de deficiéncia dificuldade dificuldade “

- visual 53.068 292.410 1.928.988 2.274.466
auditiva 30.202 90.458 396.003 516.663
motora 45.948 170.445 458.016 674.409

Fonte: BRASIL — Instituto Bra5|le|ro de Geografia e Estatlstlca —IBGE: Censo 2010.

O Plano de Metas 2013 — 2016 da administracdo municipal prevé a adequagdo de 850mil m? de
calcadas com desenho universal para 2016. Diante da magnitude do problema, esta meta é um
inicio (1,2% do total de reformas e construgées necessdrias em 35.000 km de calgadas) e,
mesmo assim, custard RS 170 milhdes a prefeitura, ja que o preco estimado para construgdo
de calgadas de acordo com a norma brasileira e a legislagdo municipal, incluindo mao de obra,
é de RS 200,00 o m2.

Determinacgdes Legais para Deslocamentos a Pé

A PNMU estabelece no artigo 52 os principios especificos da mobilidade urbana que afetam o
deslocamento dos pedestres, entre os quais se destacam: a acessibilidade universal, a
seguran¢a no deslocamento das pessoas e a equidade no uso do espago publico de vias e
logradouros. Além disso, o artigo 62 define como uma diretriz da mobilidade urbana priorizar
os modos ndao motorizados sobre os motorizados.

O PDE 2014 assume integralmente os principios, objetivos e diretrizes da Lei Federal n? 12.587
e dedica toda a Secdo Ill do Capitulo V — Da Politica e do Sistema de Mobilidade, Titulo Ill — Da
Politica e dos Sistemas Urbanos e Ambientais ao Sistema de Circulagdo de Pedestres, artigos
230, 231, 232 e 233, detalhando as acOes estratégicas e diretrizes a serem adotadas
especificamente quanto a infraestrutura, gestdo e operacdo dos espacgos para circulagdo de
pessoas. O PDE também celebra especial destaque para os preceitos consolidados da
acessibilidade universal — coforme definido nos termos deste PlanMob/SP 2015 no capitulo
Defini¢Ges Principais — que na Se¢do IV do Capitulo V, artigos 234, 235 e 236, tratam das agdes
a serem assumidas na cidade para adotar o principio da acessibilidade universal como diretriz
basica no Sistema de Mobilidade.
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Foto 24 — Av. Paulista: calcadas com acessibilidade universal

Fonte: C.Itambé / Foto: Altair Santos - divulgagdo

O PlanMob/SP 2015, portanto, corrobora as definicdes do PDE 2014 que indica a infraestrutura
de calcadas como um componente do Sistema de Mobilidade e enquanto Sistema de
Circulacdo de Pedestres com acessibilidade universal fornece a relacdo de acbes e
intervengdes necessarias para adequar os passeios e calgadas da cidade a critérios de conforto,
seguranca, inclusdo e caminhabilidade. Cabe ao PlanMob estabelecer programacdo e
priorizacdo da infraestrutura.

O levantamento de opinido realizado pela SMT em seu sitio do PlanMob/SP 2015 na internet
apresentou pontos importantes para a questdo. A consulta popular na elaboragao do
PlanMob** revelou que 60% das pessoas s3o de opinido que as calcadas sdo area publica e a
prefeitura deve arcar com todas as responsabilidades e que a prioridade para reformas e
adequagdes (50% das respostas) sdo as proximidades de equipamentos urbanos como
hospitais, escolas, parques, centros de cultura.

Conjunto de Metas para Pedestres e Acessibilidade nas Cal¢adas

A precariedade das condigdes das calgadas em certas areas do municipio e a urgéncia da
matéria implica a formagdo de um consenso entre os intervenientes na acessibilidade nas
calcadas.

S3do metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calgadas até 2015:

e Instituir até primeiro semestre de 2016, Grupo Executivo Intersecretarial para discutir
e definir novo arranjo institucional para responder pela construgao, reforma,
adequacao e regularizacdo de calgadas, bem como pela consolidagdo de uma rede de
circulagao de pedestres;

** Foram 7.500 formularios respondidos no site do Plano de Mobilidade
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e adotar o Plano Emergencial de Calcadas — PEC como programa de agao para reforma,
construcdo e adequacdo de calcadas na cidade.

e adotar a meta de construgdo, reforma, adequagdo de 250.000m? de calgadas por ano
até 2028.

e planejar a primeira pesquisa da cidade com foco nos deslocamentos a pé a ser
repetida periodicamente, com o objetivo de fornecer subsidios para planejar a
estruturacdao de uma rede de circulacao para pedestres. A pesquisa devera abranger a
caracterizacdo da infraestrutura, o perfil socioecondmico dos usudrios e as
caracteristicas das viagens.

Sdo metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calcadas até 2016:

e adotar o rearranjo institucional e rever as leis e atribuicdes dos érgaos atualmente
intervenientes na manutencao, reforma, adequacdes e construcao de calcadas;

e propor legislacdo que estabeleca a prefeitura como responsavel pela construcao,
reforma e adequacdes das calcadas da cidade;

e identificar e definir fonte de recursos para a construgdo, reforma e manutengao de
calgadas;

e rever o Decreto n2 45.904/2005 a fim de introduzir um padrdo de largura minima de
passeio compativel com os fluxos de pedestre em circulagdo, em especial para
passeios situados nas vias de transporte coletivo de passageiros;

e adotar meta de adequar a acessibilidade em todos os prdoprios municipais até 2020;
S3ao metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calgadas até 2018:

e realizar a pesquisa sobre os deslocamentos a pé de S3o Paulo;
S3do metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calcadas até 2020:

e criar um programa permanente de adequacdo das calgadas a especificidade de cada
local;

e elaborar e adotar plano de consolidacdo da infraestrutura que garanta a
caminhabilidade nas cal¢adas de Sdo Paulo.

S3ao metas especificas para pedestres e acessibilidade nas calgadas até 2024:
e avaliagdo da evolug¢do do cumprimento da meta e revisdo.
Sistema de Transporte Coletivo Privado

Transporte Coletivo Privado
Os servicos de transporte coletivo privado, tais como fretamento e escolar, sdo componentes
do PlanMob/SP 2015 e estdo sujeitos a regulamentacdo e a prévia autorizacdo do Poder
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Publico, conforme disposto no artigo 179, inciso I, da Lei Organica do Municipio de Sao Paulo.
O transporte coletivo privado é considerado complementar ao sistema de transporte coletivo
publico.

Por determinacao legal o sistema de transporte coletivo urbano de passageiros em Sao Paulo
apresenta uma divisdo principal de componentes:

e transporte coletivo publico — servico publico essencial, cuja organizacdo e prestacao
competem ao municipio, conforme disposto no artigo 30, inciso V, da Constituicao
Federal e no artigo 172 da Lei Organica do Municipio de S3o Paulo;

e transporte coletivo privado — restrito ao segmento especifico e predeterminado de
passageiros, que ndo se sujeita a obrigacbes de universalizacdo, continuidade e
modicidade tarifdria, atributos especificos da modalidade coletivo publico de
passageiros, que pode ser proporcionado por fretamento comum e de escolares.

A definicdo do Sistema de Transporte Coletivo Privado segue o ja exposto no PDE 2014: é
composto pelo conjunto de modos e servicos que realizam o servico rotineiro (continuo) e ndo
rotineiro (eventual) de transporte de passageiros de modo ndo aberto ao publico, sem fixacdo
de itinerarios e com precos nao definidos pelo Poder Publico, conforme o artigo 247 do PDE.
Conforme o artigo 226 do PDE o sistema de transporte coletivo privado é componente do
Sistema de Mobilidade. O artigo 228 indica que os programas, acées e investimentos, publicos
e privados, no Sistema de Mobilidade devem ser orientados segundo diretrizes, com destaque
para as seguintes:

“V - promover a integra¢do entre os sistemas de transporte publico coletivo e os ndo
motorizados e entre estes e o transporte coletivo privado rotineiro de passageiros;”

“XIll - incentivar a renovagdo ou adaptacdo da frota do transporte publico e privado
urbano, visando reduzir as emissdes de gases de efeito estufa e da polui¢éo sonora, e a
redugdo de gastos com combustiveis com a utilizagdo de veiculos movidos com fontes de
energias renovdveis ou combustiveis menos poluentes, tais como gds natural veicular,
hibridos ou energia elétrica;”

A circulagdo e o estacionamento de veiculos privados e de transporte coletivo privado nas vias
deverdo ser regulamentados pelo municipio através de instrumentos especificos, fora do
ambito do PlanMob/SP 2015, conforme previsto no artigo 240 do PDE 2014. O Transporte
Coletivo Privado por fretamento é classificado como:

e ambito municipal: é atividade econGmica privada de transporte coletivo com origem e
destino dentro dos limites do Municipio de Sdo Paulo, prestado rotineiramente ou
nao;

e ambito intermunicipal: é atividade econdmica privada de transporte coletivo em que
o Municipio de Sao Paulo figura, em qualquer hipdtese, como localidade de referéncia
dos trajetos, seja como destino, origem ou rota de passagem.
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A utilizacdo de equipamentos, infraestruturas e instalacGes operacionais por parte do Sistema
Coletivo Privado serd regulamentada por ato do Executivo externo ao PlanMob/SP 2015 de
modo a integrar esse sistema aos modais de transporte publico.

A utilizacdo do Transporte Coletivo Privado por fretamento pode substituir o uso do transporte
individual motorizado em alguns casos. Pesquisa realizada pelo sindicato das empresas do
setor (TRANSFRETUR™) estima que 27% dos usudrios de auto na Regido Metropolitana de Sdo
Paulo tém interesse em mudar para o transporte coletivo privado em funcdo de maior
conforto e seguranga, o que potencialmente retiraria entre 4% e 5% dos automdveis em
circulagdo nos horario de pico. Dados da Pesquisa de Mobilidade do metr6 de 2012 indicam a
realizacdo de 1.206.000 viagens/dia em S3o Paulo por transporte coletivo privado,
correspondendo a 2,3% das viagens realizadas por transporte coletivo. Isso indica que no
contexto da mobilidade urbana em Sao Paulo o segmento tem potencial para a redugdo do uso
do transporte motorizado individual. Nesse sentido a atividade de fretamento contribui com as
diretrizes do PlanMob/SP 2015.

Foto 25 — Transporte coletivo fretado em operagdo na estagao Sumaré.

Fonte: R7 (Rede Record) Sdo Paulo em Foco / Foto: Daia Oliver
A cidade de S3o Paulo possui uma Zona de Maxima Restricdo de Fretamento — ZMRF onde o
transito de veiculos que realizam fretamento é proibido, de acordo com a Lei Municipal n2
14.971/2009 e com a portaria 051/13-SMT/GAB. Conforme a legislacdo pertinente para
transitar na ZMRF, os veiculos deverdo obter Autorizagdo Especial de Transito — AET,

concedida regularmente por drea competente da administragdo municipal: o Departamento
de Operacgdo do Sistema Vidrio — DSV, de acordo com as Portarias 18/11-DSV/GAB e 21/11-
DSV/GAB. A AET é concedida para os veiculos de fretamento que realizam:

* Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros por Fretamento e para Turismo de S3o Paulo e
Regido.
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transporte rotineiro de passageiros, inclusive de estudantes;

transporte ndo rotineiro de passageiros, voltado ao atendimento das seguintes
finalidades:

turismo receptivo, feiras e congressos, hospedagem e circuito turistico;
- seminarios, assembleias, reunides de entidades religiosas;

- reunides de trabalhadores, de estudantes e de entidades populares;

- excursdes de compras, lazer, esporte e cultura;

- translado para saude, em percurso a consultas, exames e tratamentos médicos
e hospitalares;

- reportagem, audiovisual, cinema;

- translado estudantil;

Sao diretrizes especificas para o transporte coletivo privado para a melhoria do desempenho

do sistema:

integrar os modos de transporte publico com os privados e os ativos;

estabelecer as areas e hordrios de acesso e circulagdo restrita ou controlada dos
veiculos de fretamento.

organizar as viagens pelo modo fretamento na cidade de S3o Paulo;

regulamentar através de instrumentos legais o transito, a circulagdo, o
estacionamento e os pontos de parada dos veiculos de fretamento em S3o Paulo
promovendo a integracdo com o transporte publico de média e alta capacidade;

propor a adequacao da frota dos veiculos de fretamento, introduzindo caracteristicas
urbanas, ndo poluentes, de acessibilidade universal, estabelecendo limite de idade e
identificacdo;

conter irregularidades, mediante implantacdo de fiscalizacdo eletr6nica e acessos
controlados;

implantar sistema de controle das viagens mediante cadastro prévio;

S3ao metas especificas para o transporte coletivo privado até 2016:

implementar, mediante aprovac¢do do Projeto de Lei n? 587/2013, modificacdes e
adequacdes na sistematica implantada pela Lei n? 14.971, de 25 de agosto de 2009, de
forma a assegurar a prestacdo de um servico condizente com as condi¢des de
mobilidade da cidade e, ao mesmo tempo, preservar o exercicio da atividade
devidamente regularizada;
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e revisar as regulamentacdes referentes ao transito de veiculos de fretamento e da
atividade de transporte por fretamento no municipio;

e identificar e regulamentar dreas e vias com necessidade de tratamento especial ao
transito de veiculos que exercem a atividade de fretamento;

e aperfeicoar o sistema de controle e de gestdo da frota de transporte coletivo privado.
S3do metas especificas para o transporte coletivo privado até 2024:

e promover a integra¢do com veiculos de fretamento com o transporte de média e alta
capacidades, através da criacdo de infraestrutura de apoio;

e definir plano de operacao no sistema viario com base nas informag¢oes cadastrais dos
veiculos.

S3do metas especificas para o transporte coletivo privado até 2029:

e revisar as regulamentacdOes e condi¢des para a atividade de fretamento no municipio,
com o objetivo de adequa-las ao contexto de circulacdo de 2029.

Transporte Escolar

Transporte Escolar Privado

O Transporte Escolar Privado é uma modalidade de transporte coletivo privado que atende
estudantes (criangas e jovens) nas viagens entre suas casas e a escola. Esse servico foi
instituido pela Lei Municipal n2 10.154/1986 e regulamentado pelos Decretos 23.123/1986 e
23.747/1987, além das portarias 118/1998 e 125/2005. O valor cobrado nio é tabelado pelo
municipio e o servico é oferecido por auténomos, empresas ou escolas (no sistema de
autogestdo) além da propria PMSP por meio do Transporte Escolar Gratuito (TEG). Os
interessados em explorar o servico de transporte de escolares devem obter cadastro de
condutor (pessoa fisica) ou demonstrar a regularidade da empresa e da posse dos veiculos
(pessoa juridica) no Departamento de Transportes Publicos da SMT. Os veiculos sdo vistoriados
e licenciados pelo mesmo Departamento desde que cumpram as exigéncias de regularidade
documental e de seguranga, obtendo no DETRAN a placa vermelha. As caracteristicas dos
veiculos utilizados no TEG estdo descritas no Manual de Padrao Técnico de Veiculos para TEG
elaborado pela SPTrans. Atualmente ha cerca de 3.700 empresas licenciadas no DTP para esse
servico, 18.700 condutores e 13.000 veiculos cadastrados.

A gestdo e caracteristicas do servico, propriamente, sdo responsabilidade dos prdprios
operadores. Algumas grandes escolas possuem frota prépria e oferecem o servigo diretamente
a seus alunos. O DTP fiscaliza o servico de maneira a garantir que o padrdo de seguranca
veicular e a documentacdo minima do condutor estabelecidos pela prefeitura sejam
respeitados.

A CET sinaliza reserva de espago junto ao meio fio em frente as escolas para a parada para
embarque e desembarque dos veiculos do transporte escolar, através de faixa branca pintada
no solo e sinalizacdo vertical de regulamentacao.
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Representantes do segmento estimam que mais de um milhdo de estudantes utilizem o
servico, o que potencialmente reduz a demanda no transporte coletivo publico, liberando
espaco fisico para passageiros comuns, bem como abre a possibilidade de retirar
aproximadamente 600.000 automodveis das vias da cidade. A Pesquisa de Mobilidade 2012 do
METRO identificou um aumento de 46% nas viagens realizadas por transporte escolar entre
2007 e 2012.

Nao resta duvida sobre a utilidade e beneficio desse servico para a eficiéncia e qualidade da
mobilidade urbana, para o estimulo a frequéncia escolar em virtude da facilitacdo do acesso as
escolas (privadas ou publicas), e para a seguranca no deslocamento de jovens e criangas
estudantes, visto que é baixa a sinistralidade com veiculos de transporte escolar.

Tratando-se de atividade econ6mica de ambito privado, cabe a SMT restringir-se a
regulamentacdo do servico bem como a fiscalizagdo, da maneira como ja atua. Além da SMT,
concorrem para a regulamentacdo os orgdo federais do Sistema Nacional de Transito —
DENATRAN e CONTRAN — que tém competéncia para decidir sobre matérias referentes a
caracteristicas dos veiculos e obrigatoriedade de itens de seguranca.

Propbem-se as seguintes a¢des para o segmento do Transporte Escolar Privado, a serem
viabilizadas até 2018:

e Instituir grupo de trabalho coordenado pela SMT, com a participacao do DTP e CET,
para a proposicdo de solugBes na identificacdo de areas de embarque/desembarque
de estudantes junto as escolas, fora da via.

e Estruturar, no ambito do DTP, rotinas periddicas de avaliacdo da qualidade do servico
prestado de maneira a obter melhorias constantes principalmente no quesito
seguranga.

e Definir no DTP metodologia para avaliagdo e dimensionamento da frota de veiculos
€m operagao nesse servigo.

Transporte Escolar Gratuito

O programa de Transporte Escolar Gratuito — TEG (Foto 26) foi criado pela PMSP a partir do
Decreto n® 41.391/2001, substituido posteriormente pela Lei n? 13.697/2003. O objetivo
principal do programa é garantir o acesso seguro a escola a alunos carentes matriculados na
rede municipal de educac¢do infantil e ensino fundamental. O TEG leva criangas de suas
residéncias até a escola e depois das aulas, as transporta de volta para casa. Os veiculos sdo
sempre identificados e, em sua grande maioria, sdo operados por pessoas fisicas, mas ha
também condutores vinculados a cooperativas contratadas e a pessoas juridicas. Cada um
destes operadores transporta cerca de 20 criangas por viagem, sempre com a ajuda de um
monitor. A distancia de atendimento de cobertura do TEG (distdncia entre a residéncia dos
estudantes e a escola) é definido pela Secretaria Municipal de Educacdo.
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Foto 26 — Transporte Escolar Gratuito, TEG

Fonte: PMSP (Portal SME) / Foto: acervo
A coordenacdo das escolas municipais de S3o Paulo é de competéncia das Coordenadorias de
Educacao instaladas nas 32 Subprefeituras da cidade. Estas Coordenadorias de Educagao sdo
as responsdveis pelo cadastramento das criangas que necessitam de transporte gratuito.
Critérios determinados pelo decreto que criou o TEG priorizam o atendimento dos alunos:

e portadores de necessidades especiais;

com problemas crénicos de salde;

de menor faixa etaria;
e de menor renda familiar;
e que residam a uma maior distancia da escola.

Logistica e Transporte de Carga

Mobilidade da Carga e dos Servicos

Dentro dos conceitos utilizados no PlanMob/SP 2015, o de logistica dos fluxos urbanos remete
ao resultado do planejamento do sistema de transporte que busca o equilibrio entre a
eficiéncia na distribuicdo urbana de cargas, pessoas, bens, servicos e informagdes. No
tratamento dos deslocamentos das cargas, deverdo ser considerados os aspectos relativos as
caracteristicas de uso do solo como balizadores de medidas e intervencdes, além das questdes
de armazenamento das cargas, do transbordo, patios de estacionamento, ou seja, sua
infraestrutura de apoio, além das transferéncias intermodais e dos tipos de veiculos. Sdo varios
os assuntos vinculados ao tema carga urbana e interurbana, e eles apresentam alto grau de
especificidade, merecendo estudos também sobre o meio urbano da cidade por onde a carga
circula incluindo as cargas de passagem pela cidade como as perigosas, as super
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dimensionadas e em menor escala a carga a frete e motofrete, que prestam outro tipo de
servico a populacao.

Estima-se que na cidade de Sdo Paulo o volume médio diario de caminhdes em circulacdo
atinja 190 mil veiculos. Pesquisas internas realizadas pela CET identificam que desses, 84 mil
chegam diariamente pelas rodovias (aproximadamente 44%), dos quais 20 mil caminhdes sdo
de passagem (aproximadamente 10%). As mesmas observag¢des de campo estimam ainda que
circulam no centro expandido, a drea delimitada pelas vias do Mini Anel Viario, perto de 76 mil
veiculos de carga.

Em virtude da intensa utilizacdo das vias estruturais da cidade por transporte de cargas a SMT
pratica a gestdo da circulagdo de veiculos de carga, tendo para tal instituido zonas de restricao
de circulacdo de caminhdes de carga ainda na década de 1980. A legislacdo e as medidas de
restricdo vém se sucedendo com o passar do tempo, em um processo continuo de atualizagdo,
revisdo e aperfeicoamento. Atualmente Sdo Paulo possui dreas e vias definidas por legislacdo
especifica onde o transito de caminhdes é proibido, a saber:

e Zona de Maxima Restricdo de Circulagdo — ZMRC: drea do Municipio de Sdo Paulo com
restricdo ao transito de caminhdes, que concentra nucleos de comércio e servicos
(Figura 23).

e Zona Especial com Restricdo a Circulagdo — ZERC: drea ou via em areas exclusivamente
residenciais com necessidade de restricdo ao transito de caminhdes, a fim de
promover condi¢des de seguranca e qualidade ambiental.

e Vias Estruturais Restritas — VER: vias e seus acessos, com restricdo ao transito de
caminhdes, em horario determinado por meio de regulamentagdo local, com
caracteristicas de transito rdpido ou arterial, bem como tuneis, viadutos e pontes que
ddo continuidade a tais vias e constituem a estrutura do sistema viario.
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Figura 23 — Zona de Mdxima Restricao de Circulagdo — ZMRC
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Fonte: PMSP / Secretaria Executiva de Comunicagdo

Em tais areas e vias, apenas os caminhdes isentos ou excetuados aqueles previamente
autorizados pela SMT podem transitar em carater excepcional. A drea de abrangéncia, os dias
e os horarios de restricdo ao transito de caminhdes estdo fixados em legislacdo especifica.

A circulagdo urbana se constitui em um dos maiores desafios para a administragdo municipal.
Para um melhor entendimento dos fluxos de carga foi recentemente contratada a execuc¢do da
primeira Pesquisa Origem e Destino de Cargas da cidade (2015), cujos produtos deverdo
subsidiar novos estudos.

