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SINTESE

Este trabalho apresenta um novo modelo de reorganizacdo das linhas de Onibus para
atendimento no municipio de Sao Paulo, em desenvolvimento pela SPTrans. Trata-se de um
conjunto de redes complementares: Rede da Madrugada, Rede do Domingo, Rede dos Dias
Uteis e do Sabado e também Linhas-Reforco da Rede dos Dias Uteis nos Horarios de Pico.
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INTRODUGAO

O sistema de servigos de énibus urbanos para o transporte de passageiros no Municipio de
Sao Paulo passou por grandes transformacdes nos ultimos vinte anos.

Nos varios tipos de linhas e formas de organizagdo dos servicos de 6nibus que foram
implantados na cidade durante este periodo, buscou-se a melhor a insergao de modelos que
tivessem consisténcia e aderéncia: as mudancas verificadas nos padrdes de deslocamento
dos usuarios, as tecnologias veiculares, aos sistemas de informacao ao usuario e ao custeio
do sistema.

Em um primeiro momento, as linhas eram criadas e modificadas para o atendimento da
demanda, segundo uma loégica de conectar os bairros diretamente a regidao central da
cidade. No entanto, este formato, com o passar do tempo, mostrou-se economicamente
inviavel e operacionalmente ineficiente, devido a sobreposigao dos servigos.

A racionalizagéao do sistema, por meio de um sistema tronco-alimentado de linhas de 6nibus,
surgiu como solugédo para uma melhor organizagdo dos servicos, mas pressupunha de um
conjunto de corredores segregados e terminais de integragdo para também possibilitar a
realizagao das transferéncias dos passageiros entre linhas alimentadoras e linhas troncais.

Este modelo evoluiu com a construcao de novos corredores e terminais, mas a demanda de
passageiros teve aumento significativamente superior ao incremento da oferta de
infraestrutura de transporte coletivo.

Se por um lado o sistema metroferrovidrio pouco avangou na ampliagdo de sua rede, por
outro lado o sistema de corredores e terminais de énibus esgotou-se pela necessidade de
se atender novos polos regionais e desejos de viagens em razdo das alteragdes no uso do
solo e na distribuicdo das atividades econ6micas.

Seguindo a configuragcao histérica de construgdo dos principais eixos viarios do municipio,
os primeiros corredores de dnibus 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 consequéncia de alteragbes observadas no uso do solo e nos padrdes de
deslocamento de uma grande parcela da populagdo (ainda com forte interesse de viagens
para a area central, conforme apresentado na tabela 1), que passou a ter como destino
outras regides da cidade, foi constatada a necessidade de interligar areas perimetrais de
forma mais direta.

O mapa 1, a seguir, destaca na area hachurada os dez distritos mais centrais do municipio
de Sao Paulo, para onde convergem grandes fluxos de viagens diarias da populagédo da
Regido Metropolitana — RMSP. Os distritos considerados na tabela 1 sdo: Sé, Republica,
Consolacao, Santa Cecilia, Bom Retiro, Pari, Bras, Cambuci, Liberdade e Bela Vista.
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Figura 1 — Area em hachurada destacada, composta dos dez distritos mais centrais.

Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.

A tabela 1, a seguir, mostra os dados extraidos de viagens diarias por modo produzidas na
RMSP e os percentuais atraidos pela area central destacada no mapa da figura 1. Verifica-
se uma diminuicdo percentual da atratividade dos distritos centrais, mesmo com o
incremento absoluto no nimero de viagens totais e por modos.

1987 1997 2002 2007 2012
RMSP  |% Centro] RMSP (% Centro] RMSP (% Centro] RMSP (% Centro] RMSP (% Centro
Coletivo 10.454.194| 14% 10.474.865 11% 11.508.062 9% 13.912.842 8% 16.143.971 8%
Individual| 8.295.397| 10% 9.982.638 6% 12.957.692 5% 11.254.668 5% 13.595.518 5%
APé 10.650.010 6% 10.974.702 5% 14.193.6806 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%

Tabela 1 — Dados de viagens diarias por modo e percentuais de atracdo pelos distritos centrais.
Fonte: Pesquisas Origem e Destino — Companhia do Metropolitano de Séo Paulo — Metr6 (1987, 1997, 2002, 2007 e 2012).