O Sistema de Logistica de Cargas, segundo o artigo 258 do PDE 2014 é o conjunto de sistemas,
instalagcOes e equipamentos que dao suporte ao transporte, armazenamento e distribuicao,
associado a iniciativas publicas e privadas de gestdo dos fluxos de cargas. Sdo componentes do
Sistema de Logistica e Cargas, de acordo com o Art. 259 do PDE:

“| - sistema vidrio de interesse do transporte de carga;

Il - vias e sistemas exclusivos de distribuicdo de cargas, incluindo dutovias e ferrovias
segregadas;

Ill - plataformas e terminais logisticos;

IV - centros de armazenamento, transbordo e distribuig¢éo;
V - veiculos de transporte de carga;

VI - pdtios de manutencdo e estacionamento;

VIl - instalagdes e edificacbes de apoio ao sistema.”
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Ainda segundo o PDE 2014, de acordo com o artigo 206, serdo necessarias algumas acoes
estratégicas quando do planejamento do Sistema de Logistica e Cargas. Sdo elas:

“I - incentivar o melhor uso da infraestrutura logistica instalada no Municipio, aumentando
sua eficiéncia e reduzindo seu impacto ambiental;

Il - planejar, implantar e ampliar a cadeia logistica de diferentes modais, incluindo os
modais rodovidrio, hidrovidrio e ferrovidrio;

Il - planejar, implantar e ampliar a infraestrutura logistica em conjunto com as demais
esferas de governo;

IV - regulamentar e monitorar a circulagdo de veiculos de carga, incluindo as cargas
perigosas e superdimensionadas;

V - planejar solugées de insercdo urbana do sistema de abastecimento e logistica que
minimizem os conflitos de convivéncia e as interferéncias entre este sistema e os demais
fluxos metropolitanos;

“VI - melhoria das condig¢bes de circulagdo das cargas no Municipio com defini¢do de
hordrios e caracterizagdo de veiculos e tipos de carga.”

Para a coordenacdo das acOes relativas ao planejamento do Sistema de Logistica de Cargas as
diretrizes especificas da Politica de Mobilidade de Cargas e Servicos no Municipio de Sdo Paulo
sdo:

e gestdo integrada do sistema de transportes, do sistema vidrio e do transito, como
condigdo para a melhoria da qualidade dos servigos prestados;

e articulagdao com as politicas publicas do Municipio do Estado e da Unido;

e priorizagdo da mobilidade de pessoas nos horarios de maior solicitacdo do sistema
viario;

e incentivo ao transporte das cargas e prestacdo de servicos no hordrio noturno;

e equacionamento do transporte de cargas e servicos, do sistema de movimentagao e

armazenamento de cargas e dos grandes equipamentos urbanos de distribui¢cdo, como
o CEAGESP;

e manutencdo de canais de informacdo e de participacdo da sociedade para garantir
melhor uso e aprimoramento do sistema.

e mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas
e cargas na cidade;

e adequacao dos sistemas de circulacdo e transporte de carga aos objetivos e diretrizes
de uso e ocupacao do solo, contribuindo, em especial, para a requalificacdo dos
espacos;
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e incentivo ao uso de tecnologias veiculares para o transporte de carga que reduzam a
poluicdo ambiental e elevem as condi¢des de conforto e seguranca;

Sao objetivos especificos da Politica de Mobilidade de Cargas do Municipio de Sao Paulo:

e garantir o abastecimento, a distribuicdo de bens e cargas, o escoamento da produgdo
e a prestacado de servicos, com veiculos de carga de maior eficiéncia logistica e menor
impacto ambiental dando preferéncia sempre que possivel aos veiculos elétricos, de
pequeno porte, mistos, especiais e ndao-motorizados;

e otimizar o uso do sistema viario, ao longo de todo o dia, com a distribuicdo dos fluxos
dos veiculos de transporte de carga para hordrios em que este sistema viario
apresente menor ocupagao;

e reduzir os conflitos de circulacdo entre pessoas, cargas e servicos;

e reduzir os impactos da passagem dos veiculos de transporte de cargas no transito em
geral e na infraestrutura viaria;

e adequar os sistemas de circulacdo e transporte aos objetivos e diretrizes de uso e
ocupacao do solo contribuindo para a requalificacdo do espaco urbano;

e monitorar e controlar a circulagdo dos veiculos de carga;

e incentivar a implantacdo de terminais que propiciem a intermodalidade e
multimodalidade dos transportes de carga;

e incentivar a implantacdo de mini terminais de carga como equipamento logistico para
o abastecimento do comércio varejista em areas de grande concentragao;

e incentivar a instalagdo de centrais de frete e de informag¢des aos transportadores.
Sdo metas especificas para logistica e transporte de cargas até 2016:

e concluir a Pesquisa Origem e Destino de Cargas e obter a base de dados e as matrizes
de viagens de carga;

e definir a periodicidade de execucdo das prdoximas pesquisas origem e destino de
cargas;

e avaliar o Projeto Piloto de Entrega Noturna, definir a viabilidade e a estratégia de
expansao para as demais regioes da Cidade;

S3ao metas especificas para logistica e transporte de cargas até 2017:
e definir a Rede Vidria Basica de Interesse de Cargas;
e desenvolver estudos para definicdo de modelo para simulacdo de cargas;

e estabelecer parceria com as universidades e com setor privado para desenvolvimento
de solugGes de logistica urbana;
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e desenvolver estudo para implantacdo de uma rede de Mini Terminais de Carga;
e regulamentar o transporte de carga ndao-motorizado.
S3do metas especificas para logistica e transporte de cargas até 2018:
e avaliar e propor melhorias na regulamentacdo do Veiculo Urbano de Carga — VUC

e desenvolver estudos para racionalizacdo do transporte urbano de cargas,
abastecimento da cidade e revisdo das regulamentagdes de restricdo ao transito de
caminhdes.

Sdo metas especificas para logistica e transporte de cargas até 2020:

e desenvolver estudo para implantacdo de terminais, plataformas e outros
equipamentos logisticos urbanos;

e atualizar os estudos para racionalizacdo do transporte urbano de cargas e
abastecimento da cidade.

Sdo metas especificas para logistica e transporte de cargas até 2024:

e desenvolver estudos para incentivar o uso de veiculos com tecnologias ndo poluentes
para o meio ambiente;

e implantar equipamentos logisticos urbanos.

Carga Perigosa e Superdimensionada

A cidade de S3o Paulo pratica gestdo da circulagdo de cargas superdimensionadas emitindo
cerca de 1.100 autorizacbes especiais de transito por més. Sdo consideradas cargas
superdimensionadas aquelas que tém:

e Dimensdo ou peso acima do regulamentado;

e Alto potencial de dano ao patrimdénio publico: sinalizagdo, fiagdo, pavimento e
estruturas como viadutos e pontes.

Compete a CET, através da Portaria DSV-G n2 21/98, emitir as autorizacdes especiais AET para
a circulacdo de transporte de carga superdimensionada dentro da cidade, bem como a
operacionalizagdo e fiscalizagdo desses veiculos. No hordrio das 06h as 10h e das 16h as 22h
ndo é permitida a circulagdo de conjunto transportador de carga superdimensionada. Essa
pratica esta consolidada em rotinas que necessitam de aperfeicoamento constante visando a
seguranca do deslocamento da carga pela cidade e a preservagao da infraestrutura vidria
municipal.

Em S3o Paulo também se pratica a gestdo da circulacdo e a fiscalizacdo de transporte de
produtos perigosos. Sdo considerados produtos perigosos os materiais, substancias ou
artefatos que possam acarretar riscos a saude humana e animal, bem como prejuizos materiais
e danos ao meio ambiente, conforme definido na Resolucdo n? 420 de 2004, da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, e conforme o Decreto n? 50.446/2009. Um
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levantamento preliminar mostra elevado nivel de ndo conformidade: entre dezembro de 2007
e agosto de 2014 de um total de 24.853 autuagdes elaboradas 81% dos veiculos fiscalizados
estavam em situacao irregular.

Foto 27 — Carga superdimensionada em circulagao

Fonte: SMT/CET Foto: blogcetsaopaulo

O DSV proibe a circulagdo de veiculos que transportam produtos perigosos das 5h as 10h e das
16h as 21h, de segunda a sexta-feira, exceto feriados, no minianel vidrio e no Centro
Expandido, a mesma area onde vigora o rodizio municipal de veiculos. O transporte de
produtos perigosos somente pode ser realizado por transportador devidamente inscrito no
Cadastro dos Transportadores de Produtos Perigosos — CTPP, com veiculos detentores da
Licenga Especial de Transporte de Produtos Perigosos — LETPP expedida pelo DSV, conforme
determinam os artigos 52 e 199, inciso Ill, do Decreto n? 50.446/2009, mediante a aprovac¢ido
do Plano de Atendimento a Emergéncias — PAE na SVMA, conforme Portaria n? 54/SVMA de
20009.

Sdo diretrizes especificas do transporte de cargas superdimensionadas e perigosas:

e aumento do controle da circulagdo de veiculos superdimensionados, através de
atualizacdo de legislacdo;

e aumento do controle da circulacdo de veiculos transportando produtos perigosos por
meio da intensificagdo da fiscaliza¢do;

e acidentes zero e controle informatizado de todas as viagens de produtos perigosos e
superdimensionados no sistema viario.

S3ao metas especificas para transporte de cargas superdimensionada até 2018:
e implantagdo do Sistema Unico de Autoriza¢des Especiais (SUAE);

e emissdo e cobranca das AET por meio eletrbnico;
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e Operacionalizacao de fiscalizag¢do eletronica de produtos perigosos.
Sao metas especificas para transporte de cargas superdimensionada até 2020:

e instalacdo de detectores de veiculos superdimensionados e balancas.
S3do metas especificas para transporte de cargas superdimensionada até 2024:

e construcdo de patio de transbordo, implantacdo de detectores de altura e instalagao
de balangas.

Pequenas Cargas

Motofrete

Em S3do Paulo o servico de motofrete — entrega e coleta de pequenas cargas por meio de
motocicletas — somente pode ser executado mediante prévia e expressa autorizacdo do
Departamento de Transportes Publicos, DTP, da SMT, nos termos da Lei n? 14.491/2007,
regulamentada pelo Decreto n? 48.919/2007.

A frota de motocicletas em S3o Paulo atinge cerca de um milhdo de veiculos, representando
13% da frota de veiculos registrados no DETRAN e 15% dos veiculos em circulagdo, de acordo
com o Relatério de Desempenho do Sistema Vidrio Principal da CET, 2013. Estimativas do
sindicato dos motofretistas (SINDIMOTOSP) e do DTP indicam um total entre 80.000 e 120.000
motocicletas dedicadas ao motofrete. Assim, muito embora a impressdo dos moradores da
cidade seja que a maioria dos motociclistas sao motofretistas, isto ndo corresponde a
realidade. Na verdade, a motocicleta é um meio de transporte amplamente utilizado para o
deslocamento casa-trabalho por ter manutencdo barata e consumir pouco combustivel, custar
pouco e ter mais agilidade no trafego urbano. O perfil dos motociclistas mortos em acidentes
de transito na cidade (CET, 2014) revela que os motofretistas ndo sdo o grupo mais
representado porque participam com 6% do total (27 pessoas em 440), enquanto estudantes
participam com 11% e ajudantes com 9%.
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Foto 28 — Motofrete em Sdo Paulo

=

il

Fonte: Blog Rapiddo / Foto:

O mesmo sindicato informa que a maior parte dos motofretistas de Sdo Paulo trabalha na
entrega de alimentos, principalmente no periodo noturno. Ha outros segmentos
especializados como o de entrega de jornais e revistas (cujo trabalho se concentra nas
madrugadas), de transporte de materiais hospitalares e a grande parcela de transporte de
documentos e encomendas gerais. Pode-se dizer que o servico de motofrete se consolidou na
cidade de maneira que hoje ndo ha morador que nao o utilize seja para a pizza nos finais de
semana, para receber o resultado de um exame de imagem ou um documento especifico.

A legislacdo paulistana que regulamenta a atividade do motofrete (que é anterior a legislacdo
federal sobre a matéria) tem por principal objetivo garantir a presta¢do do servico de maneira
segura, estabelecendo caracteristicas do veiculo, formagdo profissional do condutor e
obrigatoriedade do uso de Equipamentos de Prote¢do Individual (EPI's) no transporte de
pequenas mercadorias, e exigindo obrigacdes do empregador para as condi¢Ges de trabalho
do motofretistas. A legislacdo federal que regulamentou a profissdo (Lei 12.009/2009) também
trouxe grandes avangos ao definir a responsabilidade solidaria de cliente e empregador pelo
nao cumprimento das regras estabelecidas sobre o servigo, até mesmo irregularidades no uso
de EPI's por parte dos motociclistas ou falta de formagdo adequada. Apesar de todas estas
garantias legais, os préprios motofretistas ndo demonstram interesse em se regularizar na
profissdo. Em que pese a falta de dados seguros sobre o nimero de profissionais, o DTP
informa que hd 7.972 cadastros ativos de motofretistas e cerca de 5.000 motocicletas
regularizadas com a placa vermelha exigida por lei, nimeros claramente muito baixos diante
da realidade constatdvel nas ruas. Da mesma forma, no DTP estdo licenciadas apenas 105
empresas de motofrete e 120 empresas que entregam seus produtos em motocicletas,
numero que também parece inferior a profusdo de empresas que operam com transporte de
pequenas mercadorias.

A SMT, por meio do DTP, tem debatido com entidades de motociclistas, sindicatos e empresas
operadoras de motofrete para estabelecer praticas e regulamentacdes que garantam mais
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seguranca e profissionalismo ao servico e estimulem a regularizam dos motofretistas.
Atualmente estdo sendo abertas dreas de estacionamento gratuito exclusivas para
motofretistas que estejam regulares em relagdo 3 legislacdo®. Além disso, a CET oferece
cursos gratuitos de capacitacdo para a pilotagem segura e aprimoramento de técnicas de
conducao de motocicletas.

Com a criacdo da Divisdo de Transporte de Cargas abre-se uma oportunidade para rediscutir as
posturas municipais em relacdo ao motofrete e aplicar novas formula¢des para avancar na
regulamentacao dos profissionais e veiculos vinculados ao transporte de pequenas cargas.

Sao previstas as seguintes acdes voltadas ao motofrete, a serem concluidas até 2018:

e Instituir grupo de trabalho coordenado por SMT, composto por membros da nova
Divisdo de Transportes de Cargas, CET (fiscalizacdo, seguranca e educacgdo) e sindicato
da categoria dos motofretistas para:

e Avaliar a legislacdo existente e propor reformulagdo com vistas a torna-la de aplicacao
mais simples;

e Estabelecer encaminhamentos para a proposicdo da revisdo da lei ao Legislativo;
e Desburocratizar os procedimentos de regularizacdo dos profissionais;
e Garantir maior eficiéncia a fiscalizacdo de empresas de motofrete;

e Reforgar o vinculo com o DETRAN-SP a fim de estender a fiscalizagdo de empresas e
motofretistas a Regido Metropolitana;

e Definir estratégias de comunicagdo com a categoria dos motofretistas e com os
empresarios do ramo.

e Estimular o desenvolvimento de instrumentos de Tecnologia de Informatica que
auxiliem na melhoria da logistica da distribuicdo de pequenas cargas de maneira a
diminuir o nimero de viagens e racionalizar os itinerdrios;

e Estudar formas de envolver as empresas na observacdo cotidiana das condicBes de
manuteng¢do das motocicletas que estdo a seu servico bem como na mobilizacdo dos
motofretistas contratados quanto a regularizagdo profissional e posturas como
condutor de veiculo, aplicando-as em programas retomados periodicamente.

Frete em bicicletas

O numero cada vez maior de usudrios de bicicletas e ampliacdo da infraestrutura cicloviaria
viabilizam e estimulam a modalidade de entregas de pequenas cargas em bicicletas. Embora
nos dias de hoje sejam menores numericamente que as empresas de motofrete e os
motofretistas, a ampliacdo da atividade de entregas por bicicletas é condizente com os
principios e objetivos do PlanMob/SP 2015. Nesse sentido cabe a recomendacdo de estudar
formas de incentivo a esta modalidade de transporte de pequenas cargas.

3 Utilizacdo obrigatdria de placa vermelha, protetor de pernas, antena anti-pipa e bau padronizado.
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Carga a Frete

Carga a Frete é a atividade de transporte urbano de carga que se utiliza de estacionamento
privativo em via publica, disciplinada pela administracdo municipal e realizada por pessoa fisica
ou juridica proprietaria ou arrendatario mercantil de veiculo de carga ou misto. A portaria
146/2008 DTP/SMT estabelece as normas para implantagdo do servico. Para operar esta
modalidade é preciso obter o cadastro de condutor junto ao Departamento de Transportes
Publicos — DTP da SMT. Estavam cadastradas 230 pessoas e apenas uma empresa em junho de
2015. No primeiro semestre de 2015 foram apreendidos 62 veiculos de carga com frete
clandestino, com maior concentragao de casos na Zona Sul da cidade.

Assim como os taxis, a carga a frete possui licenca para ocupar o meio fio em pontos
especificos, onde os veiculos ficam estacionados a espera de servico. Esta modalidade de
servico de transporte de carga atua numa escala de vizinhanga, majoritariamente com veiculos
de carga que variam de camioneta a caminhdes bal. Em razdo do pequeno numero de
cadastrados, os pontos de carga a frete sdo muito menos numerosos na cidade que os pontos
de taxis, mas ainda assim constituem elemento de disputa pelo uso do espago viario.

Para o segmento da Carga a Frete propde-se a seguinte acdo especifica:

e Estimular o desenvolvimento de tecnologias de acesso da demanda de maneira a
modernizar e dinamizar a operacao dessa modalidade.

Sistema Viario

Gestao do Sistema Viario

A partir de 2013, com o programa de priorizacdo para o transporte coletivo no sistema viario, a
administragdo municipal iniciou a reversdo da ocupagao das vias predominantemente pelo
modo individual. O patamar histérico de 90 km de faixas exclusivas a direita para énibus foi
superado, atingindo-se 460 km em 12 meses. Além disso, foram implantados cerca de 360 km
de infraestrutura ciclovidria. Essas medidas contribuiram para a renovagdo da paisagem
urbana, devido ao menor nimero de veiculos estacionados ao longo do meio fio.

Para que o compartilhamento dos espacgos pelos diferentes modais pudesse ocorrer com o
menor conflito possivel, evitando acidentes e colisGes entre veiculos de porte distintos e
atropelamentos, foi necessario reduzir as velocidades maximas nas vias. Também, foram
estabelecidas e implantadas as Zona 40*’ (Foto 29), em centros de bairros e na area central da
cidade, onde a velocidade méaxima de circulagcdo deve ser a mais baixa possivel privilegiando o
conforto da circulagdo dos modais e do trafego de pedestres que costuma ser intenso. Outra
alteracdo ocorreu nas principais artérias de trafego da cidade (de 60 km/h para 50 km/h), e
nas vias de transito rapido (de 70 km/h para 60 km/h), contribuindo para gradativamente ser
reduzido o niumero de acidentes fatais no transito.

% Area com velocidade maxima de 40 km/h.
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Foto 29 — Area 40 no centro de S3o Paulo

Fonte: CET-SP / Foto: acervo

0 Plano Diretor Estratégico e a Gestdo do Sistema Viario

O Sistema Viario é formado pelo conjunto de infraestruturas necessdrias para a circulacdo de
pessoas e cargas. Conforme o artigo 226 do PDE 2014 ele é um dos componentes do Sistema
de Mobilidade. A Organizacdo do Sistema Vidrio estd entre os objetivos gerais do Plano
Diretor. Para cada area da cidade, de acordo com o grau de urbanizacdo, caréncias de
infraestrutura e problemas ambientais, foram propostos objetivos especificos para o viario.

e Nos eixos de estruturacdo da transformacgao urbana (150 km) de corredores de 6nibus
de média capacidade, o objetivo especifico é: “Desestimular o uso do transporte
individual motorizado, articulando o transporte coletivo com modos ndo motorizados
de transporte” (artigo 23, inciso VII).

e Para a rede de estruturacdo local o objetivo é: “Aprimorar e articular o sistema de
mobilidade local ao Sistema de Transporte Coletivo, priorizando os modos de
transporte ndo motorizados” (artigo 26, inciso Ill).

Sao diretrizes especificas para o Sistema de Mobilidade diretamente relacionadas a gestdo do
sistema vidrio (artigo 228 do PDE):

“Il - Diminuir o desequilibrio existente na apropriagdo do espaco utilizado para a
mobilidade urbana, favorecendo os modos coletivos que atendam a maioria da populagdo,
sobretudo os extratos populacionais mais vulnerdveis;”

“IV - Promover os modos ndo motorizados como meio de transporte urbano, em especial o
uso de bicicletas, por meio da criagéio de uma rede estrutural ciclovidria;”

“VI - Promover o compartilhamento de automdveis, inclusive por meio da previséo de
vagas para viabilizagdo desse modal;
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“VIl - Complementar, ajustar e melhorar o sistema vidrio em especial nas dreas de
urbanizagdo incompleta, visando sua estruturagdo e ligagdo interbairros;”

“IX - Complementar, ajustar e melhorar o sistema ciclovidrio;”

“XV - Estabelecer instrumentos de controle da oferta de vagas de estacionamento em
dreas publicas e privadas, inclusive para opera¢do da atividade de compartilhamento de

vagas;”

“XXIl - Criar estacionamentos publicos ou privados nas extremidades dos eixos de
mobilidade urbana, em especial junto as estagbes de metro, monotrilho e terminais de
integragdo e de transferéncia entre modais;

XXl - Implantar dispositivos de redugdo da velocidade e moderagdo de trdfego nas vias
locais, especialmente nas Zonas Exclusivamente Residenciais — ZER;

XXIV - Evitar o trdfego de passagem nas vias locais em ZER.”
As agoes estratégicas referentes ao Sistema Viario previstas no artigo 241 do PDE s3o:

“X - reducdo do espago de estacionamentos de automaveis para implantacdo de estrutura
ciclo vidria e ampliagdo de calcadas;

§ 19 adaptagcGes no sistema vidrio estrutural e ndo estrutural que promovam o
compartilhamento adequado do espago das vias entre diferentes modos de circulagdo,
motorizados e ndo motorizados, garantidas as condigées de seguranga;

§ 22 reserva de uma faixa de rolamento nas vias do sistema vidrio estrutural, existente ou
planejado, dotadas de 3 (trés) ou mais faixas de rolamento na mesma pista, para a
circulagdo exclusiva de transporte publico coletivo;

§ 32 ordenamento das vias do sistema vidrio estrutural de interesse do transporte coletivo
de forma a prioriza-las para a circulagdo de transporte publico coletivo por meio de
reserva de faixas exclusivas.”

A CET é responsavel pela gestdo do sistema vidrio colocando em prdtica a politica de
estacionamento na via, regulamentando a circulagdo de transporte de carga, fretamento,
estabelecendo restricdes a circulagdo de automdveis, sinalizando, monitorando e
operacionalizando o sistema vidrio diretamente através de agentes operacionais ou por meio
de recurso tecnoldgico. Cabe a CET também a gestdo da ocupacdo do sistema viario devido a
obras e eventos, e o dimensionamento de impactos e mitigacdo para polos geradores de
trafego. O detalhamento dessas ferramentas de gestdo esta apresentado nos itens a seguir.