Com isso, aumentou o numero de usuarios que trafegavam pelos corredores radiais e nao
tém como destino o centro, ou seja, para chegarem a seus destinos em polos de atracdo
dispersos (fora da regido central) precisam embarcar em uma linha até algum terminal
central e la fazer transbordo para outras linhas que os levem a seus destinos.

Por outro lado, muitas das infraestruturas de terminais de integrag@o e de corredores radiais
de 6nibus encontram-se atualmente com suas capacidades esgotadas devido ao modelo de



organizacao/operagdo dos servigos de Onibus e o crescimento das viagens nas rotas em
direcdo ao centro da cidade.

A SPTrans esta desenvolvendo um novo modelo de reorganizagdo das linhas de 6nibus
para atendimento no municipio de Sao Paulo. Trata-se de um conjunto de redes
complementares: Rede da Madrugada, Rede do Domingo, Rede dos Dias Uteis e do
Sabado e também Linhas-Reforco da Rede dos Dias Uteis nos Horarios de Pico. Cada
configuracdo de rede complementar esta sendo elaborada com o objetivo de adequar
melhor a oferta de énibus a variagao horaria/semanal da demanda.

O objetivo do trabalho é mostrar a necessidade de se criar estas tipologias de redes. Um
desafio de quebrar paradigmas com relagdo ao atual modelo, onde a rede é uma s6
(dimensionada pelo periodo de maior solicitagdo, com base na demanda dos horarios de
pico) em que a oferta é ajustada por periodos e dias apenas pela diminuicdo de frotas e
partidas das linhas, mantendo-se, no entanto, a base de itinerarios e rotas dos servigos de
Onibus.

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

Até a metade da ultima década do século passado, a operagdo deste sistema era de
responsabilidade da Companhia Municipal de Transporte Coletivo — CMTC, empresa publica
da Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo — PMSP. Todos os recursos, humanos e materiais,
eram disponibilizados e pertenciam ao Poder Publico.

Entre os anos de 1991 a 1994 ocorreu a Municipalizagao do Transporte Publico Coletivo de
passageiros por 6nibus municipais com a abertura de licitagao de 42 lotes operacionais — Lei
Municipal n® 11.037 de 25 de julho de 1991. Apos este periodo, a CMTC foi extinta e a
operagcao dos servigos passou para a iniciativa privada (empresas contratadas), assim como
foram privatizados veiculos e garagens de énibus, bem como toda a méo de obra envolvida
diretamente com a operacao do sistema.

As linhas de 6nibus, reunidas em lotes, chegaram a ser operadas em 1994 por 47 empresas
de viagao particulares, segundo regides de atendimento e bacias de demanda.

Criou-se, em 1995, a Sao Paulo Transporte S.A. — SPTrans, empresa de economia mista
subordinada a Secretaria Municipal de Transportes — SMT, a quem foi delegada a gestéo
dos servigcos de 6nibus, incluindo as atividades de planejamento, fiscalizacao, controle,
arrecadagao tarifaria e remuneragéo da operagao.

Nesta época havia muita concorréncia entre os servicos de dnibus e sobreposicao dos
itinerarios das linhas de lotes que operavam em determinadas regiées e corredores viarios,
especialmente nas ligacdes radiais que ligavam os bairros ao centro da cidade.

Data dos anos 80 a construgéo dos primeiros corredores segregados de dnibus e terminais
de integracao, como o Corredor Paes de Barros, o Corredor Santo Amaro / Nove de Julho,
os terminais Vila Prudente, Santo Amaro e Bandeira, entre outros poucos que surgiram até a
virada do milénio.

Este modelo operacional que vigeu até os anos de 2001 a 2003, mostrou-se ineficiente e
custoso para a sociedade. A falta de racionalizag&o, a auséncia de integracao tarifaria plena
e a nao regulamentagéo dos servigos abriram brechas deste mercado para o surgimento do
transporte clandestino de passageiros, por meio de peruas e vans — 0s “perueiros”.

A Lei Municipal n® 13.241, de 12 de dezembro de 2001, estabeleceu as diretrizes para a
implantacao do Novo Sistema de Transporte Coletivo em Sao Paulo.

Com o fim dos contratos do Poder Publico com as empresas contratadas de viagao, a SMT,
por meio da SPTrans, organizou licitagdes para regulamentar os servicos de transporte
publico coletivo de passageiros por 6nibus, incorporando também no novo sistema os



operadores autbnomos de peruas e vans, 0os quais s6 poderiam participar do processo
licitatério com micro 6nibus e mini énibus.

Para organizar o sistema, os servigos foram subdivididos em areas de operagéo e em dois
subsistemas denominados estrutural e local. Os servigos de énibus ainda estdo organizados
desta forma.

As linhas estruturais sdo as que transportam demandas maiores, concentradas nos
principais eixos viarios, ligam polos regionais entre si e com o0 centro da cidade,
complementam o sistema metroferroviario, alimentando-o e distribuindo a demanda entre as
areas de operagdo ja citadas, utilizam veiculos grandes (6nibus basico, énibus padron,
Onibus articulado e biarticulado).

Ja as linhas locais trafegam nos bairros mais periféricos, em viario com menor suporte de
capacidade e geometria mais sinuosa, em regides de topografia mais acidentada, utilizam
veiculos menores (micro 6nibus, mini 6nibus, midi énibus e 6nibus basico) e transportam
uma demanda mais capilar, de percurso mais curto para o atendimento intra bairros e entre
bairros lindeiros/préximos.

Via de regra, ficou determinado que o subsistema estrutural seja operado por consércios de
empresas de Onibus por meio de concessao dos servigcos, enquanto que o subsistema local
operado por cooperativas ou operadores autbnomos.

Entretanto, os investimentos, tanto em requalificacdo do sistema viario como em
organizagao dos servigos por 6nibus com a construgcao de corredores e terminais, seguiram
a loégica do sistema tronco-alimentado, em uma hierarquia funcional das linhas,
considerando a captacdo da demanda, sua distribuicdo e alimentagdo dos sistemas de
maior capacidade (metrd e trem).

Uma modificagdo nesta légica de organizagdo da oferta de transporte, segundo uma rede de
linhas de 6nibus que atenda a polos regionais importantes, com ligacées perimetrais,
conexfes entre os principais fluxos “ortogonais” de servigos, reducao de sobreposicéo de
linhas e, principalmente, a proposicdo de redes distintas que atendam aos padrées de
deslocamento conforme os dias da semana e periodos de pico, é o desafio da SPTrans na
busca por um servigo com qualidade de atendimento.

A figura 2 ilustra a organizagao dos trés modelos de organizacgado: linhas de 6nibus sem
integracdo, sistema tronco-alimentado e servicos em rede. Vale ressaltar que o modelo
tratado neste trabalho segue a I6gica de organizagéo em rede.

PERIMETRAL “1”

CORREDOR RADIAL CORREDOR RADIAL

PERIMETRAL “2”
RADIAL “A”

TERMINAL g
TERMINAL “A . RADIAL “B”

TERMINAL “B”

LINHAS INDEPENDENTES SISTEMA TRONCO-ALIMENTADO SERVICOS EM REDE (TERMINAIS, .
(SEM INTEGRACAOQ) (TERMINAIS E CORREDORES) CORREDORES RADIAIS [ PERIMETRAIS E CONEXOES)

Figura 2 — Modelos de organizagéo dos servigos de dnibus.
Fonte: S&o Paulo Transporte S/A — SPTrans.



A organizagéo dos servicos em rede oferece ao usuario e ao Poder Publico uma série de
vantagens: racionalizacao dos servigos, disponibilizagdo de uma malha de linhas, criagcao de
conexdes, legibilidade de linhas e eixos, frequéncia e regularidade dos 6nibus, escolha do
melhor caminho, ligagdes mais diretas, entre outras.

A racionalizagdo dos servigos, além de trazer economia para o sistema ao reduzir as
sobreposigdes dos servigos, melhora a circulagdo das linhas de dénibus nos corredores
radiais e perimetrais, uma vez que diminui as interferéncias entre rotas diferentes sobre um
mesmo trecho comum dos itinerarios das linhas. O impacto desta racionalizacdo dos
servicos ao longo das vias e paradas de 6nibus é consequéncia direta da redugcéo da
acumulagédo de passageiros que ficam esperando pelas “suas linhas” ao longo dos
corredores. Nos principais eixos viarios (onde se concentram grandes demandas), quando o
servico € troncalizado, o usudrio utiliza qualquer linha do corredor e pode realizar
transferéncia para outra linha por meio de uma conexao, minimizando o tempo de espera
nos pontos e embarque nos veiculos.