Obras Viarias

A malha vidria disponivel na cidade de Sdo Paulo apresenta problemas de continuidade e
capacidade. As vias mais importantes, consideradas estruturais pela ligacdo que proporcionam
entre as diversas regides da cidade e entre a cidade e os eixos rodovidrios que a articulam com
o estado e o restante do pais soma cerca de 1.500 km, cerca de 10% do total do sistema viario
existente. Algumas vias estruturais tém caracteristicas geométricas problematicas e
descontinuidades.
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O PlanMob/SP 2015 mantém a conceituacdo do artigo 238 do PDE 2014 para a malha viaria do
municipio, classificando as vias existentes em diferentes tipologias conforme a fun¢do exercida
na rede:

“Stio componentes do Sistema Vidrio:
§ 12 As vias estruturais, classificadas em 3 (trés) niveis:

| - as vias de nivel 1 (N1) sGo aquelas utilizadas como ligagio entre o Municipio de Sdo
Paulo, os demais municipios do Estado de Sdo Paulo e demais Estados da Federagdo;

Il - as vias de nivel 2 (N2) sdo aquelas ndo incluidas no nivel anterior, utilizadas como
ligagdo entre os municipios da Regido Metropolitana de Sdo Paulo e com as vias de nivel 1;

IIl - as vias de nivel 3 (N3) sGo aquelas ndo incluidas nos niveis anteriores utilizadas como
ligagdo entre distritos, bairros e centralidades do Municipio de Sdo Paulo.

§ 29 As vias ndo estruturais, classificadas como:
I - coletoras, com fung¢do de ligacdo entre as vias locais e as vias estruturais;

Il - locais, com fung¢éo predominante de proporcionar o acesso aos imdveis lindeiro, nGo
classificadas como coletoras ou estruturais;

1ll - ciclovias;
“IV - de circulagdo de pedestres.”

As amplia¢des do sistema viario numa cidade ja construida sdo traumaticas e custosas porque
exigem desapropriagcdes de areas ja ocupadas, atingindo a populagao residente e as atividades
econdmicas instaladas, gerando impactos sociais. A abertura de novas vias, apesar de
melhorarem as conexdes inter-regionais urbanas e, portanto, a acessibilidade na cidade,
podem se tornar incentivadoras da utilizagdo do automdével e tiver seu efeito de melhoria
rapidamente anulado. Considerando a possibilidade, o PDE 2014 define claramente a
prioridade para o transporte coletivo e modos ativos no sistema vidrio. A promog¢do de maior
equilibrio na apropriacdo do espago utilizado para a mobilidade urbana favorece os modos
coletivos que atendam a maioria da populagdo, sobretudo os extratos populacionais mais
vulneraveis.
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Foto 30 — Ampliacdo do sistema vidrio: Cérrego Ponte Baixa.

O PDE 2014 também estabelece as ag¢Oes estratégicas sobre o sistema vidrio municipal a
serem adotadas até 2029 pelo PlanMob/SP 2015. Quanto a obras viarias destacam-se os

Fonte: PMSP-SECOM / Foto: Fabio Arantes

seguintes incisos e paragrafos do artigo 241:
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“I - complementar as vias estruturais do Municipio;
Il - implantar ajustes pontuais nas vias estruturais do Municipio;

Il - abrir novas vias no sistema estrutural permitindo a interligagéo entre bairros e a
conexdo com rodovias, entre elas, a interligagdo entre o bairro de Perus e a Rodovia dos
Bandeirantes;

IV - alargar e melhorar as vias estruturais do Municipio;”

“X - reducgdo do espago de estacionamentos de automdveis para implantagéo de estrutura
ciclovidria e ampliagdo de cal¢adas.

§ 1° O sistema vidrio estrutural e ndo estrutural poderd receber adaptagcées que
promovam o compartilhamento adequado do espaco das vias entre diferentes

modos de circulagéo, motorizados e ndo motorizados, garantidas as condicbes de
seguranga.

§ 29 Nas vias do sistema vidrio estrutural, existente ou planejado, dotadas de 3 (trés) ou
mais faixas de rolamento na mesma pista, 1 (uma) faixa devera ser destinada para a
circulagdo exclusiva de transporte publico coletivo.



§ 39 As vias do sistema vidrio estrutural de interesse do transporte coletivo devem ser
condicionadas e ordenadas de forma a priorizar a circulagéo de transporte publico coletivo
por meio de reserva de faixas exclusivas no vidrio.

$ 42 Os melhoramentos vidrios referentes ao Apoio Norte e ao Apoio Sul a Marginal do Rio
Tiete deverdo priorizar a instalagdo de rede de transporte publico coletivo de alta ou
media capacidade.

§ 52 Ndo serdo permitidas novas ligagbes do sistema vidrio do Municipio com o trecho sul
e norte do Rodoanel Metropolitano Mario Covas.”.

As obras vidrias consideradas prioritarias no PDE 2014 estao indicadas nos Mapas 8 e 9 que
fazem parte da lei 16.050/2014. Constam do mapeamento as vias estruturais que devem
receber melhorias, seja para cumprir com eficiéncia sua funcdo de ligacdo, seja para
receberem corredores de transporte coletivo de média capacidade. As vias estruturais a serem
construidas para complementacdo da rede e as intervengbes pontuais que permitem ajustes
em pontos de estrangulamento da rede estrutural. O cronograma de a¢des no sistema viario
estd integrado ao cronograma de implantacdo dos corredores de transporte de média
capacidade e aos ritmos e possibilidades dos projetos de desenvolvimento regionais propostos
no PDE.

Monitoramento do Sistema Viario

A grande demanda de viagens em S3o Paulo®® aliada a insuficiéncia de infraestrutura
disponivel® levou o poder publico municipal a criar uma politica de gestdo da demanda com
rodizio de veiculos. Com uma frota circulante diaria de 3,5 milhdes de veiculos o rodizio retira
diariamente 20% de veiculos de circulagdo. As restrigdes atingem também a circulagdo de
caminhdes em determinados horarios e perimetros. O objetivo dessas medidas é fazer com
que o sistema vidrio ofereca um nivel de servigo aceitdvel nas horas de pico.

Para a gestdo dessa demanda pelo vidrio a administracdo municipal deve se apoiar em
recursos tecnoldgicos. Atualmente (2015), dos quase 5.700 semaforos existentes em S3do
Paulo, apenas 105 trabalham com sistemas centralizados, em tempo real, ou seja, definem os
tempos de verde de acordo com o numero de veiculos que se aproximam (semaforos
inteligentes). Isto ocorre porque a rede de fibra ética que interliga os equipamentos entre si,
aos sensores instalados na pista e as centrais de controle tem apenas 120 km de extensdo e
mais de 20 anos de uso. A pequena extensdo da rede de fibra ética e a defasagem tecnoldgica
limitam o campo de monitoragdo das vias, o que implica baixa agilidade para responder a
qualguer problema nas vias como acidentes, quebra de veiculo ou alagamento.

Os sistemas centralizados de controle de semaforos incluem o monitoramento do trafego
através de cameras de Circuito Fechado de Televisdo — CFTV; a informacdo aos municipes das
condigcbes de trafego e alternativas viarias sdo fornecidas em Painéis de Mensagem Varidvel —
PMV’s. Estudos e pesquisas nacionais e internacionais estimam que a utilizacdo de sistemas
semafdricos com controle em tempo real permite uma diminuicdo média de 16% nos atrasos

%% 530 mais de 30 milhdes de viagens didrias — Pesquisa Origem e Destino 2007
%9278 km de vias de transporte coletivo de alta capacidade e apenas 1.500 de vias urbanas de bom
padrao.
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de viagem, tais como perda de tempo em espera semafdrica e lentiddes, quando comparada
com a utilizagao de sistemas semafdricos convencionais de tempo fixo.

A proposta da SMT considerada no PlanMob/SP 2015 é criar uma central de monitoramento
conhecida como Central Integrada de Mobilidade Urbana — CIMU que tem como objetivo
integrar as areas de transito e transporte subordinadas a SMT utilizando tecnologia da
informacdo. A integracdo operacional devera abranger, entre outras:

e controle de tuneis;
e servico de meteorologia;
e Sistema Integrado de Monitoramento e Transporte (SIM — SPTRANS);
e Central de OperagGes — CET;
e Central de Operacgbes — SPTrans.
As metas especificas da Central Integrada sao:

e disponibilizacdo de informacGes em tempo real a populacdo e aos meios de
comunicacdo em geral através de painéis de mensagens variaveis e demais sistemas
eletronicos além de canais de comunicacdo de midia e aplicativos;

e controle de semaforos em centrais com tempo real e em tempo fixo, proporcionando
a supervisao e controle de operacdo e falhas, além da prioridade para os 6nibus;

e controle operacional e estratégico da mobilidade urbana integrada.

Para obten¢do de um bom desempenho do vidrio sera necessario construir um parque
tecnoldgico de apoio ao monitoramento composto por:

e 3000 cruzamentos operando em tempo real;

e 2676 cruzamentos operando em tempo fixo com monitoramento centralizado;
e 1100 km de rede de fibra ética — CIMU;

e 1680 cameras de CFTV;

e 119 painéis de mensagens variaveis;

e 47 detectores de altura para controlar caminhes com excesso de carga.

Seguranca no transito

As dificuldades de mobilidade urbana de S3o Paulo, como os longos tempos de viagem, a
lotacdo do transporte coletivo e a poluicdo atmosférica causada pelos veiculos vem se
agravando ao longo dos ultimos anos, mas um dos impactos negativos do sistema de
mobilidade da cidade tem apresentado boa evolucao.

152



O indice de mortos para cada 100 mil habitantes, parametro internacional utilizado para medir
o grau de violéncia do transito, vem diminuindo gradativamente em S3o Paulo, conforme
apresentado anteriormente no Diagndstico da Mobilidade Urbana. Nos ultimos 30 anos o total
de mortos registrado em acidentes de transito reduziu de 2.495 em 1979 para 1.249 em 2014.
Isto se deve em grande medida a crescente organiza¢do da circulacdo obtida pela atuacdo da
autoridade de transito que mantém operacdo e monitoramento constante do trafego nas
areas mais adensadas e realiza a fiscalizacdo das infragbes de transito, principalmente a
fiscalizacao fotografica eletronica da velocidade.

O controle da velocidade é crucial para a reducdo da mortalidade e da gravidade dos acidentes
de transito. Segundo pesquisas desenvolvidas no exterior*® o risco de ocorréncia de acidentes
cresce exponencialmente a partir de 65 km/h. Ndo apenas o risco de ocorréncia de acidentes
se torna maior como a gravidade do acidente também cresce ja que o tempo de reacdo a
incidentes é menor, a distancia requerida para frenagem é maior e a energia liberada no
impacto é mais letal para o corpo humano. Entre 1996 e 1997 o nimero de acidentes fatais em
S3o Paulo diminuiu em 29% (de 2.245 para 1.600) em razdo direta do inicio de operagao de
radares para a fiscalizacdo fotogréfica eletrénica da velocidade.

Desde 2011 as velocidades maximas regulamentadas nas principais vias da cidade vém sendo
revistas. Atualmente, diversas vias arteriais tiveram a velocidade reduzida de 60 km/h para 50
km/h, sendo mais impactante a redugdo das velocidades maximas na Avenida Marginal do Rio
Tieté. A CET licitou novo contrato de fornecimentos de radares para fiscalizagdo do transito.
Ainda em 2015 deverdo entrar em pleno funcionamento cerca de 840 novos radares,
aumentando em 40% o total em funcionamento desde 2013. Os equipamentos fiscalizardo
excesso de velocidade, invasdo de faixas/corredores de onibus, avanco do vermelho do
semaforo, desrespeito a faixa de travessia, conversdo proibida e desrespeito ao rodizio. Os
radares sdo responsaveis por cerca de 70% das multas registradas no municipio.

Nos ultimos cinco anos, porém, a crescente utilizacdo da motocicleta na cidade, seguida do
aumento do numero de acidentes com vitimas e acidentes com mortes, envolvendo
motociclistas, reduziu o ritmo dos ganhos em seguranga que vinham sendo historicamente
obtidos. Mesmo com esse crescimento verificou-se que entre 2011 e 2013 o numero de
acidentes com mortes envolvendo motociclistas também apresentou uma queda: de 512 no
ano de 2011 para 438 em 2012 e novamente para 403 em 2013. Essa queda ocorreu em razao
da crescente profissionalizagdo dos motofretistas, da fiscalizagdo de velocidade especifica com
uso de cameras fixas em viadutos, das campanhas de seguranca, da ampliagdo do uso do
capacete, com adesdo superior a 95% dos motociclistas e das operagdes de fiscalizagdo
sistematicas da policia militar a quatro anos, reprimindo a condug¢do sem a devida habilitagao
e a utilizacdo de motocicletas com documentagdo incompleta ou irregular.

No ano de 2014 foi constatado um crescimento das fatalidades em todas as categorias de
usudrios, aumentando o nimero de mortos em 8,4% em relacdo a 2013. Os 1.249 mortos de
2014 s3o, no entanto o terceiro menor resultado de acidentes com morte dos ultimos nove

9 Sobre o risco de ocorréncia de acidentes em funcdo da velocidade na via: Kloeden, C.N.; McLean, A. J,;
Moore, V. M.; Ponte, G. Travelling Speed and the Rate of Crash Involvement Report CR 172, Volume 1
(Findings), Federal Office of Road Safety, Canberra, Australia, 1997.
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anos, sugerindo uma variacdo de pequena escala, que ndo altera significativamente a
tendéncia de queda devendo ser objeto de investigacdo detalhada.

Grafico 37 — Mortes em acidentes de transito por tipo de usudrio das vias
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Fonte: CET: Acidentes de Transito Fatais — Relatdrio Anual 2014 (reelaborado SMT/SPTrans)

Por conta da varia¢cdo no ultimo ano, a taxa de mortos por 100 mil habitantes em S3o Paulo
variou em 9,5% passando de 9,56 para 10,38. Essa taxa é inferior 3 metade da taxa brasileira,
atualmente em 22 mortos por 100 mil habitantes, entretanto, ainda é triplo do indice
verificado em outras metrépoles mundiais como a cidade de Nova York, por exemplo. Assim, a
administracdo municipal decidiu em 2011 (quando o indice ainda estava em 12,00) reduzir em
50% o numero de mortos no transito, conforme o programa da Década de Segurancga Vidria
lancado pela ONU. Portanto, a meta estabelecida ainda antes do PlanMob/SP 2015 era reduzir
o indice para 6,00 por 100 mil habitantes até 2020.

Os resultados parciais de 2015 (janeiro a junho) demonstram que a tendéncia de queda de
vitimas de acidentes de transito foi retomada: houve uma redugdo de 18,5% no total de
mortos em comparagdo com 2014, como ja indicado na introducdo desde documento,
atingindo todos os tipos de usudrios. Diante desses resultados, considera-se factivel atingir o
indice de seis mortos por 100.000 habitantes até 2020.

As mortes no transito atingem sobretudo a populagdo jovem masculina, composta
majoritariamente por motoristas e motociclistas com idade média de 29 anos, amplificando as
perdas econdmicas geradas pelos custos dos acidentes ja que interrompe a vida de pessoas em
idade produtiva. Os acidentes deste tipo ocorrem principalmente em vias periféricas de grande
movimento: das 50 vias com maior incidéncia de acidentes com morte em 2013, 35 sdo
avenidas de regides periféricas. A média de idade entre os pedestres mortos por
atropelamento (47% do total) é de 52 anos, sendo que esse tipo de acidente estda mais
concentrado na area central e subcentros dos bairros.
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Segundo o levantamento de opinido sobre a mobilidade urbana elaborado pela SMT em 2015,
gue esteve disponivel no sitio da SMT- PlanMob/SP 2015, 43% das pessoas que preencheram o
formulario*' disseram que o risco de sofrer acidentes no transito é um fator determinante da
ma qualidade de vida da cidade. Pode-se inferir a partir disso que a percepcao da populagao é
de que o transito na cidade é violento e estressante.

Diante da experiéncia e dos resultados alcancados, a diretriz em seguranca de transito
proposta é manter o foco na reducao e fiscalizacao da velocidade e realizar programas de acado
em educacdo e campanhas, bem como desenvolver projetos especificos de seguranca que
confluam para o objetivo de reduzir as vitimas de acidentes de transito.

A CET langou em 2013 o Programa de Protecdo a Vida (PPV), um conjunto de medidas para
melhorar a seguranca viaria a partir de novos conceitos sobre mobilidade urbana. A proposta é
conscientizar e motivar todos os usudrios do transito na pratica de atitudes de respeito e
urbanidade no compartilhamento do espaco vidrio, especialmente com relacdo aos mais
vulneraveis como pedestres e ciclistas. Assim, as acdes em seguranca de transito sdo
concebidas como um conjunto que tem garantido os resultados positivos em reducdo de
vitimas ja em 2015.

Sao objetivos especificos das acdes em seguranca de transito:

e prioridade aos pedestres e aos modos ativos;

e mitigacdo dos custos ambientais e sociais;

e reduc¢do do numero de acidentes e mortes no transito;

e implementac¢do de ambiente seguro ao deslocamento dos modos ativos.
S3ao metas especificas para a seguranga no transito até 2015:

e Area 40 - criar sete novas areas até dezembro de 2015.

Melhorar o grau de seguranga para pedestres e ciclistas em dreas de concentragao de pessoas,
tais como centralidades de bairros e dreas de concentracdo de comércio e servicos, adotando
a velocidade maxima de 40 km/h. A probabilidade de ocorréncia de uma fatalidade em um
atropelamento sobe de 40% para 80% quando a velocidade de impacto é maior que 40 km/h.

e Frente segura — implantar 176 novos projetos até dezembro de 2015.

Criar drea de espera especial para motocicletas e bicicletas nos semaforos, entre a faixa de
travessia para pedestres e a faixa de retencdo para os demais veiculos, a fim de dar maior
visibilidade para pedestres e motociclistas, aumentar o respeito de motociclistas as faixas de
retencdo e de pedestre e diminuir o risco de acidentes envolvendo motocicletas no
cruzamento. Em 2014 Foram implantados 148 projetos.

Sao metas especificas para a seguranga no transito até 2016:

*I No total a enquete da SMT registrou aproximadamente 7.500 respostas ao questionario ofertado.
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e Redugao de velocidade — reduzir as velocidades praticadas nas vias.

Adotar velocidade maxima de 50 km/h em todas as vias classificadas como Arteriais de tipo 1 —
Vias com cruzamentos semaforizados, uma ou duas pistas, predominancia de trafego de
passagem, ligacdo entre regiGes distantes da cidade; adequar aos cronogramas de implantagdo
de radares de fiscalizagdo eletronica de velocidade; avaliar as implantagdes das Areas 40 e
replicar a experiéncia em outras areas.

e Frente Segura — implantar novos 200 projetos até dezembro de 2016.

Elaborar e implantar novos 200 projetos até 2016. Avaliar resultados e readequar o projeto,
estabelecendo novas metas a partir de 2017.

S3do metas especificas para a segurancga no transito até 2017:
e Auditoria — implantar auditoria de seguranca em vias da rede estrutural.

Hierarquizagdo das vias por indice de periculosidade: volume de veiculos, quilometragem e
numero de acidentes; identificacdo dos riscos e causas dos acidentes. Elaboragdo de projetos
de intervencdo fisica como geometria e sinalizacdo vidrias e mudancas operacionais para
diminui¢do da ocorréncia de acidentes.

Implantagao de projetos a partir de 2018.
S3ao metas especificas para a seguranga no transito até 2021:
e Reducao de vitimas — avaliar resultados.

Avaliagdao de resultados das a¢bes durante a Década de Seguranga de Transito da ONU e
definicdo de nova meta e novas estratégias para reducdo de vitimas.

Atividades Permanentes de seguranca no trdnsito

Projetos de Seguranga rotineiros e de curto prazo que envolvem a concepg¢ao, planejamento,
projeto e implantacdo de solugGes para problemas de seguranca e reducdo de vitimas como
ampliacdo de passeios, revisdo e relocacdo de faixas de travessia, encurtamento de distancias
de travessia, projetos de geometria para diminuicdo de velocidade.

Gerenciamento dos Estacionamentos no Municipio de Sao Paulo

As grandes cidades brasileiras tém vivenciado um progressivo esgotamento de suas condi¢Ges
de mobilidade urbana, resultando em aumento da degradacao ambiental, iniquidade no
acesso as oportunidades ofertadas pela cidade, perdas econdémicas associadas ao
congestionamento, entre outros problemas. Este foi o reflexo de uma duradoura politica que
privilegiou além de subsidiar o uso do transporte individual motorizado em detrimento dos
modos coletivos.

O desestimulo ao uso do transporte individual motorizado tem importante papel na
redistribuicdo modal em direcdo aos modos coletivos e ativos, fundamental para que as
cidades atinjam melhorias em suas condi¢cdes de mobilidade urbana, além da reducdo das
emissoes veiculares.
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A PNMU estabelece como instrumentos de gestdao do sistema de transporte e da mobilidade
urbana (artigo 23):

“I - restrigdo e controle de acesso e circulagéo, permanente ou tempordrio, de veiculos
motorizados em locais e hordrios predeterminados;”

“Ill - aplicagdo de tributos sobre modos e servigos de transporte urbano pela utilizagéo da
infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servigos de
mobilidade, vinculando-se a receita a aplicagdo exclusiva em infraestrutura urbana
destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo motorizado e no
financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma de lei;

IV - dedicagdo de espago exclusivo nas vias publicas para os servigos de transporte publico
coletivo e modos de transporte ndo motorizados;

V - estabelecimento da politica de estacionamento de uso publico e privado, com e sem
pagamento pela sua utilizagdo, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana;”.

A PNMU indica instrumentos que promovem restricdo ao uso do automovel: restricdo de
acesso, aplicacdo de tributos e reducdo de espaco sdo ferramentas de gestdo de demanda do
uso do automoével. A gestdo de estacionamento é um instrumento de desestimulo ao uso do
transporte individual motorizado, principalmente, considerando que este instrumento tem
sido adotado com bons resultados em diversas cidades do mundo. Isso leva a uma mudanca de
forma de atuagdo do planejamento de transporte que anteriormente seguia o conceito de
prever e prover vagas, para substituir por um modelo de Gerenciamento da Demanda.

Gestdo de Estacionamento em Sao Paulo

Segundo a OD 2007, 28% das viagens didrias realizadas na cidade de Sdo Paulo ocorrem a
partir da utilizacdo do automaovel. Sdo aproximadamente sete milhdes de viagens que iniciam
ou terminam em alguma modalidade de estacionamento. A localizacdo das origens e destinos
das viagens permite identificar as dreas de maior demanda por vagas de estacionamento
(considerando-se os entrevistados que declararam utilizar o modo). Tal informacdo é
importante para se compreender a dimensdo da intervencdo necessaria em areas onde se
deseja praticar a gestdo de estacionamento. As dreas verificadas como as principais geradoras
e atratoras de viagens sdo identificadas nas Figura 24 e Figura 25 a seguir:
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Figura 24 — Origem das viagens realizadas entre 6h e 9h da manha pelo modo auto
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Fonte: IEMA — elaborado a partir da Pesqwsa OD 2007 - Cia do Metr6 de S. P.

Figura 25 — Destino das viagens realizadas entre 6h e 9h da manha pelo modo auto
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Fonte: IEMA — elaborado a partir da Pesquisa OD 2007 — Cia do Metro de S. P.

As viagens realizadas no pico da manha consistem em sua grande maioria aos deslocamentos
casa-trabalho. Assim, pode-se associar as manchas da Figura 24 aos locais de maior
concentracdo de residéncia dos usudrios de automovel e na Figura 25 aos locais de maior
concentracdo de postos de trabalho desses mesmos motoristas. Chama atencdo a
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concentracdo dos locais de destino das viagens utilizando automével: drea central, regido da
Avenida Paulista, Pinheiros e Itaim. Tais manchas refletem locais de aten¢do para o
desenvolvimento de ag¢Bes especificas a gestdo de oferta vagas.

A Pesquisa OD também identifica a tipologia das vagas utilizadas pelos entrevistados que
declararam realizar suas viagens dirigindo auto. Os resultados sdo apresentados na Tabela 10 a
seguir.

Tabela 10 — Tipologia de vagas utilizada segundo Pesquisa OD 2007

tipo de estacionamento N2 registrado (1) -

meio- f|o (livre) 8.337 20,3%
rotativo (Zona Azul) 283 0,7%
na via 8.620 21%
proprio (2) 18.620 45,7%
patrocinado (3) 11.145 27,1%
avulso (4) 1.177 2,9%
mensal (5) 1.398 3,4%
fora da via 32.501 79%

total geral 41.121 | 100%

Fonte: METRO — Cia. do Metropolitano — Pesquisa Origem e Destino, 2007.
1) Considera o numero de entrevistas realizadas e ndo seus valores expandidos para toda a cidade.

2) Vagas proprias sdo aquelas de propriedade de seus usudrios, como as vagas em edificios
residenciais;

3) Vagas patrocinadas sdo aquelas que seus usuarios ndo pagam por seu uso, como edificios de
escritérios em que os funcionarios das empresas tém o direito de estacionar gratuitamente ou em
estabelecimentos comerciais onde clientes estacionam gratuitamente;

4) Vagas avulsas sdo aquelas disponiveis em estacionamentos comerciais de forma que seus custos
sdo pagos em fung¢do do periodo de permanéncia do veiculo;

5) Vagas mensais sdo destinadas a usuarios cativos de estacionamentos pagos que desembolsam
valores mensais para utilizar as vagas livremente. Essa modalidade é bastante utilizada por usuarios
recorrentes de estacionamentos, como aqueles que realizam viagens didrias ao trabalho. Em geral
esses usudrios sdo sensiveis ao prego das vagas.

A observacdo da tabela anterior indica uma notavel diferenca entre o volume de entrevistados
que declararam utilizar estacionamentos fora da via em comparacdo com aqueles que
declararam fazer uso de vagas disponiveis na via. Essa informacdo ressalta o peso que as vagas
localizadas em edificios residenciais e comerciais representam para a gestdo de
estacionamento. Elas ndo podem ser desconsideradas no desenvolvimento da Politica de
Gestdo de Estacionamento, devendo ser tratados dessa forma na Lei de Parcelamento, Uso e
Ocupac3o do Solo — LPUOS em anélise pelo Legislativo®

*2 Conforme Projeto de Lei 272/2015 em apreciacdo na Camara Municipal de S3o Paulo
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O PDE 2014 deu as bases da nova LPUOS 2015 estabelecendo novos pardmetros para o
tratamento do estacionamento, na via e fora da via, na cidade. A diretriz adotada no PDE de
concentrar o adensamento urbano nos Eixos de Estruturacdo Urbana (artigo 22) é
acompanhada da orientagdo para desestimulo do uso de autos nesses mesmos eixos (artigo
23) e da definicdo de exigéncia de vagas de estacionamento nas novas edificagdes nos eixos
pelo maximo a ser ofertado e ndo pelo minimo (artigo 80).

As diretrizes para revisdo da LPUOS no PDE, artigo 27, estabelecem parametros para o
PlanMob/SP 2015. Entre outras orientag¢des esta: “criar condigdes especiais para a construgdo
de edificios-garagem em dreas estratégicas como as extremidades dos eixos de mobilidade
urbana, junto as estagbes de metr6, monotrilho e terminais de integragdo e transferéncia
modais” de maneira a propiciar a transferéncia de usudrios do modo individual para o modo
coletivo. Estd definido no artigo 229 que o Plano de Mobilidade devera conter “programa de
gerenciamento do estacionamento no Municipio com controle de estacionamento na via
publica, limitagdo de estacionamento nas dreas centrais e implantacdo de estacionamentos
publicos associados ao sistema de transporte coletivo...”. O artigo 241, que define as agGes
estratégicas que deverdo ser adotadas para o sistema viario estd relacionado: “reduzir o
estacionamento para implantar ciclovias e ampliar calgadas”.

Finalmente, o Decreto n? 55.638/2014 que regulamenta a Lei n2 15.234/2010 sobre a Funcdo
Social da Propriedade Urbana ndo considera “o estacionamento rotativo de veiculos como
atividade econémica que ndo necessita de edificagdo”, abrindo a possibilidade de classificar os
lotes como subaproveitados e sujeitos ao Imposto Predial Progressivo, conforme a Lei n@
15.234/2010. Dessa forma, pode ser combatida a proliferacdo da oferta de estacionamentos
particulares fora da via que retroalimentam o estimulo ao uso do automavel.

Essas orientagbes sdo coerentes com toda a proposta no PDE 2014 de crescimento urbano
sustentavel estruturado pelos investimentos em transporte de média e alta capacidades, que
exigem a revisdo da postura de acomodacdo do auto particular nas edificagdes, bem como um
novo posicionamento da gestao do estacionamento nas vias.

Estacionamento na Via

A oferta de estacionamento na cidade acontece tanto em espacgos privados quanto em espacgos
publicos. Tal distribuicdo recai sobre diferentes secretarias do municipio, embora seja clara a
interferéncia mutua entre as politicas de uso do solo e transportes.

A permissdo de estacionamento de veiculos ao longo do meio fio das vias é regulada pela CET.
A regra geral é regular a oferta de estacionamento de acordo com a necessidade de prover
maior capacidade de escoamento do fluxo nas vias, garantir a seguranca da circulacdo e o
acesso as atividades urbanas. Assim, o estacionamento é proibido nas vias de transito rapido
(vias expressas, sem cruzamentos em nivel), na maior parte das vias arteriais (vias de maior
extensdo e capacidade, que permitem ligacGes entre bairros e desses com o centro) e na maior
parte das vias que tém faixas exclusivas para 6nibus, priorizando dessa maneira a plena
utilizacdo da capacidade viaria. As exce¢Oes se explicam por caracteristicas particulares de
algumas vias que condicionam a proibicdo do estacionamento apenas em determinados
hordrios, em geral nos picos de maior movimento. As vias classificadas como coletoras
(sistema viario secundario que alimenta e da suporte as vias principais) que apresentam maior
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volume de trafego tém o estacionamento regulamentado por hordrio na maior parte dos
casos, a fim de prover acesso ao auto e preservar a capacidade vidria quando é maior o fluxo
de veiculos. As vias locais, regra geral, tém estacionamento liberado.

Outra modalidade de estacionamento na via é o rotativo pago, a Zona Azul, (Figura 26)
adotado nas vias de dreas de concentracdao de comércio e servicos onde é grande a demanda
de estacionamento de curta duracdo e pouca a oferta de estacionamento fora da via. O
objetivo é ampliar a oferta de vagas através da cobranca e regulamentacao de prazo maximo
de permanéncia, de maneira que a rotatividade promova um melhor aproveitamento das
vagas, até porque o acesso de usudrios de auto a essas areas é entendido como estratégico
para as atividades urbanas ai estabelecidas.

Figura 26 — Distribuicdo do estacionamento rotativo em S3o Paulo — Zona Azul | 2014
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Fonte: CET, 2014.

O prego do estacionamento rotativo pago na cidade ainda é relativamente baixo™ e o prazo
maximo de estacionamento é de 2 horas na maior parte da cidade (ha varias exce¢des para
atender especificidades como universidades, parques e abastecimento urbano). Atualmente
sdo oferecidas cerca de 39.000 vagas de estacionamento rotativo pago em S3o Paulo,
englobando vagas rotativas para carga/descarga, vagas para pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, vagas para idosos, vagas para O6nibus fretados e motofrete, distribuidas
em toda a cidade de acordo com a Tabela 11 da seguinte forma:

** Em valores de 2015 R$5,00 por cada hora estacionada em via publica.
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Tabela 11 — Distribuigdo de vagas de Zona Azul | 2015

°/°

Centro 28%
Oeste 14%
Norte 2%
Leste 20%

Sul 36%

Fonte: CET, 2015.

A regulamentagao do estacionamento na via estd submetida, portanto, a critérios de
seguranca e fluidez do trafego e ao principio de assegurar oferta de vagas ao usudrio de
automoével principalmente em centros de comércio e servico.

Diretrizes para o controle de estacionamentos na via piiblica

A Politica de Estacionamento resultante das orientacbes do PDE 2014 deverd abordar a
provisdo do estacionamento para automével particular, na via ou fora dela, como um
elemento na dindmica da mobilidade urbana que deve ser gerido em consonancia com os
demais componentes do sistema de mobilidade. Assim, para um programa para o
gerenciamento dos estacionamentos no Municipio de Sdo Paulo no PlanMob/SP 2015 sdo
propostas as seguintes diretrizes:

e desestimular o acesso do modo individual na drea central e subcentros, dando
prioridade de vagas no meio fio para carga e descarga (incluindo o motofrete);

e estudar a viabilidade da oferta de estacionamentos em garagens subterraneas ou
edificios-garagem em locais de comércio especializado ou interesse turistico;

e praticar diferentes tarifas para desestimulo de uso do auto, aumentando o preco na
area central, Paulista, Jardins, Consolacdo, Pinheiros, Brooklin e Itaim Bibi, inclusive
nas garagens publicas fora da via;

e prover solucdo a demanda de grandes centros de saude da area interna ao minianel;

e estabelecer relagdo de terminais de transporte ao redor dos quais a LPUOS devera
definir condi¢des especiais nas ZOE* para a construgdo de edificios-garagem para
concretizar a transferéncia modal;

e investir na gestdo informatizada do estacionamento rotativo pago.
Sdo agdes especificas para controle de estacionamentos em 2015:

¢ Implantagdo de Estacionamentos Publicos vinculados aos Transportes — indicar areas
para integracdo intermodal entre auto e transporte coletivo de média e alta
capacidade.

* Zona de Ocupacao Especial — ZOE
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Para subsidiar a elaboracdo do projeto de nova LPUQOS foram listados os terminais de 6nibus,
metrd e trem ao redor dos quais deverdo ser previstas as condi¢des especiais, citadas no artigo
27 do PDE 2014, em virtude de seu posicionamento na rede que propicia a troca do modo
individual pelo coletivo:

- terminais de Onibus existentes: Sdo Mateus, Sapopemba, Cidade Tiradentes e
Lapa;

- terminal de 6nibus futuros: Tiquatira;

- estacOes de metrd existentes: Barra Funda, Butantd, Tucuruvi, Carandiru,
Campo Limpo, Sacom3, Santos — Imigrantes e Jabaquara;

- estagdes de metrd planejadas: Nova Manchester, Penha, Agua Rasa e Vila
Formosa da Linha 2 — Verde; Largo do Taboao, Vila S6nia e Morumbi da Linha
4 — Amarela; Monte Belo do monotrilho até Granja Viana; Cidade Lider,
Brasilandia, Freguesia e ltaberaba da Linha 6 — Laranja; Vila Maria da Linha 19
— Celeste; além das proximidade da Av. Guido Caloi na Linha 5 — Lilas, apds a
inauguracao completa.

- estacOes de trem existentes: Pirituba, Guaianazes e Jurubatuba;
- estagOes de trem planejadas: Sdo Miguel e Itaim Paulista.
Sao agles especificas para controle de estacionamentos até 2016:

e Estacionamento Rotativo Pago — elaborar plano e estratégia de implantagdo de gestao
informatizada:

- licitagdo para adogdo de parquimetros na operagao da Zona Azul.

- Estudo de diferenciacgdo tarifaria por drea na cidade e estratégia de adogao das
novas tarifas:

- avaliacdo da rotatividade da Zona Azul por horarios, na cidade;

- avaliagdo da alteragdo dos horarios de funcionamento de Zona Azul em razdo
do uso do solo;

- definicdo de estratégia de diferencia¢do tarifaria por tempo de permanéncia
ou valor;

- definicdo de valor da tarifa em func¢do da localizacdao de Zona Azul na cidade.
e Vagas - Limitacdo de Estacionamento na Area Central:

- estudo da demanda e adequacdo da oferta de vagas de Zona Azul para
carga/descarga e motofrete;

- avaliacdo da demanda e realocagdo das vagas de Zona Azul para automoveis;
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- avaliacdo de diferentes alternativas de horarios de operacdao de Zona Azul
(carga/descarga noturna).

Sao agoes especificas para controle de estacionamentos até 2018:
e Garagens publicas — Estudo de viabilidade de concessdo de areas para construcdo:

- identificacdo de areas cuja atividade é dinamizada pelo acesso do modo
individual tais como turismo, comércio especializado, lazer;

- formulacdo da proposta econémico-financeira de parceria, concessdao ou PPP
com a iniciativa privada;

- realizacdo da licitacdo publica.
e Acesso a equipamentos — Plano de atuacdo junto a grandes equipamentos de salde:

- identificar os equipamentos de saude que apresentam problema de acesso,
circulacdo de veiculos, pedestres e estacionamento;

- elaboracdo de propostas de melhoria de atendimento para as diferentes
demandas de estacionamento na via e fora da via: emergéncias, ambulancia,
carga/descarga, vagas especiais, profissionais de saude, pacientes;

Sdo agdes especificas para controle de estacionamentos até 2020:
e Avaliacdo das acOes de reestruturagdo da oferta de vagas na area central e subcentros.

e Avaliagcdo das ag¢les de estimulo a constru¢do de garagens junto a terminais de
transporte.

Gestao Ambiental

O PlanMob/SP 2015 é fundamentado na compreensdo de que mobilidade urbana é resultado
de politica publica, ou seja, a populacdo responde as diferentes a¢des e iniciativas do poder
publico. Assim, a administragao municipal procura incidir sobre os fatores que influenciam a
escolha do modo de transporte, agindo sobre aqueles que estdo sob sua governabilidade.
Aspectos positivos verificados recentemente no Brasil relacionados, por exemplo, ao aumento
da renda, facilidade de crédito e reducdo de pregos de veiculos, que resultam no aumento da
taxa de motoriza¢do, sdo determinados por fatores macroecondémicos, decididos fora da
esfera municipal de governo. Cabe ao governo municipal decidir aspectos relacionados ao uso
do espago publico (sistema vidrio) e a eliminagdo de barreiras para a promog¢do da
acessibilidade para todas as pessoas, independentemente de seu nivel de renda.

A partir da andlise dos problemas ambientais de Sdo Paulo, principalmente aqueles
relacionados as emissGes atmosféricas apresentados no seu Diagnédstico, bem como da
legislacdo em vigéncia nas trés esferas de governo, o PlanMob/SP 2015 foi elaborado sob a
perspectiva de também ser um instrumento de melhoria ambiental, na medida em que
compreende a politica de mobilidade para além de seus impactos nas préprias condi¢es de
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deslocamento na cidade, articulando-a, desde seu planejamento, as demais politicas urbanas e
também a politica ambiental preconizada no municipio.

A mitigacdo das emissGes atmosféricas da mobilidade urbana perpassa por iniciativas que vao
além da regulagdo nacional que restringem os limites de emissao de veiculos novos, até a
adocdo, entre outros, de instrumentos municipais de gestdo que levem a reducdo da
intensidade de uso dos veiculos de transporte individual, a incorporacdo de tecnologias
energeticamente menos poluentes ou renovaveis, que contribuam para menor emissao,
combinados com prioridade para o transporte publico de passageiros no sistema vidrio
existente.

Tendo em vista a situacdo da qualidade do ar no Municipio de Sdo Paulo e a evolugdo recente
das emissbGes de GEE; e observando o que dispde a PNMU, a Lei Organica do Municipio e o
PDE, no PlanMob foram combinados dois movimentos simultdneos de planejamento e gestdo.
O primeiro visa aumentar a acessibilidade e a mobilidade de parcelas crescentes da populagao,
simultaneamente a um segundo movimento, que visa a reducao dos impactos ambientais, por
meio da reducdo do consumo de energia, da reducdo de emissdes atmosféricas e residuos de
todo o sistema de mobilidade urbana. A reducdo desses impactos ambientais vird
principalmente por meio da mudanca modal de parcela consideravel de viagens do transporte
individual para o transporte coletivo, base das estratégias do PlanMob, que apresenta menor
consumo energético.

Deste entendimento da mobilidade urbana como resultado de politica publica deriva outro
principio estruturador do PlanMob, conforme apresentado anteriormente, que é a
organizacdo do sistema de mobilidade urbana a partir da rede de transporte publico, Unico
servico que pode ser universalizado para todos os cidaddos, bem como dos meios ativos de
transporte. O resultado esperado é a mudanga no padrdo de mobilidade, com maior
participacao do transporte coletivo e ativo no conjunto de deslocamentos da populagao.

Medidas do PlanMob SP para a redugdo de emissdes atmosféricas

O PlanMob/SP 2015 relne projetos voltados a ampliagdo e melhoria do transporte publico
coletivo e do transporte ativo que, consequentemente, aumentardo sua atratividade. Traz
também a adoc¢do de instrumentos de desestimulo ao uso do transporte individual,
incentivando a mudanga de parte das viagens realizadas por automével para o transporte
publico. Estas medidas visam a reducdo das emissGes de poluentes que prejudicam a
qualidade do ar, bem como das emissdes de gases de efeito estufa, que causam as mudancgas
globais do clima, gerados principalmente pelo transporte individual, maior responsavel pelo
conjunto de emissdes conforme apresentado no Diagndstico do PlanMob.

O aumento da velocidade operacional da frota de Onibus, por meio da priorizacdo de sua
circulacdo com a expansdo das Faixas de Onibus é outra medida que promove a reducgdo de
emissdes, ao reduzir o consumo de Diesel. A andlise da implantacdo das Faixas Exclusivas de
Onibus de S3o Paulo®, por exemplo, demandou o desenvolvimento de uma metodologia que
permitisse comparar as condicGes de operagdo antes e depois de sua implantagdo

*IEMA “Avaliacdo dos efeitos da implantacdo de faixas exclusivas em SP: tempo de viagem, consumo
de combustivel e emissdes de poluentes- 12 etapa”, Sao Paulo, 2014
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(2012/2013). O estudo demonstrou que elas tiveram um efeito positivo, especialmente nos
horarios de pico. Nas linhas de 6nibus que utilizam as faixas verificaram-se reduc¢des no tempo
de viagem, no consumo de combustivel e nas emissdes de poluentes atmosféricos (NOx, MP) e
gases de efeito estufa (CO2). O Grafico 38 traz a variacdo do tempo de percurso das linhas
avaliadas nas faixas da Av. Radial Leste, Av. 23 de Maio e Brigadeiro Luis Antonio e o Grafico 39
traz a redugdo do consumo de Diesel e, consequentemente, das emissées de CO,.

Gréfico 38 — Varia¢do do tempo de percurso das linhas avaliadas nos trechos de faixa exclusiva
da Radial Leste, Av. 23 de Maio e Brigadeiro Luis Antonio (em %)
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Grafico 39 — Redugdo no consumo de Diesel e emisses de CO? nas horas pico (em %
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Fonte: IEMA 2014

Segundo o estudo, a reducdo estimada da queima de 6leo diesel apenas nas 37 linhas
avaliadas na faixa da Av. 23 de Maio (Corredor Norte-Sul) é de 756 |/dia. No que se refere as
emissbes de CO2, a reducdo é de 1,9 tonelada/dia. A grande maioria das linhas estudadas tem
melhorias no consumo de éleo diesel que acompanham o aumento na velocidade média dos
onibus. Ganhos mais perceptiveis para o conjunto dos usudrios de 6nibus na cidade de S3o
Paulo dependem, evidentemente, da expansdo, em extensdo e quantidade, das faixas
exclusivas.

Além destas medidas, serda promovida a utilizacdo de tecnologias e fontes de energia mais
limpas na frota de Onibus, conforme prevé a Lei Municipal n? 14.933/2009, que instituiu a
Politica Municipal de Mudangas Climaticas. Na perspectiva de atingir as metas de abatimento
de GEE previstas, foi estabelecido em suas Disposi¢des Finais que os programas, contratos e
autorizagdes municipais de transportes publicos devem considerar redugdo progressiva do uso
de combustiveis fésseis, ficando adotada a meta de utilizagdo, em 2018, de combustivel
renovavel ndo-féssil por todos os dnibus do sistema de transporte publico do municipio (Artigo
50).

A despeito de varios esforcos empreendidos pela SPTrans no ambito do Programa Ecofrota
(Foto 31) para substituir parcelas da frota do transporte publico coletivo por outras
tecnologias/combustiveis, apds cinco anos da vigéncia da lei, a substituicio do Diesel féssil
ainda esta aquém das metas definidas. O Grafico 40 a seguir mostra o percentual equivalente
de substituicdo por outros combustiveis em diferentes tecnologias (6nibus elétricos, hibridos,
a etanol, biodiesel e diesel de cana) obtido atualmente.

46 . . . .
O aumento no consumo das linhas que operam na faixa da Av. Brigadeiro decorre de mudancas
ocorridas no perfil tecnoldgico da frota, e ndo da implantacao das faixas
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Gréfico 40 — Consumo de Diesel fdssil pela frota de 6nibus em Sdo Paulo e % de substituicdo
por outros combustiveis/tecnologias®’
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Fonte: IEMA, a partir de dados da SPTrans.

Como se observa no grafico, a utilizagdo de Diesel pela frota de 6nibus que opera nas linhas de
Onibus gerenciadas pela SPTrans foi de 401 milhdes de litros em 2009, atingindo 439 milhdes
de litros em 2014, o que representa um aumento de 9,4%. A substituicdo promovida com a
utilizacao de diferentes fontes de energia ndo fdssil neste periodo variou de 26 milhdes de
litros nos anos de 2009 e 2010, representando cerca de 6,5% de substituicdo, atingindo 40
milhGes de litros em 2013, cerca de 9,0%, e 37 milhdes de litros em 2014, representando cerca
de 8,4% de substituicdo do Diesel utilizado.

Outra conclusdo do trabalho realizado neste periodo é que a substituicao do Diesel por outra
fonte de energia resulta em elevacdo dos custos operacionais, seja pelo custo dos novos
veiculos ou pelo custo operacional das novas fontes de energia. Para que nao haja impacto nos
atuais niveis tarifarios, o que contraria a orientagdo da atual administracdo é necessario
aprofundar a analise de viabilidade das alternativas de tecnologia e fontes de energia para o
transporte publico, estimar o impacto destas tecnologias sobre o custo do sistema de
mobilidade urbana e identificar possiveis formas de financiamento, com vistas a reduzir seus
impactos nos niveis tarifarios cobrados dos usuarios, que devem ser discutidas com a
sociedade.