A disponibilizagdo de uma malha de linhas garante ao usuario o acesso completo a todo o
territorio da cidade, utilizando a combinagdo mais adequada para realizar seu deslocamento
de forma mais direta possivel, escolhendo-se os caminhos e horarios mais vantajosos para
determinado dia.

Além disso, a organizacao em rede permite uma melhor leitura do sistema pelo usuario, que
passa a ter um “mapa mental’” das principais ligagbes e locais de conexdo da rede,
analogamente com o que ocorre no sistema metroferroviario, com suas linhas e estagées
(vide figura 3).

Figura 3 — Modelo esquematico das redes de énibus (e suas conexdes) e do sistema metroferroviario (e suas estagoes).
Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.

Por fim, a organizacdo em rede de forma racional melhora sobremaneira a operagdo das
linhas de énibus, facilitando o cumprimento de horarios com a regularidade dos servigos e 0
controle do sistema.



O funcionamento do modelo em rede pressupde alguns requisitos: integracéo tarifaria,
criacdo de conexdes (integracdo fisica), legibilidade de eixos/linhas/conexdes e
frequéncia/regularidade dos énibus.

O Bilhete Unico garante aos usuarios a integracdo tarifaria gratuita entre linhas municipais
de 6nibus e destas com o sistema metroferroviario com o beneficio de desconto tarifario.

Estd em projeto a concepgao de 160 conexdes (vide figura 3), a serem localizadas nos
cruzamentos dos principais eixos viarios (radiais e perimetrais) onde passam as principais
ligagdes dos servicos de Onibus, as quais serdo atendidas pelas linhas propostas para
operar neste novo modelo. As conexdes considerardao a aproximagao dos pontos de 6nibus
de um cruzamento viério no sentido de minimizar os caminhamentos dos usudrios para a
realizacdo das transferéncias entre as linhas atendidas em cada “nd” (conexdo) da rede.
Requisitam ainda de um sistema de informacdo ao usuario, com identificagdo dos pontos
que as compdem, das linhas que passam nestes pontos, de horarios e rotas.

A conectividade das linhas pressupde a criagdo de linhas de énibus e corredores perimetrais
para atender ligacdes hoje ndo contempladas por transporte coletivo. A premissa basica
destas ligagbes é garantir deslocamentos mais diretos possiveis entre regides do municipio,
sem a necessidade de se passar pelo centro da cidade (congestionando
desnecessariamente eixos radiais j& saturados).

Estas ligacbes perimetrais terdo um papel fundamental no funcionamento da rede, pois
permitirdo a articulacdo entre os varios eixos radiais de transporte coletivo (corredores de
6nibus e linhas de metrdé/trem), captando e distribuindo a demanda. Isto contribuira para o
alivio do carregamento de varias linhas de énibus, metrd e trem, uma vez que permite a
flexibilizagdo dos deslocamentos, conforme os desejos de viagens. A figura 4, a seguir,
exemplifica as ligacoes perimetrais.
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Figura 4 — Representagdo de ligagdes perimetrais de Onibus articulando corredores e linhas de metrd/trem.
Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.

No mapa da figura 4, as ligacoes perimetrais de 6nibus estao representadas pelos arcos de
cor amarela, circuncéntricos, embora o sistema a ser implantado no eixo viario existente nao



obrigatoriamente tera que ter esta conformacdo. As ligacbes perimetrais também se
estendem para além do centro expandido, sempre que possivel nas por¢des mais extremas
da cidade, ligando bairros e polos de geragéo de viagens.

O mapa apresenta por meio de barras os carregamentos das linhas do transporte coletivo
na hora-pico da manha (ref. 2014), com demandas proporcionais as larguras das
barras/linhas. As linhas de metrd estao representadas pela cor azul, enquanto que as linhas
de trem pela cor vermelha. Os carregamentos das linhas de 6nibus no sistema viario estao
representados pelas barras de cor bege.

E possivel visualizar na figura 4 que os eixos radiais sdo os que atualmente concentram as
maiores demandas e, por outro lado, faltam ligagdes que permitam os deslocamentos
perimetrais, como 0s eixos das marginais Tieté/Pinheiros e da Av. dos Bandeirantes, por
exemplo, nos quais predominam os fluxos de automoveis. Certamente, estes eixos
perimetrais requererdo medidas de prioridade para o transporte coletivo e tratamentos
especiais nas conexdes a fim de permitir a integracéo entre estes viarios e os eixos radiais,
adotando inclusive solugbes em desnivel para conectar servigcos de énibus ortogonais.

Uma nova diretriz guiara as propostas de reorganizagado dos servigos de dnibus e que € 0
tema central deste trabalho. Trata-se do desenvolvimento de redes complementares para a
operagcao das linhas de 6nibus, de modo a adequar a oferta do transporte coletivo as
variagoes de demanda e aos padrdes de deslocamento dos usuarios conforme os dias da
semana (dias uteis, sdbados e domingos) e faixas horarias em dias Uteis (periodos de pico,
periodo noturno e restante do dia).

Assim, a SPTrans busca organizar os servicos em redes especificas para atender melhor as
demandas por estratos, conforme suas solicitagées quanto ao dimensionamento de frota e
quanto aos vetores de deslocamento, ndo s6 para as horas de pico, mas para atender
também os diferentes comportamentos dos usuarios e seus desejos de viagem. A figura 5, a
seguir, apresenta conceitualmente os padrdes de rede em desenvolvimento pela SPTrans e
resume a fundamentacao metodoldgica para a organizagao dos servicos de dnibus em Séo
Paulo.

Sazonalidade da demanda dos servigos de onibus
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Figura 5 — Redes dos servigos de énibus propostas para Sao Paulo.
Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans. Adaptado.



Com base em estudos de demanda, por meio do Sistema de Bilhetagem Eletrénica da
SPTrans — SBE, em Pesquisas de Origem e Destino, entre outras fontes de andlise, é
possivel verificar a sazonalidade da demanda em relacdo aos meses, dias da semana e
faixas horarias de operacao.

A figura 5 contém dados coletados a partir do SBE para um sabado, um domingo e uma
segunda-feira. A coleta destes dados foi continua neste intervalo e pode-se observar (a
partir de médias mensais e/ou anuais) que a demanda varia muito conforme o dia’/horéario
considerado.

De maneira geral, a oferta dos servigcos de 6nibus nos sdbados tem a ordem de grandeza de
60% da frota necessaria para a operagao de dias Uteis (oferta de pico) e a frota de énibus
disponibilizada nos domingos é de aproximadamente 40% da frota de dias Uteis.

Tradicionalmente, a oferta de 6nibus é dimensionada em funcdo da maxima solicitagao
diaria da demanda, dimensionada pela hora-pico, dai resultando uma rede dos servigos de
6nibus, fixa quanto a configuracdo de linhas (itinerarios) e variavel com relacao as partidas
(frota) alocadas ao longo do dia. Esta metodologia que define uma s6 rede, baseada em um
Unico arranjo operacional de linhas de 6nibus para operar durante todos os dias da semana,
com variagcao das frequéncias destas linhas por faixas horarias e dias-tipo, chegou ao seu
limite de capacidade, comprometendo sua viabilidade econémica e eficiéncia operacional.

Viagens de Onibus por Motivos e Faixas Horarias - RMSP
Motivo no Destino Oh -4h 4h-4h30 | 4h30-8h30| 8h30-16h | 16h-20h 20h-0h Total
Trabalho* 16.864 53.079 1.612.836 505.550 94.220 36.847 2.319.395
Educacio 0 0 229144 145792 262792 1.786 639.515
Residéncia 34103 848 81.886 927.054 1.607.547 669.086 3.320.523
Outros** 707 772 187.444 576.355 109.077 17.934 892.289
Total 51.673 54.698 2411.310 | 2154750 | 2.073.636 | 725.654 | 7A7T1.721
% Faixa Horaria Oh-4h 4h-4h30 | 4h30-8h30| 8h30-16h | 16h-20h 20h-0h Total
Trabalho® 1% 2% T0% 22% 4% 2% 100%
Educacio 0% 0% 36% 23% 41% 0% 100%
Residéncia 1% 0% 2% 28% 48% 20% 100%
Outros** 0% 0% 21% 65% 12% 2% 100%
Total 1% 1% 29% 30% 29% 10% 100%
% Motivo Oh-4h 4h-4h30 | 4h30-8h30| 8h30-16h | 16h-20h 20h-0h Total
Trabalho® 33% 97% T6% 23% 5% 5% 32%
Educacio 0% 0% 11% 7% 13% 0% 9%
Residéncia 66% 2% 4% 43% 78% 92% 46%
Outros™* 1% 1% 9% 27% 5% 2% 12%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
* Indistria / Comércio / Servicos
*= Compras / Sadde / Lazer / Procurar Emprego / Assuntos Pessoais