47 A . 24 s e . . .
Onibus elétricos, hibridos, a etanol, biodiesel e diesel de cana.
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Foto 31 — Trélebus utilizado no Programa Ecofrota da SPTrans

Fonte: SMT/SPTrans

Assim, a acdo especifica de Gestdo Ambiental é o estudo para identificacdo de novas fontes de
financiamento a ser elaborado no prazo de 12 meses a partir do lancamento do PlanMob.

Estimativa da redugdo de emissées de poluentes locais e GEEs resultantes do PlanMob
O conjunto de agBes propostas no PlanMob/SP 2015 visa estruturar o sistema de mobilidade
urbana por meio do transporte coletivo e do transporte ativo, como forma de proporcionar o
aumento da acessibilidade das pessoas promovendo, ao mesmo tempo, como co-beneficios, a
reducao do consumo de energia e das emissdes atmosféricas. Quando implementadas em sua
totalidade, estas medidas promoverdao alteragdes nas caracteristicas da atual rede de
transporte da cidade. Para estimar estas alteracdes sdo utilizadas ferramentas de modelagem
de transportes, metodologia amplamente conhecida no setor®. Seus resultados apontam a
variagcdo entre as situagdes atual e futura da cidade e uma nova divisdao modal, resultado do
pacote de intervenc¢Oes propostas. A realizagdo desta modelagem de transporte depende
ainda da finalizagdo de estudos ja contratados pela SMT, que estdo em andamento.

A Secretaria Municipal de Transporte estd desenvolvendo duas atividades principais, cujos
resultados podem alterar profundamente a atual rede de transporte ao proporcionar novas
condigdes de circulagdo. A primeira estd relacionada a implantagdo de infraestrutura para o
transporte coletivo por 6nibus de média capacidade, por meio dos corredores exclusivos, BRT's
e Faixas Exclusivas, bem como sua integragdo com o sistema de alta capacidade (metr6 e trens

%0 processo de planejamento de transporte utiliza modelos consagrados, baseados em estimativas de
demandas futuras de viagens, a partir de um comportamento verificado em um passado recente,
normalmente baseado em pesquisas de Origem/Destino. Os modelos projetam uma rede futura de
transporte (capacidade das vias e modos de transporte), identificando a infraestrutura que esta nova
rede simulada necessitard para atender o volume de viagens estimado. Além de fatores consagrados
que afetam a geragdo e o destino de viagens, como matriculas escolares, aumento da renda ou nimero
de empregos, os modelos podem considerar também eventuais alteragdes no uso do solo urbano, como
criagao de novos bairros ou adensamento populacional
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da CPTM) proposto pelo Governo do Estado de S3do Paulo até o ano de 2030, horizonte
temporal do PlanMob/SP. A segunda é o estudo contratado para o redimensionamento da
rede municipal de transporte por 6nibus, que resultara na transformacao das linhas existentes,
com conclusdo prevista para 2015. Esta alteracdo da rede de transporte publico integra o
Edital para a contratacdo de novas empresas concessiondrias, cuja licitacdo estava em
andamento no final de 2015.

O 12 Inventario de Emissdes Atmosféricas do Sistema de Mobilidade Urbana, concluido no més
de julho de 2015, permitiu o conhecimento do volume atual de emissdes, permitindo assim
qgue haja uma linha de base para se analisar os resultados das medidas previstas para os anos
de 2016, 2020, 2024 e 2028. E necessaria a conclusio da modelagem da nova rede de
transporte para que seja possivel estimar o impacto das medidas elencadas no PlanMob/SP
2015 sobre o total de viagens e o total de usudrios dos diferentes modos, a divisdo modal
resultante e a quilometragem total percorrida pelas frotas de automédveis e 6nibus do
transporte publico municipal (VKT), bem como de sua velocidade. Esta modelagem de
transporte sera realizada no prazo de 12 meses a partir da promulgacdo do decreto de
regulamentacdo do PlanMob/SP 2015, apds a conclusdo do desenho da nova rede de
transporte. A Tabela 12 abaixo apresenta, de forma resumida, as atividades previstas para a
quantificacdo do impacto das a¢des previstas no PlanMob sobre a rede de transporte coletivo,
bem como da estimativa de reducdo de emissGes, com os respectivos prazos.

Tabela 12 — Atividades que serdo realizadas apds a promulgac¢do do PlanMob/SP

Atividade Prazo
Modelagem da nova rede de transporte coletivo 12 meses
Estimativa de reducdo de emissBes atmosféricas do PlanMob/SP 12 meses

Estudo sobre o uso de novas fontes de energia e seus impactos
_ _ 18 meses
sobre o custo e a tarifa do transporte coletivo

Fonte: SMT

Estas acGes sdo etapas fundamentais para a construcdo das condigdes minimas necessarias
que permitam a quantificacdo, ainda que na forma de estimativa, dos impactos das medidas
direcionadas para o sistema de mobilidade urbana nos préximos anos. O desenvolvimento dos
estudos e das ferramentas elencadas possibilitam também o monitoramento dos impactos das
medidas do PlanMob/SP nos seus horizontes temporais sobre o meio ambiente que,
combinados com a Pesquisa Origem/Destino e o levantamento das vitimas do transito,
permitirdo o acompanhamento dos trés principais objetivos do PlanMob sobre todo o sistema
de mobilidade urbana de S3o Paulo, que sdo o aumento da participagao do transporte coletivo
e ativo no conjunto de deslocamentos da popula¢do, a reducdo do numero de vitimas do
transito e a redugdo das emissdes de poluentes atmosféricos e GEEs.
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Transporte Individual Motorizado

Transporte Individual Privado
Entre as viagens motorizadas realizadas em S3o Paulo diariamente, 44% sdo feitas por

transporte individual®

. Incluem-se ai o automdvel particular, os taxis, as frotas privadas de
veiculos. A CET calcula que na hora pico manha circulam cerca de um milhdo de automdéveis na
cidade com uma taxa de ocupacdo de 1,4 pessoas, correspondendo a 1,4 milhdo de pessoas.
As pesquisas sobre volumes e velocidades do transito nas vias da cidade indicam que os
automoveis sdo 80% dos veiculos em circulagdo e as motos, 16%°. Embora ainda responda por
grande parte da demanda, o lugar do transporte individual no sistema de mobilidade de Sao
Paulo foi revisto nos ultimos anos em virtude dos problemas que a op¢do pelo automovel
trouxe: aumento do congestionamento e dos tempos de viagens, inclusive para o usudrio do
transporte individual, altas taxas de poluicdo atmosférica, alta taxa de acidentes e vitimas da

violéncia no transito.

Como ja visto anteriormente, a PNMU e o PDE 2014 estabelecem total reversdo da visdo
anterior de priorizacdo ao transporte individual e a fluidez. Assim, o PlanMob/SP 2015 tem
como diretriz viabilizar a¢des e investimentos que ampliem e melhorem a oferta de transporte
coletivo publico e a infraestrutura para os modos ndo motorizados, alterando a divisdo modal
atual de maneira a diminuir progressivamente a participacdo do transporte individual na
matriz de viagens.

Concorre para isso a ado¢do de formas de gestdo de demanda que desencorajem ou
penalizem o uso do auto particular, como instrumentos de politica de estacionamento e a
regulamentacdo de proibicdo de circulacdo de autos em determinados horarios e regides,
como o rodizio de veiculos.

* Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. Pesquisa de Mobilidade da RMSP — 2012.
*% Cia. de Engenharia de Trafego — 2013.
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Foto 32 — Avenida Alcantara Machado (Radial Leste) em imagem de 2014

Em 1997 a Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo implantou a Operag¢dao Horario de Pico
baseada na Lei n? 12.490/1997 e no Decreto n? 37.085/1997, que consiste em proibir a
circulacdo de dois numeros finais de placas de autos a cada dia util da semana, nos horarios de
pico entre 07h00 e 10h00 e entre 17h00 e 20h00, nas regides consideradas como criticas para
o transito de veiculos da cidade. Esta medida influiu de maneira significativa no
comportamento da populagdo em relagdo ao uso do automdvel particular e da distribuicdo de
cargas na area central da cidade. A partir do dia 28 de julho de 2008 os caminhdes também
foram proibidos de transitar pelo Minianel Viario>* e, tal como os automdveis, devem
obedecer as mesmas regras de restricdo aos horarios e pelo final de placa estabelecido pelo
Decreto n2 49.800/2008.

A avaliacdo da Operagdo Horario de Pico revela um indice de obediéncia em torno de 90% no
periodo da manha desde 2007, e de 84% no periodo da tarde. Estes resultados sdo positivos e
sinalizam mudanga no comportamento dos motoristas, pois um nimero maior de motoristas
esta respeitando o inicio do hordrio de rodizio, tanto no pico manha quanto da tarde.

Outro resultado importante é o indice que mostra que uma parcela de motoristas nos dias do
rodizio antecipa a sua viagem para o periodo das 6h30 as 7h00. Em 2011 o indice médio deste
horario ficou em 19%, o mais baixo valor de toda a série histdrica. Os indices obtidos nas

> 0 mini anel viario é delimitado pelas seguintes vias, inclusive: Marginal do Rio Tieté, Marginal do Rio
Pinheiros, Avenida dos Bandeirantes, Avenida Afonso D’ Escragnole Taunay, Complexo Viario Maria
Maluf, Avenida Presidente Tancredo Neves, Avenida das Juntas Provisdrias, Viaduto Grande Sdo Paulo,
Avenida Professor Luis Indcio de Anhaia Melo e Avenida Salim Farah Maluf.
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pesquisas de 2011 mostram que nao estd mais ocorrendo antecipacao das viagens dos veiculos
restritos tanto no pico da manha e como no da tarde.

Com relacdo ao volume médio de veiculos no horario de pico que trafegam pelos locais
pesquisados, constata-se que a drea interna ao Minianel ainda apresenta volume veicular
médio inferior ao periodo pré-implantacao da Operacdo Horario de Pico. No entanto, na area
externa o volume veicular médio no pico da tarde apresentou um incremento em relagdo ao
inicio da Operacdo, superando o periodo pré-implantacdo tanto no pico da manha como no
pico da tarde.

O aumento na taxa de motorizacdo da populacdo, tendéncia que se mantém crescente desde
2007, ano em que a taxa era de 193 automoveis por mil habitantes, passando para 222 em
2012°% demonstra que podera ser necessario no médio prazo, lancar m3o de restricdes mais
rigidas ao uso do automdvel em S3do Paulo, de maneira a se atingir os objetivos de uma
mobilidade socialmente mais justa.

Outra a¢do governamental para a reducdo do uso do automdvel particular é o estimulo a
carona programada (solidaria) ou compartilhamento de auto pela destinacdo de uma faixa em
determinadas vias para veiculos com dois ou mais ocupantes. Esta iniciativa ja foi adotada em
Sao Paulo na década de 80 nas avenidas ‘Radial Leste’ e Na¢des Unidas.

Para facilitar a conexdo entre os possiveis usudrios de um programa de caronas solidarias ndo
remuneradas existem aplicativos em desenvolvimento pela iniciativa privada. O objetivo
desses aplicativos é aproximar estudantes de uma mesma escola ou que sejam colegas em
uma mesma universidade para racionalizacdo do uso de automdveis entre pais e alunos.
Colegas de empresa que trabalham em um mesmo ambiente corporativo também podem
contribuir com a redugdo dos modos de transporte individuais motorizados compartilhando o
uso de automoveis.

Transporte individual remunerado de interesse ptblico

Os Taxis constituem um servico de transporte individual, porém de interesse publico, tal como
definido pela PNMU em seu artigo 49, inciso VIII: “transporte publico individual: servico
remunerado de transporte de passageiros aberto ao publico, por intermédio de veiculos de
aluguel, para a realizagdo de viagens individualizadas”. A Prefeitura Municipal de Sao Paulo
estabeleceu o regulamento do servigo de taxis com a Lei n? 7.329/1969 que proibe a prestacdo
desse servico em veiculos do tipo motocicletas ou similares, condutor e veiculo cadastrado em
outro municipio, exceto com passageiro e, em quaisquer veiculos ndo cadastrados na SMT.

> Pesquisa de Mobilidade 2012 — Cia. do Metropolitano de Sao Paulo.
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O conjunto de leis, decretos e regulamentos posteriores incide sobre a permissao de dirigir o
veiculo para pessoa fisica e juridica, as condicGes de emissdo do alvard de estacionamento
onde constam direitos, obrigacdes e renovacdo, condi¢cdes sobre o estacionamento na via
publica, sobre o veiculo e suas caracteristicas, os equipamentos obrigatdrios, a necessidade de
fiscalizacdo periddica do veiculo além de regras de direcdo que sdo exigidas em curso
preparatério, indicado pela PMSP para o taxista. A lei federal n? 12.468/2011 reconheceu a
profissdo de taxista. A gestdo do servico de taxis é feita pelo Departamento de Transporte
Publico da SMT, envolvendo regulamentacao, vistoria, licenciamento e fiscalizacao.

A SMT entende que existem varios aspectos a serem aperfeicoados envolvendo todo o
processo da profissdo de taxista. Hoje a cidade registra na hora de pico um volume veicular de
aproximadamente um milhdo de veiculos em circulagdo sendo preponderante a presenca do
automoével particular. A reversdo desse quadro estd sendo buscada pela SMT e a¢Ges para o
crescimento de outros modais no total de viagens, como a insercdo das bicicletas no meio
urbano, vem sendo implementadas e aos poucos ganham espaco préprio na malha viaria. O
aumento na eficiéncia das viagens de transporte coletivo com ganhos reais no tempo de
deslocamento da populagdo também tem atraido usuarios do automaovel particular.

Foto 33 — Servico de Taxis no Aeroporto de Congonhas

Fonte: Veja S3o Paulo / Foto: Fernando Moraes

Nesse quadro de alteragdo modal insere—se também o servigo de taxi hoje responsdvel pelo
atendimento de 109 mil' viagens didrias contando com uma frota de 33.970 mil veiculos. A
Pesquisa de Mobilidade 2012 do METRO identificou um aumento de 5% nas viagens realizadas
por taxi na regido Metropolitana de S3o Paulo entre 2007 e 2012. O nimero de atendimentos
e as facilidades ofertadas pelos taxistas a populacdo aumentar se for oferecido um conjunto de
servicos diferenciados, organizados pelo poder publico, de forma a atrair aqueles moradores
dispostos a deixar o automaovel particular e contar com um servico regular e seguro.

Hoje a frota disponivel ja é diferenciada e esta subdividida nas categorias de veiculos de Luxo,
Especial, Radio Taxi Comum e Taxi Comum para oferecer servicos de acordo com a categoria
de clientes, com os seguintes totais:

e Luxo: 157 taxis na cor preta;
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e Especial: 624 taxis nas cores vermelha e branca;

e Radio Taxi Comum e Taxi Comum: sendo respectivamente 4.440 taxis e 28.753
taxis na cor branca. As frotas de taxi somente atendem como Taxi Comum,
sendo 77 totalmente acessiveis que atuam no transporte de cadeirantes.

Os pontos fisicos de atendimento localizados em vias classificadas como N3 e locais no PDE sao
sinalizados com uma identidade visual padrdao. O quadro abaixo apresenta o numero de

pontos por tipo.
Tabela 13 — NUmero de pontos de taxi por tipo

Numero de Pontos de taxi por tipo

Categoria Pontos de taxi

Privativo 1909
Comum Liwre 58
Comum Radio 296

Especial 32
Luxo 13
TOTAL 2308

Fonte: DTP, 2015

A maior cobertura fisica de pontos situa se na regido oeste que, apesar de fisicamente menor,
apresenta maior densidade de usos de comércio e servigos e de popula¢gdo com nivel de renda
mais alto. Pontos de taxi também s3o constantes em centros de bairros, mesmo nas regides

periféricas.

Tabela 14 — Distribuigdo dos pontos de taxi por regido da cidade

Distribuicao dos pontos de taxi por regiao da cidade

Norte 239
Sul 576
Leste 314
Oeste 712
Centro 467
TOTAL 2308

Fonte DTP, 2015

A cidade conta com um taxi para 350 habitantes, enquanto Nova York, por exemplo, tem um
para 650 habitantes. Do total de taxistas, é alto o nUmero daqueles com isen¢do de impostos
(IP1, ICMS e IPVA, medida oficial adotada desde 1995 pelos governos federal e estadual),
perfazendo 30.483 taxis. As pessoas juridicas somam 3.491 téaxis divididos em 58 empresas de
frotas e estes ndo possuem isengdo de impostos. Entre os taxis de pessoas juridicas existem
116 veiculos hibridos (movidos a eletricidade e ou gasolina) e 10 tdxis elétricos caracterizando
a frota da cidade como uma das mais modernas. Dentre 30.483 taxis de pessoas fisicas, 12.812
sdo dirigidos por prepostos/segundo motoristas ou coproprietarios. Ao todo sdo 80.135

taxistas ativos, cadastrados no DTP.
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O recente aparecimento de aplicativos para celulares vem alterando o comportamento da
clientela e dos profissionais taxistas. Esses aplicativos oferecem ao passageiro, além da
identificacdo do condutor do veiculo, a chapa do automodvel, o fone do taxista e indicam o
tempo para a chegada ao destino. Esse tipo de comunicacdo assegura ao usuario a confianca
de que o servico estard disponivel para o momento solicitado, bem como a forma de
pagamento (dinheiro, cartdo débito e crédito) escolhida antes da viagem cria um diferencial
facilitador no cotidiano dos usuarios. A adesao dos taxistas a esses aplicativos tem aumentado
e como consequéncia hd um progressivo esvaziamento dos pontos de taxis nos horarios mais
concorridos uma vez que os taxistas sao direcionados para os locais chamados, antes mesmo
de estacionarem nos pontos de taxi.

Além da tendéncia de tornar anacronicos os pontos de taxis, os aplicativos estdo dividindo
espaco com as tradicionais centrais de atendimento e cooperativas. Assim, no médio prazo
deverdo ocorrer evolugbes na organizacdo para prestacdo do servico, respondendo a uma
transformacao ja em curso, que terdo reflexo na regulamentacdo em vigor.

Considera-se que hd um caminho a ser percorrido no sentido de agilizar os procedimentos e
obtencdo de documentos visando facilitar e simplificar a autorizagcdo dos servigos por parte
dos aproximadamente 80 mil motoristas cadastrados no DTP. Por outro lado entende-se que
novas formas de regulacdo podem ser implementadas pela Prefeitura para assegurar cada vez
mais a presencga desse tipo de veiculo na circulagao geral na cidade.

O processo atual de regularizacdo e vistorias dos veiculos é longo por envolver varios aspectos
da licenga e autorizagbes exigidas pela prefeitura. Através de estudos a serem iniciados,
devera ser realizada uma simplificacdo desse processo visando maior agilidade na obtencdo da
documentacgao.

Sao agles especificas para o servigo de taxis até 2018:

e Para melhoria do servico e do atendimento a populagdo, a SMT desenvolverd até o
ano de 2018, estudos que viabilizem e assegurem a presenca do taxi nas areas mais
periféricas da cidade no periodo noturno, nas proximidades de terminais de onibus,
metrd e trem, como forma de ampliar as condi¢bes de mobilidade as regiGes da
cidade.

e Criar programa para ampliacdo da frota de taxis acessiveis concebidos segundo
diretrizes de desenho universal, que possibilitem autonomia e conforto para pessoas
com deficiéncia.

e Criar programa para ampliagdao de frota com combustivel limpo e energeticamente
nao poluidor, ampliando e contribuindo para a sustentabilidade da cidade.

e Incentivar formas de acesso ao usuario por meio de aplicativos regulamentados bem
Ccomo 0s servicos ja existentes realizados pelo sistema de radio taxi.

e Buscar em conjunto com os operadores, medidas permanentes e eficazes de
qualificacdo dos profissionais e do servico.
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Compartilhamento de Automoéveis

O uso excessivo de automdveis particulares e o fato de em sua maioria transportarem 1,4
pessoas por veiculo (CET, 2014), durante a viagem, principalmente nos horarios de pico, é um
dos principais problemas de mobilidade da cidade, causando congestionamentos e atrasos
generalizados para todos os usudrios, desperdicio de espaco publico viario, alto consumo de
combustivel e polui¢do do ar.

Dentre as inUmeras formas de se conter a utilizacdo do auto particular (ampliagdo de rodizio,
pedagio urbano, diminuicdo de faixas de trafego disponiveis) vem ganhando destaque o
compartilhamento de veiculos.

O atual Plano Diretor da cidade propde adotar esta pratica no artigo 227, inciso VI, onde
consta como objetivo do Sistema de Mobilidade “promover o compartilhamento de
automoveis”. No artigo 228, inciso VI encontra-se a diretriz especifica que deve orientar os
programas, acoes e investimentos: “promover o compartilhamento de automdveis, inclusive
por meio de previsdo de vagas para viabilizar esse modal”.

No artigo 240, esta definido que o municipio regulamentard através de instrumentos
especificos, conforme os incisos:

“I — a circulagdo e o estacionamento de veiculos privados e de transporte coletivo privado nas
vias;

IV - a abertura de rotas de ciclismo e compartilhamento de bicicletas e vagas especiais para
compartilhamento de automoveis e similares”.

A definicdo sobre o compartilhamento de automdveis esta registrada no artigo 254 como o
“servigo de locagdo de automdveis por curto espago de tempo, serd estimulado como meio de
reduzir o numero de veiculos em circulagéo”. Os paragrafos desse mesmo artigo orientam a
adogdo do compartilhamento:

“& 12 O compartilhamento de automdveis deve incluir:

"l — infraestrutura e medidas necessdrias para o estacionamento dos automdveis
compartilhados;

a) vagas, exclusivas ou ndo em vias ou locais publicos e privados;
b) instalagées de apoio e sinaliza¢des do sistema;
Il — acbes de incentivo ao compartilhamento de automdveis.

“§ 29 Os programas, a¢bes e investimentos, publicos e privados para o compartilhamento de
automodveis devem ser orientados para a estruturacdo de uma rede complementar de
transporte, associada as redes de transporte publico coletivo de alta e média capacidade e as
redes ciclovidrias. .

Serd necessario iniciar em 2016 estudos que confirmem a viabilidade do compartilhamento do
auto particular na cidade bem como identificar a forma de gestdo desses veiculos, sua
fiscalizacdo pelo poder publico e reservas de espaco para estacionamento na via publica. Essa
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alternativa deverd ser acompanhada de atrativos que viabilizem o uso do veiculo por mais
pessoas, sem desconsiderar o fator de seguranga pessoal e veicular. A gestdo deverd ser
mediada pelo poder publico assim que os estudos apontarem sua efetividade.

Transporte Metropolitano

Em observacdo a Lei Federal n? 13.089 (Estatuto da Metrdpole), sem ferir a autonomia
municipal, a governanca sobre as regides metropolitanas deve seguir o principio da
prevaléncia do interesse comum sobre o local e o compartilhamento de responsabilidades
para a promog¢ao do desenvolvimento integrado. Sendo o sistema de transporte metropolitano
composto por empresas de ambito municipal e estadual, com diferentes competéncias e
especialidades, o planejamento integrado torna-se agora uma obrigacao legal.

O planejamento integrado das diversas linhas e redes, de média e alta capacidades, sobre
pneus ou sobre trilhos, é fundamental para a reducdo das deseconomias no transporte e para
o incremento das relagdes econOmicas entre os municipios da RMSP. A governanga
metropolitana no setor de transportes é exercida pela Secretaria de Estado dos Transportes
Metropolitanos — STM, ligada ao Governo do Estado de S3o Paulo, responsavel pela execucao
da politica estadual de transportes urbanos de passageiros, abrangendo os sistemas
metroviario, ferroviario, de Onibus e trdélebus, e demais divisdes modais de interesse
metropolitano, bem como, pela organizacdo, coordenacdo, operacdo e fiscalizagdo do Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Passageiros e sua infraestrutura viaria.

Cia. do Metropolitano de Sao Paulo

O metrdé da cidade de Sdo Paulo conta com cinco linhas, todas com tragados dentro do
territério do municipio. O conjunto de linhas é operado majoritariamente pela Companhia do
Metropolitano de S3o Paulo — Metr6/SP, empresa do Governo do Estado de Sdo Paulo, mas
também por uma empresa privada em regime de concessao: a Via Quatro.

As linhas metrovidrias sdo as seguintes:
e Linha 1 - Azul: Tucuruvi — Jabaquara (Metr6/SP);
e Linha 2 — Verde: Vila Prudente — Vila Madalena (Metr6/SP);
e Linha 3 —Vermelha: Itaquera — Barra Funda (Metrd/SP);
e Linha 4 — Butant3 — Luz (Via Quatro);
e Linha 5 — Cap3do Redondo — Adolfo Pinheiro (Metr6/SP).

No total, a rede de metr6 da cidade possui a 78,3 km de extensdo com 69 estacdes. A Tabela
15 e a Figura 27 a seguir apresentam o detalhamento desta rede’>.

>* Das 69 estaces, trés (Sé, Paraiso e Ana Rosa) sdo comuns a duas linhas, o que faz com que
efetivamente sejam 66 estacdes na rede
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Tabela 15 — Detalhamento da rede de alta capacidade do Metrd

Operadora Metro
Extensdo (km) 20,2
EstagOes 23
Estagdes de transferéncia 4
EstacOes de integragdo com CPTM 2
Estagdes com terminal urbano 6

EstagcOes integradas Expr. Tiradentes -

Estagdes com terminal rodovidrio 2

Estacdes com estacionamento 3

Quantidade de Trens 58
Numero de Carros da Frota 348
Intervalo minimo entre trens (seg.) 119
Velocidade maxima (km/h) 87
Velocidade comercial (km/h) 32

Metro

14,7
14

3
1
2
1

3
27
162
144
87
31

22
18
2
4
10

57
342
103

87

41

Metro

8,9
7

3
2
1

14
84
nd
nd
nd

Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos

Via Quatro

Metro

9,3
7

48
228
68
38

75,1
69
12
10
24

1
3
13
164
984

Figura 27 — Rede de alta capacidade com extensdes e ampliacdes propostas e em estudo

Fonte: STM / Cia do Metropolitano — Relatdrio Sustentabilidade 2014
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A Cia do Metropolitano tem um programa de expansdo de sua rede de alta capacidade que
atualmente envolve quatro frentes de trabalho simultaneas. Apesar de ndo serem objeto de
governabilidade especifica do Municipio de Sdo Paulo, a abertura de novas linhas tem
importante influéncia no desempenho da rede municipal interligada de transporte publico,
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sobretudo no carregamento das linhas de Onibus, e deve ser considerada ao se avaliar o

equilibrio econémico e financeiro da operagao das linhas futuras gerenciadas pela SPTrans,

objeto de processo licitatério.

A seguir, uma descricdo dessas frentes de trabalho:
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Prolongamento da Linha 5-Lilds, que completard a ligacdo entre a regido do Capao
Redondo (Estacdo Capdo Redondo) e a regido de Santo Amaro (Estacdao Largo Treze)
até o bairro Chacara Klabin, terminando na Estacdo Chacara Klabin da Linha 2-Verde e
fazendo importantes conexdes com a Linha 1-Azul do prdprio Metr6 na Estagdo Santa
Cruz. Depois de concluida, essa linha terd cerca de 20 km de extensdao com 17
estacBes, atendendo aproximadamente 770 mil passageiros/dia. Este componente da
rede de alta capacidade oferecera novas possibilidades de acesso ao centro e a regides
de emprego do setor Sudoeste da cidade, constituindo alternativa ao uso da
congestionada Linha 4-Amarela e Linha 9-Esmeralda. Segundo a Cia. do Metro, a
ligacdo entre Capao Redondo Chdcara Klabin entrara em operagdao comercial em 2018.

Foto 34 — Obra da Linha 5-Lilas
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Fonte: Cia. do Metropolitano/SP - Sétembro 2015

Construgdo da Linha 15-Prata, uma linha elevada com monotrilho que ligard a Vila
Prudente (Estagdo Vila Prudente) ao bairro de Sdo Mateus em uma primeira fase. O
trecho entre Vila Prudente e Oratdrio ja se encontra em teste operacional. Em Sao
Mateus ocorrerd a integracdo com dois corredores municipais: o corredor da Av.
Aricanduva e o corredor Ragueb Chohfi — Iguatemi — Dom Jodo Neri (até Itaim
Paulista). Para o mesmo ponto concorrem ainda mais dois corredores da EMTU, o
tradicional corredor ABD e o corredor da Av. Jacu Péssego, este Ultimo em fase de
projeto. Posteriormente, as obras da Linha 15 do Metr6 prosseguirdo até Cidade
Tiradentes, trecho em que atendera outras areas de forte demanda. A Cia do Metro
informa que, concluido este segundo trecho, a linha somara aproximadamente 26 km
de extensado, totalmente em via elevada, com 18 estacGes e dois patios de manobras,
manutencdo e estacionamento de trens, com capacidade para atender uma demanda
projetada em torno de 500 mil passageiros por dia. Ainda segundo o Metrg, o trecho
Vila Prudente — S3o Mateus tem previsdao de chegada em S3do Mateus em 2016. Além



dos trechos citados existem estudos para o prolongamento do monotrilho até a
Estacdo Ipiranga da Linha 10-Turquesa da CPTM, com o objetivo de distribuir melhor a
demanda direcionando parte das viagens diretamente ao centro da cidade pela CPTM.

Foto 35 — Obra da Linha 15-Prata

Fonte: Cia. do Metropolitano/SP — Agosto 2015

Construgao da Linha 17-Ouro, que também utilizard tecnologia de monotrilho. O
trecho inicial (7,7 km de extensdo) completa uma ligacdo transversal estratégica entre
o Aeroporto de Congonhas e Linha 1-Azul (Estacdo Jabaquara) e a Linha 5-Lilas do
Metrd (Estacdo Agua Espraiada), e ainda com a Linha 9-Esmeralda da CPTM em sua
Estacdo Morumbi. Segundo informa a Cia. do Metro este trecho estara operando em
carater preliminar em 2016. Terminada esta primeira etapa de construgdo a linha
permitira redistribuicdo de fluxos entre as linhas radiais do Metré e da CPTM e serd
atrativa aos usudarios dos corredores de Onibus da regido: Corredor Santo Amaro /
Nove de Julho / Centro e Corredor Vereador José Diniz / Ibirapuera / Santa Cruz.
Posteriormente a linha sera prolongada para a regido do Morumbi, conectando-se a
Linha 4-Amarela na Estacdo Sdo Paulo-Morumbi. Neste segundo trecho a Linha 17
atendera a regido de Paraisépolis, Estddio do Morumbi e seu entorno. Ainda na etapa
inicial se prevé atender uma demanda estimada em 100 mil passageiros por dia.
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Foto 36 — Obra da Linha 17-Ouro

e Conclusdo da segunda etapa da Linha 4-Amarela, linha essa explorada pelo Consércio
Via Quatro em regime de parceria publico-privada. Trata-se da finalizacdo das estacdes
intermediarias: Higiendpolis-Mackenzie, Oscar Freire e S3o Paulo-Morumbi. Além das
estacGes citadas, o trecho final definido no projeto da Linha 4 é a Estacdo Vila Sénia,
onde se devera atender um publico da ordem de um milhdo de passageiros/dia. Junto
a essa estacdo foi prevista a construgdo de um terminal de Onibus urbanos. Apds a
conclusdo do trecho até Vila Sonia a linha podera ainda ser entendida até a divisa com
o Municipio de Tabodo da Serra. Para tanto estdo sendo elaborados novos estudos de
tragado e viabilidade. As obras remanescentes desta etapa da Linha 4 estdo passando
por novo processo de licitagdo para sua conclusao final.

Foto 37 — Obra da Linha 4-Amarela
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Fonte: Cia. do Metropolitano/SP — Janeiro 2015

Além das linhas citadas anteriormente, todas em diferentes estagios de constru¢do, outros
trés projetos em estagio avancado merecem ser destacados dos planos da Cia. do Metr6 para
suas futuras linhas:
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e Projeto da Linha 6-Laranja, que inicialmente ligarda a Linha 1-Azul a regido de
Brasilandia, com previsao de entrega do primeiro trecho em 2020. Atualmente estao
sendo mobilizados os primeiros canteiros de obra. Este trecho da Linha 6 tera 15,9 km
de extensdo com 15 estacdes e um patio de manobras em Brasilandia.

e Projeto do prolongamento da Linha 2-Verde, passando pela Penha até as
proximidades da Rodovia Presidente Dutra. Este novo trecho proporcionard uma
ligacdo entre a Linha 3-Vermelha e a regido da Av. Paulista além de uma nova
integracdo com a Linha 12-Safira da CPTM na futura Estagdo Tiquatira. Esta extensao
terd 14,4 km com, 13 estacdes e um patio de manutencao.

e Projeto para a construcdo da Linha 18-Bronze, uma proposta de ligacdo entre Sao
Paulo e a regido do ABC paulista. Tem seu inicio na renovada Estacdo Tamanduatei, no
Municipio de Sdo Paulo, seguindo pela divisa com o Municipio de Sdo Caetano do Sul e
dirigindo-se para o centro de Sdo Bernardo do Campo. Esta linha tera 15,4 km de
extensdao com 13 estacGes e um patio de manutencao.

Desses trés projetos, os dois primeiros tém um carater perimetral, compondo semianéis de
alta capacidade de transporte, integrando varios bairros sem passar pelo centro da cidade de
Sao Paulo e varios corredores de transporte coletivo. O trecho inicial proposto para a Linha 6-
Laranja vai da Estacdo Sdo Joaquim da Linha 1-Azul até a regido de Brasilandia, atravessando
os bairros de Bela Vista, Higienépolis, Perdizes e Pompéia, integrando na Esta¢do Agua Branca
com a Linha 7-Rubi e também com a Linha 8-Diamante, ambas da CPTM. Apds cruzar o rio
Tieté serve a Freguesia do O e Brasilandia, ficando a estacdo final nas proximidades da antiga
Pedreira Anhanguera e atendendo de passagem o futuro Hospital Brasilandia, na regido da Vila
Cardoso. Esta prevista a construgdo de trés terminais de integra¢do de 6nibus nesse trecho. Ja
estdo previstas extensdes nas duas extremidades da Linha 6. Uma sera na direcdo Leste, indo
até a regido de Cidade Lider e a outra na direcdo Oeste, podendo alcancar a regido de Pirituba
junto a Rodovia dos Bandeirantes.

A extensdo proposta para a Linha 2-Verde tera inicio na Estacdo Vila Prudente, onde sera feita
integracao ao monotrilho da Linha 15-Prata, ao corredor Expresso Tiradentes, e ao corredor
municipal de 6nibus da Av. Paes de Barros. Seguindo pelos bairros de Agua Rasa, Carrdo e
Penha, conecta-se a outras linhas do metrd, especificamente a Linha 3-Vermelha na Estagdo
Penha, e a futura extensdo da Linha 6-Laranja na Estagdo Analia Franco, fechando novos anéis
de alta capacidade de transporte. A linha integra-se também a Linha 12-Safira da CPTM, em
uma nova estagdo intermodal a ser construida préximo ao vale do Ribeirdo Tiquatira, estando
prevista a travessia do Rio Tieté para acomoda¢dao de um novo patio de manobras.

O desenho da futura rede de alta capacidade sobre trilhos é de grande interesse para a SMT,
visto que essa rede tera grande influéncia sobre a rede de corredores de média capacidade. A
Figura 28 a seguir mostra uma das configuragGes mais recentes desta rede futura que é objeto
de estudos frequentes. Rede Metropolitana de Transporte (Metr6/SP e CPTM):
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Figura 28 — Rede de alta capacidade em estudo para 2025
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Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos (2014)

Cia. Paulista de Trens Metropolitanos
Os trens metropolitanos atendem a ligagOes intermunicipais na RMSP mediante seis linhas,
operadas pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM empresa do Governo do
Estado de S3o Paulo. As linhas do trem metropolitano sdo as seguintes:

e Linha 7 — Rubi: Luz / Francisco Morato — Jundiai;

e Linha 8 — Diamante: Julio Prestes / Itapevi

e Linha 9 — Esmeralda: Osasco / Grajau;

— Amador Bueno;

e Linha 10 — Turquesa: Bras / Rio Grande da Serra;

184



e Linha 11 - Coral: Luz / Guaianazes — Estudantes;
e Linha 12 —Safira: Bras / Calmon Viana.

A rede de trens metropolitanos possui 258,5 km de extensdao com 98 estac¢des. No territério da
Cidade de Sao Paulo a extensdo é de 128 km e 38 estacOes. A Tabela 16 a seguir apresenta um
resumo dos dados da rede da CPTM:

Tabela 16 — Detalhamento da rede de alta capacidade da CPTM

Linhas Linha7- Linha 8- Linha 9 - Linha10- Linhall Linhal2 Subtotal

Rubi Diamante Esmeralda Turquesa - Coral - Safira Trem
Extensdo (km) 60,5 41,6 31,8 35 50,8 38,8 258,5
Extensdo em SP (km) 25 14 29 8 24 28 130,0
Estagcbes 18 20 18 13 16 13 98
Est. em SP 10 5 16 4 7 8 44
Est. de transferéncia 2 4 1 5 3 9
Est. de integragdo metro 2 1 1 2 4 2 9
Est. com terminal urbano 5 9 5 7 2 32
Est. com terminal rodoviario 2 2 1 4 1 10
Municipios atendidos A) B) Q) D) E) F)

Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitano

A) Sdo Paulo, Caieiras, Franco da Rocha, Francisco Morato, Campo Limpo Paulista, Varzea Paulista, Jundiai.
B) Sdo Paulo, Osasco, Carapicuiba, Barueri, Jandira, Itapevi.

C) Sdo Paulo, Osasco.

D) Séo Paulo, Sdo Caetano do Sul, Santo André, Mau3, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra.

E) Sdo Paulo, Ferraz de Vasconcelos, Poa, Suzano, Mogi das Cruzes.

F) Sdo Paulo, Itaquaquecetuba, Poa.

Todas as linhas da CPTM estdo sendo objeto de um programa de modernizagdo das estagdes,
das vias, dos sistemas de sinaliza¢do, aparelhos de mudanga de via e outros equipamentos
além da revisdo da rede de distribuicdo de energia elétrica, com o objetivo de aumentar a
capacidade do sistema de abastecimento elétrico da empresa. Essas e outras melhorias
operacionais devem permitir a redugdo do intervalo entre partidas dos trens, em especial nos
periodos de pico da demanda. Semelhante ao que foi citado no caso da Cia do Metro, sua
influéncia e importancia no sistema municipal de transporte publico coletivo sobre pneus e no
equilibrio dos novos contratos de operacdo sdo fundamentais.

Encontram-se em desenvolvimento projetos para execu¢dao do prolongamento da Linha 9-
Esmeralda até a regido de Varginha, retomando a cobertura original do trem urbano de
passageiros naquele antigo trecho de via, com previsdao de duas novas estacdes, Mendes-Vila
Natal e Varginha, e de um terminal de integracdo de 6nibus junto a esta ultima. A operagdo
dos trens dessa Linha 9-Esmeralda, com o aumento de sua extensdo em 4,5 quildmetros,
necessariamente tera que se valer dos ganhos de eficiéncia a serem auferidos do processo de
modernizagdo citado acima, que permitirdo reducdo do intervalo entre trens, ampliando a
oferta na Zona Sul da cidade até 2016, de modo a adequar-se aos novos patamares de
demanda que serdo alcancados pela linha em sua nova condicdo. A Figura 29 a seguir mostra
um croqui da extensao da Linha 9:
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Figura 29 — Tragado da Linha 9-Esmeralda: extensdo até Varginha

== Linha 9 - Esmeralda
Extensao Proposta

~ Estagoes Existentes
. Estagdes Propostas

Fonte: METRO — Cia. do Metropolitano de Sdo Paulo. —2013.

A CPTM prevé ainda duas intervengdes importantes com repercussao no Municipio de Sao
Paulo: a construcdo da Linha 13-Jade que ligard o Aeroporto de Guarulhos a rede de
transporte sobre trilhos da CPTM e o Metrdé em Sao Paulo. A fase inicial do projeto prevé a
ligagdo da Estacdo Engenheiro Goulart da linha 12-Safira, na zona leste de Sdo Paulo, ao
aeroporto, com extensdo aproximada de 12 quilometros. Segundo informagdes da CPTM, a
demanda prevista é da ordem de 130 mil passageiros por dia e a previsdao de conclusdo da
obra é até o final de 2016. A Figura 30 a seguir mostra o tracado da Linha 13:

Figura 30 — Tracado da Linha 13-Jade até Aeroporto de Guarulhos

3

L

o

3

L]

L )

»
=z
-
13

"

L

Cecap ¥

L]

‘

- P~

SEU '
) .Q’L e N
/ e — A {\A e {
o y - @

Eng®.Goutant

Fonte: CPTM — Cia. Paulista de Trens Metropolitanos — 2013.
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A segunda fase deste projeto prevé a extensdo desta Linha a leste no Municipio de Guarulhos

até Bonsucesso, e a oeste chegando até a futura estacdo Parque da Mooca na Linha 10 —
Turquesa.

Foto 38 — Obra da Linha 13-Jade

Fonte: CPTM — Cia. Paulista de Trens Metropolitanos —2015.

A outra intervencdo prevista pela CPTM é a implanta¢do da Linha 14 — Onix entre CECAP-
Guarulhos e uma nova estagao ABC no Municipio de Santo André. Essa linha tera caracteristica
de VLT e seu percurso sera transversal a zona Leste de Sdo Paulo, atendendo importantes
centralidades de S3o Paulo, incluindo o futuro polo institucional, tecnoldgico, educacional e
esportivo de Itaquera.

Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos

A Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU gerencia o atendimento a diversos
municipios da RMSP com linhas operadas por empresas privadas autbnomas ou reunidas em
consorcios. A rede de Onibus metropolitanos é formada por 590 linhas em uma frota
aproximada de 4900 6nibus. Considerando apenas as ligacdes com a Cidade de S3o Paulo, ha
381 linhas que realizam este atendimento, muitas destas linhas atendem ligag6es de mais de
uma cidade com a capital, em razao dos seus trajetos de passagem em varios municipios. A
Tabela 17 a seguir traz uma distribuicdo das liga¢des entre os municipios:

Tabela 17 — Quantidade de linhas nas ligagOes intermunicipais da RMSP

8 6 14

Aruja

Caieiras 5 6 11
Cajamar 4 9 13
Carapicuiba 12 16 28
Cotia 12 6 18
Diadema 15 13 28
Embu das Artes 29 6 35
Embu-Guagu 6 - 6
Ferraz de Vasconcelos 3 10 13
Francisco Morato 2 - 2
Franco da Rocha 3 2

Guararema 1 - 1
Guarulhos 92 30 122
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Itapecerica da Serra 14 5 19

Itapevi 5 - 5
Itaquaquecetuba 8 14 22
Jandira 4 4 8
Juquitiba 1 - 1
Mairipora 7 - 7
Mauad - 10 10
Mogi das Cruzes 4 1 5
Osasco 27 65 92
Pirapora do Bom Jesus 2 - 2
Poa 13 6 19
Ribeirdo Pires - 2

Rio Grande da Serra 1 -

Santa Isabel 4 -

Santana de Parnaiba - 16 16
Santo André 19 11 30
Sdo Bernardo do Campo 17 12 29
Sdo Caetano do Sul 8 9 17
Sdo Lourencgo da Serra - 1 1
Suzano 2

Tabodo da Serra 14 27 41
Vargem Grande Paulista - 2 2

Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos / EMTU (2015)

As ligacGes com destinos na area central de S3o Paulo se tornaram pouco expressivas, fruto
das mudancas no desenho da rede intermunicipal que ocorreram nas duas ultimas décadas,
sendo que a mais recente modificagdo desta natureza se deu em 2007 com a implantac¢do do
Terminal Sacoma que integrou as ligagdes do ABC Paulista com a rede municipal de Sdo Paulo.

A Tabela 18 e o grafico associado apresenta a estatistica das linhas de 6nibus metropolitanas
conforme o destino em S3do Paulo. Excluidos os destinos variados (demais centralidades
dispersas, que retinem 29 localidades), a regido do Bom Retiro (Metré Arménia) é a de maior
concentracdo de linhas, em razdo de ser este o local de parada das linhas de Guarulhos e
outros municipios da sub-regido Nordeste da RMSP. Seguem-se a ela, em importancia, as
centralidades de Pinheiros e Lapa, ambas com mais de 30 linhas. No vetor Oeste o Butantd, em
fungdo da estagao da Linha 4. No vetor Norte destaca-se o Terminal Rodovidrio do Tieté.

Tabela 18 — Linhas segundo insergdao no Municipio de S3o Paulo

Destino Linhas

Bom Retiro 53 I ] /],
Pinheiros 33 I 07

Lapa 31 EE—— F

Rodovidria do Tieté 26 ——

Butanta 21 s

Sacoma 18 I L0

Penha 15 U

Capao Redondo 13 0

Barra Funda 12 E—

Tucuruvi 11 3

Bras 10 3

Demais centralidades 87 . O
ndo centralidades 51 ] 3%
Total 381

Fonte: Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos / EMTU (2015)
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Considerando o tracado das linhas no territério de Sdao Paulo, a maior parte das linhas
intermunicipais possui um tracado radial, orientado ao centro da cidade, ainda que ndo
alcancem esta regido. Quanto a integracdo com as demais redes de transporte coletivo da
Cidade de Sao Paulo, 39% das linhas intermunicipais que atendem a cidade estao integradas ao
metrd e apenas as 18 linhas do Terminal Sacoma estdo integradas de forma organizada com a
rede de 6nibus municipal.

A EMTU/SP apresentou em 2010 um documento chamado Programa de Corredores
Metropolitanos de Transporte Coletivo de Média Capacidade da RMSP — PCM, a mais recente
consolidacdo de planos e projetos para o setor. O documento é um conjunto de propostas com
a prioridade de planejamento do sistema de transporte metropolitano por 6nibus de modo a
melhorar a qualidade, eficiéncia e seguranca do sistema sobre pneus que estd sob a
responsabilidade do Governo do Estado.