Figura 6 — Tabulagées de viagens de 6nibus por faixas horarias e motivos.
Fonte: Pesquisa Origem e Destino 2007 — Metrd.

Por outro lado, as Pesquisas Origem e Destino (figura 6) mostram que os padrées de
deslocamentos que utilizam 6nibus municipais na RMSP mudam também em razao das
horas de realizacdao das viagens e dias da semana. Origens e destinos, bem como os
motivos de viagem sao distintos por periodo de faixa horaria e tipo de dia de operagéo. Faz-



se necessario adequar as redes (rotas de 6nibus e frequéncias) com as demandas (oferta
compativel) e desejos de viagem (origens, destinos e motivos).

Durante o pico da manha (entre 4h 30min e 8h 30min) predominam as viagens com motivo
trabalho (1,6 milhdes) e educagao (229 mil), enquanto que no pico da tarde (das 16h as 20h)
0s movimentos mais intensos estdo relacionados com os motivos educacao (263 mil) e
residéncia (1,6 milhdes), sendo este ultimo o espelho do motivo trabalho (retorno do trabalho
para residéncia). Ja no periodo entre picos (8h 30min as 16h) predominam outros motivos
de viagens (compras, saude, lazer, assuntos pessoais, etc.), os quais demandam viagens
mais curtas, ndo pendulares e ndo radiais. Isto pode ser verificado pelos vetores de
deslocamento identificados nos mapas da figura 7, a seguir, conforme as regides de origem
e destino das viagens.

PICO MANHA (4H30 - 8H30) ENTREPICOS (8H30-16H) PICO TARDE (16H - 20H)

Absol. A B C Total Absol. A B C Total Absol. A B C Total
A 1970 70364 | Foesd 15LE7 A 461 40079 | 19230 53.770 A 1677 7eae7 | tnsge G4 432
B 79777 | 904735 | e10089 | 179460 B 47.48 | vossz | zesded | 1524985 B G460 | 910542 | 126467 | LIMEN
C a026 | eaded | sasen 165.081 C 30667 | 550244 | 120083 | 669594 C 65020 | e745E0 | wsoid | gsrha
Total | ea7rs | 1o4asez | 9rramt | 2.sos Total | 7s27r | 1498735 | 570737 | 2154749 Total | 1mzee | 1657429 | 284909 | 2.0v3.636
Perc. A B C Total Perc. A B C Total Perc. A B C Total
A i E 4 ke A [ ey 1 I A e I 1 42
B 4% 43 38 855 B 24 5% 17% T B 3 442 [ 53z
c 03 I 4 a0 C 13 163 ax 26 C I e ™ 43
Total 4% 49 462 1003 Total [ T 27 1002 Total 62 A 142 1003

Figura 7 — Padr6es de deslocamentos de 6nibus por faixas horarias e motivos.
Fonte: Pesquisa Origem e Destino 2007 — Metrd.

Para esta andlise, a RMSP foi dividida em 3 grandes regides, com o centro expandido de
Sao Paulo identificado pela letra “C”, as areas mais periféricas da cidade rotuladas pela letra
“B” e os demais 38 municipios da regiao metropolitana localizados na regido “A”.

As tabulagbes das matrizes de viagens da figura 7 mostram que no periodo entre picos se
destacam os deslocamentos intrarregionais em “B” (51% do total de viagens), cujos motivos
sao compras, saude, lazer, etc. Ja nos picos manha e tarde, predominam os vetores BC e
CB, da mesma ordem de grandeza que os deslocamentos internos a regiao “B” (30% a 44%
do total de viagens) nos periodos considerados. As viagens dos picos manha e tarde tém
como motivo predominante o trabalho e o retorno para as residéncias, respectivamente, com
forte atratividade na area central, em sentido radial e pendulares.