Os beneficios esperados pelo programa sao:

e ampliar a acessibilidade e a mobilidade da populacdo por meio de um sistema de
corredores integrado a outros sistemas de transportes municipais e metropolitanos;

e melhorar o desempenho do transporte no quesito seguranca e qualidade, o que
significa menor tempo de espera e de viagem;

e adotar tecnologias e combustiveis menos poluentes.

A primeira etapa do programa consistiu na identificacdo de potenciais eixos metropolitanos de
transporte coletivo na RMSP. Foram identificadas 14 liga¢des principais incluindo o Corredor
Jabaquara — Sdo Mateus. A Figura 31 a seguir destaca a articulacdo dos corredores existentes
com os propostos, sendo que alguns deles sao descritos a seguir de forma sucinta.
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Figura 31 — Corredores propostos pela EMTU
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CORREDOR METROPOLITANO PERIMETRAL LESTE JACU — PESSEGO

Corredor BRT com extensdo de 22,1 km (da Avenida Ragueb Chohfi ao Terminal CECAP em
Guarulhos) e demanda diaria prevista de 150 mil passageiros (municipais e intermunicipais),
trés terminais e uma area de transferéncia. Este corredor ligard o corredor metropolitano ABD
(Sdo Mateus — Jabaquara) com o corredor Guarulhos — Sdo Paulo (Tucuruvi), em implantacao,
conectando duas regides com forte presenga de industrias, entremeadas por uma regido
predominantemente residencial de baixa renda — grande parte da Zona Leste de Sdo Paulo —
que deverad ser beneficiada com a oferta de empregos dos municipios vizinhos além de reduzir
o tempo de viagem com a implantacado deste sistema de transporte.

Ao longo da Avenida Jacu-Péssego, os estudos realizados constataram consideravel potencial
de desenvolvimento econémico e urbanistico. A construcdo de um corredor de transporte de
passageiros servird como indutor de atividades comerciais e proporcionard a melhoria da
infraestrutura da regido com investimentos nos espacos publicos. Esta prevista uma integragdo
fisica com a CPTM — Linha 11, na Estagdao Dom Bosco.

CORREDOR ITAPEVI — SAO PAULO (BUTANTA)

Conhecido também como Corredor Oeste, o novo corredor proposto promovera maior
mobilidade a populagdo por conta da integracdo com a rede sobre trilhos (EstacGes da CPTM e
Estacdo Butantd da Linha 4-Amarela do Metrd), além de melhorar as condi¢des locais e
impulsionar o desenvolvimento da regido.
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Com 30,4 km de extensdo o corredor se divide em quatro trechos: Itapevi — Jandira (5 km) que
faz a interligacdo das Estacdes da CPTM Itapevi, Engenheiro Cardoso, Sagrado Coracdo e
Jandira; Jandira — Osasco (11 km); Osasco (Km 21) — Terminal Vila Yara (6,7 km) e o trecho
Terminal Vila Yara — Butanta (8,3 km), sendo que os trés primeiros trechos fazem parte de uma
primeira etapa e estdo em fase de obras. A demanda diaria prevista do corredor quando
completo é de 100 mil passageiros. Estdo previstas integracdes fisicas com a Linha 4-Amarela
do Metr6é (Estagdo Butantd) e Linha 8-Diamante da CPTM nas estacGes ltapevi, Jandira,
Carapicuiba e Gal. Miguel Costa (Km 21) em Osasco.

CORREDOR GUARULHOS-SAO PAULO (TUCURUVI)

O corredor proposto Guarulhos — Sdo Paulo (Tucuruvi) terd quando totalmente concluido 32,3
km de extensdo e atenderd importante demanda de transporte publico sobre pneus na ligacao
entre a capital e Guarulhos (o segundo municipio mais populoso do Estado), além de interligar
os usuarios ao sistema metroferroviario. A ligacdo entre Guarulhos e Sdo Paulo foi concebida
para reestruturar o transporte metropolitano na regido, com faixas exclusivas para 6nibus,
redistribuicdo das paradas e readequacao dos semaforos ao longo de todo o tragado.

Sdo quatro trechos: Tabodo — CECAP (em operagdo); CECAP — Vila Galvao (em fase final de
obras); Vila Galvdo — Tucuruvi (em projeto) e Vila Endres — Tiquatira (em projeto). Os terminais
de 6nibus do corredor Tabodo, CECAP e Vila Galvao, ja estdo em operacdo e se destacam na
configuracdo ndo so pelo apoio a eficiéncia do corredor, mas principalmente pela posicdo
estratégica na reorganizacdo da rede metropolitana de transporte coletivo por 6nibus. Esses
terminais, devido a sua fun¢do operacional s3o locais de concentracdo de linhas
metropolitanas e municipais que tinham seus pontos finais distribuidos esparsamente em ruas
e avenidas do Municipio de Guarulhos. O Terminal Vila Endres atendera a demanda que
utilizard o brago do corredor que segue pela Av. Guarulhos em diregao a regido da Penha,
integrando a Linha 12 da CPTM.

Quando completo o empreendimento deverda gerar novos empregos, favorecendo o
desenvolvimento econémico em todo o seu eixo. O corredor trard também beneficios sociais
diretos e indiretos, proporcionando mais conforto e praticidade aos moradores das regides
atendidas pelas linhas municipais e intermunicipais. A demanda diaria prevista quando as
ligagdes estiverem completas é de 250 mil passageiros que poderdo se integrar fisicamente
com a CPTM na Linha 12-Safira (futura Estagdo Penha/Tiquatira) e corredor Perimetral Leste
(no Terminal CECAP).

Sistema Hidroviario Metropolitano

A gestdo dos recursos hidricos presentes na capital estd sob a governanca do governo do
estado. Entre as bacias componentes da RMSP a Bacia Hidrografica do Alto Tieté é a principal
unidade de gerenciamento dos recursos hidricos e aquela que cobre quase a totalidade da
area do Municipio de Sdo Paulo.

O comité da bacia do Alto Tieté foi criado por lei estadual em 1991 (Lei n® 7.663/1991) para
deliberar sobre o gerenciamento dos recursos hidricos da regido com participacdo do estado e
do municipio além da sociedade civil. Entre os diversos objetivos do comité estdo: a
compatibilizacdo do gerenciamento dos recursos hidricos e a prote¢cdo dos mananciais com o
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uso e ocupacdo do solo, o desenvolvimento regional, sécio econémico e a protecao do meio
ambiente; apoiar o desenvolvimento do transporte hidrovidrio e seu aproveitamento
econOmico de forma compativel com os usos multiplos e o controle de inundacdes e a
preservacdao do meio ambiente. Dessa forma, qualquer acdo de transporte e mobilidade
urbana de iniciativa da PMSP, utilizando os recursos hidricos da regido, deve passar por
deliberacdo do comité.

O GESP manifestou interesse em estudar a possibilidade de implantacdo de um anel
hidrovidrio para transporte de carga e passageiros na RMSP. O Departamento Hidrovidrio da
Secretaria Estadual de Logistica e Transportes — DH-SELT em parceria com a Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sdo Paulo — FAUUSP contrataram e elaboraram
estudos de pré-viabilidade técnica para o projeto do Hidroanel Metropolitano de Sdo Paulo
(Figura 32). Estes estudos apontam as vantagens econdmicas e ambientais da realizagdo.

Figura 32 — Municipios da RMSP banhados pelo Hidroanel Metropolitano

Fonte: DH-SELT / FAUUSP — Relatério Conceitual: Articulagdo Arquiteténica e Urbanistica dos Estudos de Pré-
Viabilidade Técnica Econémica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S0 Paulo —2011/2012.

O PDE 2014 aponta em seu artigo 226 o sistema hidrovidrio como um dos componentes do
Sistema de Mobilidade, dessa forma, o PlanMob/SP 2015 prevé a possibilidade de utilizagdo
dos recursos hidricos presentes no Municipio como parte da infraestrutura do transporte de
cargas e passageiros. Esse entendimento corrobora os fundamentos da Politica Nacional de
Recursos Hidricos — PNRH estabelecida pela Lei Federal n? 9.433/1997, que prevé “a utilizacéo
racional e integrada dos recursos hidricos, incluindo o transporte aquavidrio, com vistas ao
desenvolvimento sustentdvel”. Para tanto, naquilo que compete ao municipio, a PMSP apoia e
entende como necessaria ao desenvolvimento urbano a construcdo de um hidroanel,
juntamente com todas as infraestruturas de embarque, desembarque e transbordo de cargas e
passageiros bem como canais, eclusas, barragens mdveis e demais equipamentos. Dentro da
conceituacdo do PlanMob/SP o hidroanel tem potencial para aprimorar a mobilidade urbana.
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Transporte Fluvial Urbano

Os projetos desenvolvidos pela parceria DH-SELT/FAUUSP apontam para 170 km de hidrovias
urbanas (Figura 33). De acordo com o estudo, o assim chamado Transporte Fluvial Urbano —
TFU deve ser dividido em transporte de passageiros e transporte de cargas divididas em
publicas ou comerciais:

e Transporte fluvial urbano de cargas publicas: caracteriza-se pelo transporte de cargas
pesadas e volumosas de interesse publico tais como: sedimentos de drenagem —
resultante de materiais depositados no fundo dos leitos de rios e lagos e diversos
residuos de superficie. Essa categoria pode incluir lodo contaminado e toda sorte de
detritos lancados nas margens dos corpos d’agua; lodo de ETE e ETA — subproduto do
tratamento de 4guas e esgoto gerado em Estacdes de Tratamento de Esgoto (ETE) e
Estacdes de Tratamento de Agua (ETA); lixo urbano — parte dos descartes de residuos
solidos urbanos gerados por domicilios e estabelecimentos comerciais, residuos de
varricdo de ruas, de poda e capina, residuos industriais e rurais; entulho —
caracterizado por restos de todo tipo de materiais de construgdo, incluindo minerais e
ndo minerais; terra — resultante de escavag¢bées promovidas por obras civis privadas e
publicas.

e Transporte fluvial urbano de cargas comerciais: caracteriza-se pelo transporte de
cargas comerciais tais como: cargas comerciais pioneiras — sdo resultado do
processamento de cargas publicas triadas para reciclagem, reuso, destinados ao uso
em agricultura, pavimentacdo, etc.; insumos para a construgdo civil — como areia e
brita, além de materiais resultantes do processamento de inertes; hortifrutigranjeiros
— produtos da agricultura urbana das regides periféricas.

e Transporte fluvial urbano de passageiros: o transporte de passageiros pelo hidroanel
pode ser dividido em: passageiros — transporte universal complementar aos demais
sistemas de transporte de superficie, com utilizacdo de barcos especificos para essa
finalidade; veiculos — transporte de veiculos motorizados, coletivos ou individuais, e
ndao-motorizados, utilizando balsas para travessia de reservatérios; turismo -
transporte dedicado ao turismo e ao lazer importante para a educagdao ambiental e
para a prépria cultura da navegacgdo urbana.
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Figura 33 — Diagrama dos trechos do Hidroanel Metropolitano
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Viabilidade Técnica Econémica e Ambiental do Hidroanel Metropolitano de S3o Paulo —2011/2012.

segundo a proposta do DH-SELT/FAUUSP, o Hidroanel Metropolitano necessita de

diversos equipamentos e infraestruturas de transbordo, a maioria de cardter metropolitano
apesar de intraurbano. Entre eles podem ser destacados os Portos Fluviais Urbanos de Cargas

Publicas que se dividem em dois tipos:

Portos de origem que enviam cargas pela hidrovia tais como: dragaportos — fixos ou
moveis sdo destinados a manutencdo permanente da hidrovia, utilizados nos servigos
continuos de desassoreamento; lodoporto — porto construido em locais adjacentes as
estagGes de tratamento de agua e esgoto para recolhimento de lodo para tratamento
em outra area; ecoporto — porto construido em locais estratégicos do hidroanel para
recebimento e transbordo de residuos sélidos pré-triados para reciclagem; transportos
— portos para recebimento de entulho, terra e outros residuos sélidos nao triados para
triagem ou transbordo de grandes volumes.

Portos de destino que recebem e transformam cargas de residuos sélidos: triportos —
portos intermodais para carga, descarga, triagem e processamento de residuos. Tém
por caracteristica agregar multiplas funcGes e ser acessivel pelos modos metro, rodo e
hidroviario.

O conjunto das interven¢des previstas no projeto do hidroanel necessita ainda do

desenvolvimento de veiculos de transporte de carga e passageiros. Para tanto sera necessario
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incentivo publico a producédo, de forma a promover um novo mercado em formacdo para esses
equipamentos.

No contexto do PlanMob/SP 2015 a recuperacdo dos rios como via de transporte de carga e
passageiros representa mais uma oportunidade de ampliar a capacidade e a versatilidade do
sistema de transporte de passageiros, assim como uma chance de aprimorar a logistica do
transporte de cargas.

Sistema Aeroviario em Sao Paulo

O Sistema de Infraestrutura Aerovidria é composto por linhas de transporte de carga e
passageiros por avides e helicpteros em viagens com origem ou destino no MSP (ou em
sobrevoo da capital) e pelas instalagcbes e equipamentos urbanos necessarios para o servico.
Trata-se de atividade de ambito metropolitano em que os aeroportos, aerédromos e
heliportos localizados nos municipios da RMSP tém wuso compartilhado entre estas
municipalidades e destas com diversos municipios préximos a RMSP, incluindo diversos
municipios da chamada Macrometrépole Paulista™.

O sistema aeroviario é um dos componentes do sistema de mobilidade e na esfera municipal o
transporte aéreo deve ser controlado quanto as interferéncias causadas pela geragdo e
atracdo de viagens terrestres, decorrentes tanto do transporte de pessoas como de carga. Os
aeroportos sdo polos de atragdo regional, parte das viagens geradas sdao demandas de outras
municipalidades da RMSP. Analogamente o transporte aéreo deve ser controlado quanto aos
impactos ambientais causados por sua operagao.

Foto 39 — Aerédromo do Campo de Marte

»r
-

e e

Fonte: AirportNews / Foto: Guilherme Geroldi

A instalagdo e operagdo dos equipamentos de infraestrutura aeroportuaria (aeroportos,
aerodromos, heliportos e helipontos e instalagdes de apoio) devem obedecer ao disposto pela
legislagdo municipal além do Cédigo Brasileiro de Aerondutica (CBA) e demais normas federais
e estaduais. O conjunto das atividades do sistema aeroviario deve seguir as diretrizes de:

> Segundo EMPLASA, um conjunto de 173 municipios das regiGes metropolitanas de Sdo Paulo,
Campinas e Baixada Santista além de outros municipios do Vale do Paraiba e regido de Sorocaba.
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e respeito as condi¢BGes de seguranca, salubridade e conforto da populagdo lindeira
aos equipamentos da infraestrutura aeroportudria.

e respeito as condi¢cGes ambientais e urbanisticas das areas de influéncia da
infraestrutura aeroportudria bem como das atividades de deslocamento das
aeronaves sobre as areas urbanas.

A instalacdo, reforma e ampliacdo dos equipamentos de infraestrutura aeroportudria no MSP
deverd ser submetida a prévia andlise ambiental apresentadas em Estudo de Impacto
Ambiental e Relatério de Impacto Ambiental — EIA/RIMA ou EIVI/RIV — quando couber. O
estudo de impacto ambiental deve observar e estabelecer normas, sobretudo as relativas a
horarios de funcionamento, geracdo de ruidos e vibragdes. A andlise de aprovacdo destes
equipamentos deve tratd-los como polos geradores de viagem, para a definicdo de medidas
mitigadoras dos impactos relativos a construcao, reforma e operacdo dos aerédromos.

Sdo metas especificas do sistema aeroviario até 2016:

e elaborar plano de transporte para a infraestrutura aerovidria.

Participac¢ao e controle social

O PlanMob/2015 tanto para sua execuc¢do, quanto para as revisdes e atualizacBes, sempre
contard com a participacdo da sociedade, tendo como ambiente principal o Conselho
Municipal de Transporte e Transito — CMTT cuja agenda e a pauta das reunides poderao ter
relagdo parcial ou exclusiva com temas inerentes ao PlanMob.

Audiéncias e consultas publicas poderdo ser realizadas com intuito de aprofundar enfoques
tematicos ou regionais do plano. Os representantes do CMTT serdo a referéncia, porem outras
liderancas sociais e da comunidade em geral devem ser mobilizadas e ouvidas.

No ambito da participagdo social por meio digital podem ser realizadas, pesquisas, enquetes,
entre outros, para possibilitar a participagdo social em temas especificos ou gerais do
PlanMob.

No ambito da democracia representativa, inerente ao Poder Legislativo, pode ser realizada a
participacdo e o controle social de tal forma que o poder Executivo disponibilize as
informacbes a Camara de Vereadores, que por meio de suas comissdes permanentes e
desenvolva os processos legislativos pertinentes.
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Conclusoes

A edicdo do Plano de Mobilidade do Municipio de Sdo Paulo — PlanMob/SP 2015 atende ao
disposto na legislacao federal e municipal e visa assegurar a continuidade das politicas publicas
de mobilidade urbana até o ano de 2028. Sua orientagdo alinhada aos principios da PNMU
prevé a construcdo de uma cidade com acessibilidade universal, igualdade no acesso e a
gualidade do sistema de mobilidade urbana, a fim de garantir a todos o direito de usufruir das
oportunidades e facilidades que a cidade oferece. A construcao dessa cidade mais humana
segura e ambientalmente saudavel para o beneficio da populagdo requer esforcos continuos
da administragdo municipal.

As ag¢Oes previstas para a mobilidade urbana abrangem diferentes prazos, refletindo os
diferentes tempos de maturacdo das intervencdes previstas que variam desde revisdes de
textos legais até a construcdo de corredores de média capacidade. Novos instrumentos do
processo de planejamento devem ser incorporados as atividades das areas técnicas para
facilitar a consolidacdo dos objetivos e diretrizes, incluindo a formulacdo de indicadores para
cada projeto, como a verificacdo continua da qualidade, que sera utilizada na avaliagdo dos
servico prestado pelas concessionarias do transporte coletivo publico. E necessério assegurar
que apds a implantacdo de cada acdo seja medido seu efeito, gerando um movimento
continuo de reavaliacdo de metas e objetivos propostos inicialmente. A amplitude dos prazos
propostos no rol de agdes favorece o desenvolvimento desses indicadores que devem ser
utilizados também de forma a contribuirem na constru¢ao de uma cidade mais justa.

A realizacdo dos planos e projetos propostos no PlanMob ao longo dos proximos 13 anos
devera alterar significativamente a mobilidade na cidade, a comegar pela matriz de viagens,
projetando-se atingir a meta de aumentar de 56% para no minimo 60% a participagao dos
onibus nas viagens motorizadas e de 0,6% para 3,2% a participagdo das bicicletas (segundo os
critérios atuais da Pesquisa OD). A construcdo de novos corredores e terminais, integrados a
estacionamentos e bicicletdrios, permite projetar melhoria na qualidade do ar e diminuigdo de
gases de efeito estufa pela reducdo do uso do automovel na cidade. A maior eficiéncia do
servico de transporte coletivo e a menor utilizacdo do transporte individual, aliadas a
consolidacdo da Central Integrada de Mobilidade Urbana levardo a uma racionaliza¢do do uso
do espaco viario, resultando na redugdo dos tempos médios de viagem para todos.

A administragdo publica podera se adaptar propondo se necessario a uma reestruturagdo
administrativa interna a Secretaria Municipal de Transporte — SMT e de suas empresas
gerenciadoras do transito- CET e do transporte coletivo — SPTRANS, a fim de assegurar os
novos estudos e mesmo os projetos assumidos no PlanMob SP/2015.
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Apresenta-se a seguir uma sintese com a consolidacao das propostas de a¢des do PlanMob,
permitindo uma visdo do conjunto de iniciativas que norteardo a construcdo de uma
mobilidade urbana mais justa e inclusiva da cidade.

Contribuir para garantir a todos o direito do acesso a cidade é a missdo do PlanMob SP/2015.

S3o Paulo, dezembro de 2015.
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Sintese das Propostas do PlanMob SP/2015

TRANSPORTE ATIVO
2015 2016 2017 2018 2020 2024 2028
Bicicletas 380 km de infraestrutura | 120 km de 850 km de | 450 km de
cicloviaria estrutura estrutura estrutura
cicloviaria. cicloviaria. cicloviaria.
Construir 11 | Bicicletarios em
Implantar pontes para bikes. todos os terminais
estrutura Bicicletarios  nos | de transportes.
cicloviaria em 05 novos Terminais e Implantar
pontes, 03 1 bicicletario por | estrutura
viadutos, 05 subprefeitura. ciclovidria em 05
passarelas. Implantar pontes, 11
Construir 02 estrutura viadutos, 03
pontes para cicloviaria em 06 | passagens de nivel,
ciclistas e pontes, 17 | 07 passarelas em
pedestres e. viadutos, 02 | escadas e 16 em
4.000 paraciclos passagens de nivel, | rampas. Construir
Cobertura de 20% 11 passarelas em | 01 ponte nova e
do territério com escadas e 11 em | adequar 04
Sistema de rampas. passagens
compartilhamento. Cobertura de 60% | subterraneas.
do territério com | Cobertura de 100%
Sistema de | do territério com
compartilhamento. | Sistema de
compartilhamento.
Pedestres Estudo de novo | 250.000 m? de | 250.000m? de novas | 250.000m? de novas 250.000m? de | 250.000m? de

arranjo
institucional para
gestdo de calgadas.
Adotar PEC.
Planejar Pesquisa

novas calgadas.
Novo setor de
gerenciamento
da mobilidade a

pé.

calgadas.

Finalizar pesquisa.
Rever  critérios  de
prioridade de reforma e
construgao.

calgadas.

Atingir 100% de
adaptagdo dos
préprios municipais

ao desenho universal.

novas calgadas.
Avaliagdo dos
resultados e
reformulagdo  de
metas.

novas calgadas.
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sobre viagens a pé
250.000 m? de
novas calgadas.

Nova lei de
calgadas.

Definir fonte de
recurso proprio
para construgdo
e reforma de

Programa de
adaptagdo do passeio
as necessidades
locais.

Programa
permanente de

calgadas construgdo e
Rever padréGes qualificagdo dos
de largura de passeios.
passeios
TRANSPORTE COLETIVO
2015 2016 2017 2018 2020 2024 2028
Coletivo publico Iniciar operagdo da rede | Iniciar  operagdo Implantar 150 km de | Implantar 150 km | Implantar 150 km
da madrugada. das redes do corredores a esquerda | de corredores a | de corredores a
Iniciar Operagdo | domingo, de dia Construgdo de 16 | esquerda. esquerda.
controlada da rede da | dtil e de reforgo. terminais de 6nibus. Construgdao de 07 | Consolidar servigco
Madrugada. Ampliar rede de terminais de | emrede.
Iniciar obra de construgdo | faixas exclusivas. onibus. Consolidar
de corredores e terminais. | Aprimorar conexdes e locais
Consolidar rede de faixas | Operagao de transferéncia.
exclusivas e ampliar. Controlada. Consolidar
Implantar 150 km Operagdo
de corredores a Controlada.
esquerda. Operar redes da
Iniciar  Operagao madrugada, de
controlada da rede domingo de dias
de domingo, de dia Uteis e de reforgo.
util e de reforgo.
Construgdao de 06
terminais de
Onibus.
Coletivo privado Adequar a lei atual para | Revisar as regras Integrar  fretados | Avaliagdo e revisdao
melhor operagao. para circulagdo dos com média e alta | dosregulamentos.
fretados. capacidade.

Aperfeigoar 0s
controles.

Estabelecer plano
de circulagdo para
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fretados conforme
cadastros

Escolar privado

Instituir GT para
solugdo de areas
de emb./desemb.
Estruturar rotinas
de avaliagdo da

Definir
metodologia
para
dimensionam
ento da

Adotar proposta para
solugdo de adreas de
emb./desembarque.

qualidade do | oferta. Aplicar
servigo. avaliagdo de
qualidade.
TRANSPORTE DE CARGAS
2015 2016 2017 2018 2020 2024 2028
Carga Concluir O/D de | Definir rede | Revisdo da | Estudo para a | Incentivo a
Cargas. viaria para | regulamentagdo do VUC. implantagao de | veiculos nao
Avaliar Entrega | carga. Revisdo da ZMRC e da | equipamentos poluentes.
Noturna e | Desenvolver regulamentagdo em vigor. | logisticos urbanos. Implantacgdo de
expansdo para a | modelo de Atualizar estudos de | equipamentos
cidade. simulagdo. logistica para | logisticos urbanos.
Estabelecer abastecimento
parcerias para urbano.
solugbes de
logistica.
Desenvolver
proposta para
Mini terminais
Carga Implantar sistema Unico | Instalar detectores de | Construir patio de

superdimensionada

de autorizagdes Especiais.
Implantar AET eletrénica
Implantar fiscalizagdo
eletrénica de Produtos
Perigosos.

veiculos
superdimensionados e
balangas.

transbordo.
Implantar
detectores de
altura e balangas.

Motofrete

Avaliar a legislagdo
Desburocratizar
procedimentos.

Desenvolver
programa de
estimulo a
regularizagdo
de empresas e
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motofretistas.

Carga a frete

Estimular a
integragdo da
carga a frete nas
estratégias do

sistema de logistica
e cargas.

SISTEMA VIARIO E TRANSPORTE INDIVIDUAL
2015 2016 2017 2018 2020 2024 2028
Monitoragdo viario Finalizagdo da
implantagdo da
CIMU.
Seguranga viaria 7 novas Areas 40. Limite de 50 km/h | Auditoria de | Implantar projetos | Avaliar cumprimento Atingir 3 mortos
176 novas Frente Segura. em todas as vias | seguranca na | decorrentes das | da meta de seguranca por 100.000 hab.
arteriais 1. rede vidria | auditorias. da ONU.
200 novos Frente | estrutural.
Segura. Elaboragdo de
reduzir para 6 | projetos a
mortos/100.000 partir das
hab. auditorias.
Estacionamento Gestdo eletronica Estudo de garagens | Avaliagao de
da Zona Azul. publicas. estacionamentos
Estudo de tarifa Estacionamento em | park-and-ride.

diferenciada
Limitagdo nas
areas centrais.

grandes hospitais.

Avaliagdo de
restricbes em dreas
centrais.

T. Individual Revisdo da  Operagdo
Hordrio de Pico.
Taxi Taxi na periferia

Ampliar frota acessivel

e com combustivel limpo.
Incentivo ao uso de
aplicativos
regulamentados

Programa de qualificagdo
do taxista.
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GESTAO AMBIENTAL

2015 2016 2017 2018 2020 2024 2028
Gestdo Ambiental Conclusao da | Estimativa de
modelagem da | emissGes das
nova rede de | propostas.
transporte Proposta de
coletivo. novas fontes

financiamento
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Conselho Municipal de Transito e Transporte — CMTT
Secretaria Municipal de Transporte — SMT

Titular: Jilmar Tatto
Suplente: José Evaldo Gongalo

Companhia de Engenharia de trdfego — CET

Titular: Luciana Andrea Accorsi Berardi
Suplente: Antonio Carlos Gambarini
Titular: Tadeu Leite Duarte

Suplente: Ronaldo Tonobohn
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Titular: Ciro Biderman
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Titular: Ana Odila de Paiva Souza
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Suplente: Taiane Oliveira Zanett
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Titular: Caio Rioli Yamaguchi Ferreira
Suplente: Marianna Sampaio

Secretaria Municipal de Coordenacdo das Subprefeituras (SMSP)

Titular: Manoel Victor de Azevedo Neto
Suplente: José Eduardo de Mattos Canhadas

Conselho Municipal de Politica Urbana
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Titular: Carlos Afonso Cerqueira Aranha
Suplente: Aparecida Regina Lopes Monteiro
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Suplente: Gabriel Medina de Toledo

Secretdria Municipal de Politicas para as Mulheres
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Suplente: Giovanni Romano
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Titular: Antonio Raimundo Matias dos Santos

Suplente: Everson Silva Albuquerque

Sind. Empresas de Transportes de Carga de SGo Paulo e Regiio — SETCESP

Titular: Manoel Sousa Lima Junior
Suplente: Altamir Filadelfi Cabral

Associacdo Nacional do Transporte de Cargas e Logistica — NTC

Titular: Celso Rodrigues Salgueiro Filho
Suplente: Adauto Bentivegna Filho
Sind. Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas e Mototaxistas de Sdo Paulo — SINDIMOTOSP

Titular: Gilberto Almeida dos Santos
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Suplente: Rodrigo Carlos Ferreira da Silva

Sind. Empresas de Transporte de Passageiros por Fretamento e para Turismo de SGo Paulo —
TRANSFRETUR

Titular: Silvio Valdemar Tamelini
Suplente: Jorge Miguel dos Santos

Sind. Transportadores Autbnomos de Escolares e das Microempresas de Transporte Escolares
do Estado de Séo Paulo — SIMETESP

Titular: Lurdinha Maria de Lourdes Rodrigues
Suplente: Donay Da Silva Jacintho Neto

Sind. Motoristas e Trabalhadores em Transporte Rodovidrio Urbano de Sdo Paulo —
SINDMOTORISTAS

Titular: Marco Antonio Coutinho Silva
Suplente: Francisco Xavier da Silva Filho

Sind. Trabalhadores em Empresas de Transp. Escolar do Municipio de Sdo Paulo — SINTTEASP

Titular: Antonio de Almeida Junior
Suplente: Ana Paula de Souza Cunha

Sind. Trabalhadores em Cooperativas e Associagdes do Ramo de Transportes em Onibus
Urbanos alternativos de Sdo Paulo — SINDIALTERNATIVOS

Titular: Joéliton Lima de Menezes
Suplente: Leandro Soares dos Santos

Sind. Empresas de Distribui¢Go das Entregas Rdpidas do Estado de SGo Paulo — SEDERSP

Titular: Fernando Aparecido de Souza
Suplente: Ronaldo Brito

Sind. Empregados em empresas de Transporte de Passageiros por Fretamento e Turismo da
Grande Séo Paulo — SINDIFRETUR

Titular: Joel Andrade dos Santos

Suplente: Gilberto Braz da Silva

Sindicato de Trabalhadores

Titular: Alexandre Gerolamo de Almeida
Suplente: Antonio Soares Vieira Filho

Representantes — Idoso

Titular: Sinésio Gobbo
Suplente: Daniel Santos da Silva

Representantes — Juventude
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Titular: Greg Manoel Barbosa
Suplente: Gabriel de Souza Freitas

Representantes — Ciclista

Titular: Odir Zuge Junior
Suplente: Felipe Araujo Fernandes

Representantes — Movimento Estudantil Secundarista

Titular: Marcos Kaue Ferreira de Queiroz
Suplente: Thaisa Maria do Nascimento

Representantes — Meio Ambiente e Saude

Titular: Paulo De Tarso W. Frangetto
Suplente: Tatiana Feitosa

Representantes — ONG'S

Titular: Davi de Souza
Suplente: Joselita Martins Pereira

Representantes — Movimento Estudantil Universitdrio

Titular: Carina Vitral Costa
Suplente: Bruno Reis

Representantes — Movimentos Sociais

Titular: José Carlos Espirito Santo Murilo
Suplente: Alberto Trindade Souza Junior

Representantes — Pessoa com Deficiéncia

Titular: Gilberto Frachetta
Suplente: Maria Fatima da Silva

Representantes — Centro

Titular: Barbara de Oliveira Lopes
Suplente: André Esteves

Representantes — Sul

Titular: Rosivaldo Caetano Alves
Suplente: Carlos Costa de Sousa

Representantes — Norte

Titular: Adilson Raimundo de Sousa
Suplente: Sebastido da Silva

Representantes — Leste
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Titular: Nilton Damasceno Ferreira
Suplente: Maria Amélia Portugal

Representantes — Oeste

Titular: Jodo Victor Pavesi de Oliveira

Suplente: Elio Jovart Bueno de Camargo

Grupo de Trabalho Intersecretarial — GTI PlanMob (instituido pela portaria 376/2014)

Secretaria Municipal de Transportes
Titular: Jilmar Tatto — Secretario Municipal De Transportes
Suplente: Josias Lech
Titular: Ana Odila de Paiva Souza
Suplente: Tacito Pio da Silveira
Titular: Tadeu Leite Duarte
Suplente: Ronaldo Tonobohn
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
Titular: André Luis Gongalves Pina
Suplente: Eduardo Tavares Carvalho
Secretaria Municipal de Habitacao
Titular: Jenny Zoila Baldiviezo Perez
Suplente: Amanda De Almeida Ribeiro
Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente
Titular: Laura Lucia Vieira Ceneviva
Suplente: José Francisco de Almeida Neto
Secretaria Municipal da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida
Titular: Antonio Carlos Munhoz
Suplente: Otacilio Fernandes de Oliveira Filho
Secretaria Municipal de Gestao (antiga Planejamento, Or¢gamento)
Titular: Felipe Teixeira Gongalves
Suplente: Larissa Carolina de Almeida Marco
Secretaria Municipal de Coordenagao das Subprefeituras
Titular: Manoel Victor de Azevedo Neto
Suplente: José Eduardo de Mattos Canhadas
Secretaria de Infraestrutura Urbana e Obras
Titular: Rosangela Verissimo da Costa Sartorelli

Suplente: Delson Lapa
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Acordos de cooperag¢ao Técnica

A SMT firmou acordos de cooperagao técnica com as seguintes entidades:
IEMA — Instituto de Energia e Meio Ambiente

ITDP — Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento
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Anexo 1 - Tabelas e Mapas do PlanMob/SP 2015

Tabelas

Corredores PlanMob/SP 2015

NOME
Aricanduva
Bandeirantes
Belmira Marin
Berrini
Berrini
Campo Limpo
Carlos Caldeira Filho
Celso Garcia - Sdo Miguel
Nove de Julho - Santo Amaro
Itaquera - Lider
Jodo Batista
Miguel Yunes
Ponte Baixa
Radial Leste
Radial Leste
Radial Leste
Perimetral Leste
Sabara
Extensdo 2016
Caetano Alvares
Canal da Cocaia
Celso Garcia - Sdo Miguel
Cidade Jardim - USP
Imperador
Faria Lima
Itapecerica
Juscelino Kubsticheck
M’Boi Mirim
Norte - Sul
Pacaembu
Gastdo Vidigal
Politécnica
Indiandpolis
Rétula
Salim Farah
Sumaré - Brasil
Zaki Narchi - Dumont Villares
Extensao 2020

Plano de Mobilidade Urbana de S3ao Paulo

Corredores do PlanMob/SP 2015
VIAS PRINCIPAIS

Av. Aricanduva

Av. Bandeirantes / Av. Tancredo Neves

Av. Belmira Marin

Av. Berrini (Trecho 1)

Av. Chucri Zaidan / viario novo (Trecho 2)

Av. Carlos Lacerda / Estr. Campo Limpo / Av. Fco. Morato
Av. Carlos Caldeira Filho (extens&o)

Av. Carvalho Pinto / Av. Sdo Miguel / Av. Mal. Tito (Trecho 1)
Av. Cidade Jardim (extensdo)

Av. Itaquera / Av. Lider / Rua S3o Teodoro)

Av. Prof. Jodo Batista Conti / Rua Luis Mateus

Av. Miguel Yunes

Rua Antonio Aranha / Av. Tomds do Vale / vidrio novo
Av. Alcantara Machado / R. Melo Freire (Trecho 1)

Av. Luiz Ayres (Trecho 2)

Av. José Pinheiro Borges (Trecho 3)

Av. Ragueb / Estr. lguatemi / Estr. Dom Jodo Neri

Av. Sabara

Av. Caetano Alvares / nova ponte / Av. Thomas Edison

R. Pedro Escobar / R. Rubens de Oliveira / Av. L. Cabreira / Av. Jair Ribeiro da Silva

Av. Celso Garcia / até Penha (Trecho 2)

Av. Tajurds / Av. Lineu de Paula / Av. Afranio Peixoto)

Estr. Mogi / Estr. Imperador / viario novo

Av. Faria Lima / Av. Hélio Pellegrino

Estr. de Itapecerica (extensdo)

Av. Juscelino Kubsticheck

Estr. M'Boi Mirim (extens&o)

Av. Santos Dumont / Av. 23 Maio / Av. Rubem Berta / Av. W. Luis / Av. Interlagos

Av. Braz Leme / Av. Abrah3o Ribeiro / Av. Pacaembu

Av. Pedros de Moraes / Av. Fonseca Rodrigues / Av. Gast&o Vidigal / nova ponte / vidrio novo
Av. Politécnica / Av. Jaguaré

Av. Indiandpolis / Av. Rep. do Libano

Av. Ipiranga / Av. S. Luis / Rua D. M. Paula / Av. Rangel Pestana / Av. Mercurio / Av. S. Queirds
Av. Salim Farah Maluf

Av. Antartica / Av. Sumaré / Av. Brasil

Av. Zaki Narchi / Av. Luiz Dumont Villares

KM
13,7
15,8

51
36
35
12,2
36
16,0
2,2
10,4
4,6
4,9
4,6
9,9
7,1
8,0
18,2
8,0
151,6
6,8
8,8
9,5
59
7,9
7,8
4,5
4,9
53
27,2
8,4
11,9
7,9
8,7
57
7,3
9,2
4,9
152,4

ANO
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016

2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
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Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo
Corredores do PlanMob/SP 2015

NOME
Abel Ferreira
Aguia de Haia
Artigas - Sampaio
Assis Ribeiro
Augusto Antunes
Berrini
Bom Retiro - Aricanduva
Caititu
Cantidio Sampaio
Contra Rétula
Imperador
Estrada do Alvarenga
Calim Eid
Imirim
Itaquera - Itaqueruna
Jodo XXIII
Mar Vermelho
Nagib Farah Maluf
Pires do Rio
Pirituba - Casa Verde
Raimundo Pereira
Santana - Penha
Celso Garcia - Sdo Miguel
Sena Madureira
Extensao 2024
Alvarenga - Butanta
Cerro Cora - Heitor Penteado
Inajar - Rio Branco - Centro
Guilherme Cotching
Guilhermina - Sdo Lucas
Paes de Barros
Paulista
Perimetral Marginais
Perimetral Norte
Perimetral Oeste
Raposo Tavares
Ricardo Jafet
Sapopemba
Virginia Ferni
Washington Luiz
Yervant Kissajikian
Extensdo 2028

VIAS PRINCIPAIS
Av. Abel Ferreira / Av. Alvaro Ramos
Av. Aguia de Haia / Av. Paranagua
Av. Arg. Vilanova Artigas / Av. Affonso Sampaio
Av. Assis Ribeiro
Av. Augusto Antunes / Rua Abel Tavares
vidrio novo (Trecho 3 - extens&o do Berrini)
Rua Sérgio Tomds / viario novo / Av. Bom Jardim / vidrio novo (até Term. Aricanduva)
Av. Caititu / vidrio novo
Av. Dep. Cantidio Sampaio
Contra Rétula
Av. Imperador / vidrio novo (extens3o)
Estr. do Alvarenga
Av. Hélder CAmara / Av. Calim Eid
Av. Imirim
vidrio nono / Av. Dep. Dr. José Aristodemo Pinotti / viario novo / Av. Coroa de Frade
Av. Jodo XXIII / vidrio novo (extensdo do Itaquera - Lider)
Av. Joaquim Meira de Siqueira / Av. Mar Vermelho / Av. Alziro Zarur / viario novo
Av. Nagib Farah Maluf
Av. Pires do Rio
viario novo (apoio Norte)
Av. Raimundo Pereira de Magalhdes
Santana - Penha
vidrio novo (ligagdo Av. Sdo Miguel e Av. Mal. Tito)
Av. Sena Madureira

Rua Alvarenga

Rua Cerro Cord / Rua Heitor Penteado

Av. Inajar de Souza (extensdo)

Av. Guilherme Cotching

Rua Arambaré / Av. Aguiar da Beira / Rua Embiu / viario novo (linha de transmiss&o)

Av. Paes de Barros (extensdo do Bras)

Av. Dr. Arnaldo / Av. Paulista / Rua Vergueiro / Rua Domingos de Moraes / Av. Jabaquara
Av. Morvan D. Figuiredo / Av. Otaviano A. de Lima / Av. NagBes Unidas / Av. Eng. Billings (e ou
Av. Parada Pinto / Av. Santa Inés / Rua Maria Amalia L. Azevedo / Av. Antdnio C. Neto
Est. Do Iguatemi / Est. Do Lageado Velho / Est. Dom Jodo Nery

Rodovia Raposo Tavares / Sapetuba

Av. Prof. Abrado de Morais / Av. Dr. Ricardo Jafet

Av. Sapopemba (entre Pg. Felisberto F. Silva e Av. Jacu Péssego)

Rua Virginia Ferni

Av. Washington Luiz

Av. Yervant Kissajikian

KM
6,1
7,1
9,2

13,5
4,8
2,7

11,0
36
7,4
9,4
32
5.2
8,4
2,8
37
31
51
21
56
8,8

12,4
8,6
3.2
2,2

149,3
2,3
51
2,8
2,5

10,2
38

11,7

25,2

10,9
8,2
7,2
8,0
4,4
3,0
2,9
4,0

112,0

ANO
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024

2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028
2028

Extensdo TOTAL: 2016 / 2020 / 2024 / 2028 565,3
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ID
2
405
13
515
513
514
411

519
517
510
95
516
406
504
511
29
22
24
404
520
410
522
518

(<))

60
524
72
419
525
4

521
512
523
35
0
37
38
526
530
507
527

Terminais PlanMob/SP 2015

NOME
Agua Espraiada
Correio
Itaim Paulista
Itaquera
Jardim Angela
Parelheiros
Vila Prudente
07 TERMINAIS
Anhanguera
Baronesa
Concérdia
Henrique Chamma**
Jardim Aeroporto
Jardim Eliana
Jardim Miriam
Mandaqui
Monte Belo
Pedreira
Perus
Praga José Antunes
Santana
S3o Mateus
Senador Queirdz
Varginha
Brasilandia
Bresser
Jodo Paulo/|
Sdo Paulo - Morumbi
Tamanduatei
Vila Cardoso
Vila Sénia
23 TERMINAIS
Bartira
Cidade Lider
Glicério
Ponte Rasa
Taipas
Vila Mara
Vila Maria
Agua Rasa
Paulo Freire
Tiquatira
Vila Formosa
11 TERMINAIS

POSICAO EMPRESA SITUACAO SUBPREF.

atual

nova
nova
nova
nova

atual
nova
nova

nova

atual

Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo

SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
Metrd

SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd

SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
SPTrans
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd

Terminais do PlanMob/SP 2015

obras
obras
planejado
obras
planejado
planejado
obras

planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado

planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado
planejado

SP-PI
SP-SE
SP-IT
SP-1Q
SP-MB
SP-PA
SP-VP

SP-PR
SP-MB
SP-MO

SP-PI

SP-SA

SP-CS
SP-AD

SP-ST

SP-BT
SP-AD

SP-PR

SP-LA

SP-ST
SP-SM

SP-SE

SP-PA

SP-FO
SP-MO

SP-FO

SP-BT

SP-VP

SP-FO

SP-BT

SP-IT
SP-1Q
SP-SE
SP-PE
SP-PJ
SP-MP
SP-MG
SP-MO
SP-MG
SP-PE
SP-AF

VIA 01*
Av. Jorn. Roberto Marinho
Pc Pedro Lessa
R. Francisco Vaz Moniz
R. Dr. Luiz Aires
Est. do M'Boi Mirim
Av. Sadamu Inoue
R. Ibitirama

R. Leopoldo de Passos Lima
Est. do M'Boi Mirim

R. do Gasometro

Av. Henrique Chamma
Av. Roberto Marinho

Av. Dona Belmira Marin
Av. Cupece

Av. Eng Caetano Alvares
Av. Escola Politecnica
Est. do Alvarenga

Jd Dep. Ulysses Guimaraes
R. Bardo de Jundiaf

Av. Cruzeiro do Sul

Av. Sapopemba

Av. Senador Queirdz

Av. Paulo Guilguer

Est. do Sabao

Ac Rua Bresser

R. Miguel Conejo

Av. Prf. Francisco Morato
R. Aida

Est. do Sabdo

Av. Prf. Francisco Morato

Estr Dom Jodo Neri

Av. Principal

R. do Glicério

Av. Governador Carvalho Pinto
Av. Dep. Cantidio Sampaio

Av. Mal Tito

R. Curuga

Av. Sapopemba

Av. Morvan Dias de Figueiredo
Av. Gabriela Mistral

Av. Dr. Eduardo Cotching

VIA 02*
Av. Chucri Zaidan
R. Brigadeiro Tobias
R. Francisco de S4 Peixoto
Av. Miguel Ignacio Curi
R. Agamenon Pereira da Silva
Rodoanel Mario Covas
Av. P. Luiz Ignacio de Anhaia Mello

R. Virginia Castiglioni

R. Funcionarios Publicos
R. Cel Francisco Amaro
R. Prof Geraldo Ataliba
Av. Washington Luiz
Est. Canal da Cocaia

Av. Leopoldo Lugones
R. Voluntarios da Pétria
Rod Raposo Tavares

R. Dr. Sa Pires

Tv Cambaritiba

R. Nossa Senhora da Lapa
R. Darzan

Pc Felisberto F. da Silva
R. Dom Francisco de Souza
Viada CPTM

R. Domingos F. Lisboa

R. do Hipodromo

R. Baido Parente

Av. Jorge Joao Saad

Av. Presidente Wilson
R. Michihisa Mrata

R. Heitor dos Prazeres

Linha de Transmissdo Eletropaulo
R. Francesco Melzi

R. Dr. Lund

Av. Sdo Miguel

Av. Raimundo Pereira de Magalhdes
R. Padre Diogo

R. Guaranesia

Av. Adutora Rio Claro

Av. Educador Paulo Freire

R. Mario de Castro

R. Tauandé

ANO
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2016

2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020

2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024
2024

TOTAL: 41 TERMINAIS 2016 / 2020 / 2024

(*) localizagdo aproximada
(**) podera sersubstituido pelo Terminal Bandeirantes (planejado outro local)
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