No entanto, como mostrado no capitulo de introducdo deste trabalho, observa-se um
aumento dos desejos de viagens entre regides periféricas, havendo necessidade de se
reforgar as ligagdes perimetrais pelos servigos de énibus.

Partindo-se da premissa que durante os horarios de pico o desafio para a SPTrans é reduzir
a lotagdo dos 6nibus, as ligacdes perimetrais terdo papel importante na redistribuicdo da
demanda e articulacdo com eixos radiais para alivid-los em termos de carregamentos e
congestionamentos veiculares. Ja para o restante do dia, a solugdo que se desenha é para
um melhor aproveitamento da infraestrutura existente de corredores, terminais de integracéao
e locais conexdes nos eixos/cruzamentos viarios para absorver a demanda e organizar os
servigcos de 6nibus em rede, conferindo-lhe disponibilidade, regularidade e confiabilidade.

Ou seja, a “rede de referéncia” atual serd aquela com a melhor racionalizagéo possivel,
considerando a infraestrutura disponivel atual. As redes futuras serdo implantadas a par e
passo com as construgdes de novos corredores e terminais de modo que se permita uma
maior racionalizagdo do sistema. Esta rede (rede de referéncia) operara diuturnamente (de
segunda a sabado), exceto na madrugada, entre as Oh e 4h, pois neste periodo ja esta em
operagao o servigo Noturno (rede da madrugada), implantado em 28 de fevereiro de 2015.

A rede de linhas dos sdbados serd a mesma dos dias Uteis, uma vez que os padrées de
viagens ndo sdo muito diferentes e muitas das viagens séo atribuidas ao motivo trabalho. Ja
para os domingos havera uma rede de linhas (rotas) prépria para atender os deslocamentos
por motivos de lazer, assuntos pessoais, entre outros.

Durante os horarios de pico operarao linhas de reforco para atender as demandas
concentradas durante um certo periodo, geralmente radiais, com destino ao centro ou polos
geradores, pendulares, de modo a nao sobrecarregar os terminais de integracao, com
veiculos grandes (padrons e articulados, superarticulados e biarticulados). A figura 8
exemplifica uma linha de reforgo tipica.

LINHA DE RE FORCO Eg7‘:T8rrn.Bandeira!

--= Cocaia- Term. Bandeira
funciona apenas nas horas de pico :

o
Atlantica

- -

Term. Grajau

= | |[NHAESTRUTURALDEREDE
Term. Grajali— Term. Bandeira

LINHALOCALDE REDE
Cocaia— Term. Grajal

Figura 8 — Linha local de rede, estrutural de rede e linha de reforgo de pico.
Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.




As caracteristicas basicas para a operacado dos subsistemas estrutural e local resumem-se
nas figuras 9 e 10, respectivamente a seguir.

Linhas de Rede Linhas de Reforgo

* Funcionam o dia inteiro

* Oferta organizada em rede

* Linhas o mais diretas possivel

* |da e volta da linha na mesma via (sempre
que possivel)

* Funcionam somente nos
horarios de pico

* Inicio em bairro e término
em terminal (ou vice-versa)

* Inicio e término em terminal (sempre que * Trecho de bairro sobrepde
possivel) linha local na hora pico

* Veiculos: Padron, Articulado, * Veiculos: Padron,
Superarticulado e Biarticulado Articulado, Superarticulado e

* Intervalo maximo Biarticulado

- dia util e sabado: 5 min
- domingo e feriado: 10 min
- madrugada: 15 min

* Frequéncia Maxima:
5 veiculos / hora

Figura 9 — Subsistema estrutural — principais caracteristicas operacionais.
Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.

LINHAS LOCAIS
Caracteristicas operacionais

* Intervalo maximo: - dia (til e sabado: 10 min
- domingo e feriado: 20 min
- madrugada: 30 min

+ Extensao maxima conforme fungao:

Acesso arede estrutural || Interligacao entre bairros || Acesso as atividades locais
corta eixos estruturais hospital, escola, comércio etc
* extensdo maxima: *extensdo maxima: * extensdo maxima:
10 km / sentido 5km / sentido 3 km / sentido
* tempo estimado: * tempo estimado: * tempo estimado:
30 min. (*) 15 min (¥) 10 min (*)

(*) velocidade de operagdo média estimada: 20 km/h

Figura 10 — Subsistema estrutural — principais caracteristicas operacionais.
Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.



Os subsistemas estrutural e local continuardo coexistindo, cada qual cumprindo funcées
bem especificas, com veiculos apropriados para cada tipo de operagdo e caracteristicas
adequadas para a qualidade dos servigos.

As linhas estruturais sdo responsaveis pelos grandes deslocamentos, em termos de
demanda e distancias percorridas, distribuem a demanda entre os sistemas de baixa e alta
capacidade, além de transportar os usuarios de bairros mais afastados para area
central/polos regionais. As linhas locais, complementarmente, continuardo cumprindo o
papel de alimentar terminais, corredores, estacdes de metrd e trem, ligar bairros préximos,
percorrendo eixos/ligagdes locais e o sistema viario capilar.

Em resumo, a SPTrans, por meio de estudos e novas tecnologias, estd buscando novos
padroes de redes complementares para melhor adequar a oferta dos servicos de 6nibus as
demandas por transporte coletivo (vide figura 11). As redes serdo implantadas
sequencialmente, conforme mostrado no esquema a seguir.

REDE atual REDES complementares

Novos padrdes REDE DA MADRUGADA |
derede

REDE DE DOMINGO

REDE DOS DIAS UTEIS E DO SABADO

REFORCO DA REDE DOS DIAS UTEIS NOS HORARIOS DE PICO

Figura 11 — Novos padrdes de rede propostos para os servigos de 6nibus municipais em Sao Paulo.

Fonte: Sdo Paulo Transporte S/A — SPTrans.

Para a gestdo de todas estas redes a SPTrans esta desenvolvendo uma série de
procedimentos, metodologias e planos de agéao para o controle da operagdo — um conjunto
de medidas denominado “Operacdo Controlada”, seguindo uma pratica que é comum na
operagao das linhas de metrd, como forma de canalizar informagdes e tomadas de decisao
em um Centro de Controle Operacional (CCO) e que envolve novas bases conceituais para
a producdo do servico, sistemas de procedimentos operacionais padrdo e
treinamento/formagéo de profissionais voltados tanto para a gestdo como para a operacao
dos servicos de 6nibus.

Este novo conceito de controle operacional fez parte do projeto piloto das linhas da
madrugada. Todo o processo vem sendo elaborado desde fevereiro de 2014 e, mesmo
depois da implantacdo do Noturno (rede da madrugada), em 28 de fevereiro de 2015, varias
avaliagbes da operacao, bem como ajustes de procedimentos tém sido melhorados para
validar o processo como um todo aplicar em todas as demais redes propostas a “Operacao
Controlada” como ferramenta de controle do sistema.

CONCLUSOES

A constatacdo da necessidade de se buscar novos padroes de redes para a reorganizagao
dos servigos de 6nibus em Sao Paulo se evidencia pelas atuais condigbes de esgotamento
da infraestrutura de terminais e corredores de dnibus existentes.

Para racionalizar a oferta de transporte coletivo, a proposta de redes complementares com o
objetivo de adequar melhor os servigos de 6nibus a variagao horaria/semanal da demanda
tem como premissa o aproveitamento da infraestrutura instalada na organizacao de linhas
que se articulem por meio de conexdes, permitindo a distribuicdo intra e intermodal da
demanda.



Cada rede exerce um papel em fungdo dos horarios e dias de operagdo: Rede da
Madrugada, Rede do Domingo, Rede dos Dias Uteis e do Sabado e também Linhas-Reforgo
da Rede dos Dias Uteis nos Horérios de Pico.

Os dimensionamentos destas redes baseiam-se nos padrdes de deslocamento dos usuarios
dos servigcos de 6nibus, alterando-se rotas (itinerarios), quando necessario, para evitar a
sobreposigao de linhas em corredores e eixos viarios congestionados a fim de melhorar a
eficiéncia operacional do sistema e garantir a legibilidade da rede.

Acompanhadas de monitoragdo constante e calcadas em procedimentos estabelecidos pela
“Operagao Controlada”, as propostas de redes propiciarao condicdes mais apraziveis aos
deslocamentos viarios dos cidaddos e representardo um salto qualitativo na melhoria do
transporte coletivo por 6nibus em Sao Paulo.
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