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APRESENTACAO

Em dezembro de 2015, o Governo Brasileiro e o Governo Alemao assinaram um acordo
que estabeleceu o projeto de cooperacao técnica intitulado “Eficiéncia Energética na
Mobilidade Urbana” (EEMU), com o objetivo de aprimorar condigdes institucionais e
técnicas no setor de mobilidade urbana no pais, de forma a possibilitar o aumento da
eficiéncia energética e, por conseguinte, a redugcao de emissdes de gases de efeito
estufa (GEE), através de acdes da

gestado da mobilidade urbana.

Inspirado nos principios do desenvolvimento sustentavel, conhecido como A-S-I (Avoid
— Shift — Improve) traduzido como evitar — mudar — melhorar, o projeto tem como enfo-
que a mudanga modal para modos mais energeticamente eficientes e também a melho-
ra dos sistemas de transporte existentes, deixando-os mais atrativos e sustentaveis.
Com esse enfoque, buscam-se cidades mais habitaveis utilizando solug¢des alternativas
de mobilidade que contribuam efetivamente para as reducdes de emissées de GEEs,
ajudando o Brasil a alcangar as metas estabelecidas no ambito do Acordo de Paris —
NDC, ratificado pelo Brasil em 2016. Nesse sentido, o projeto incide sobre aspectos
essenciais da promog¢ao da mobilidade urbana no Brasil, além de contribuir para a efeti-
vacgao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012) e possui forte
correlacdo com a Politica Nacional sobre a Mudanca do Clima (Lei Federal n° 12.187,
de 2009).

A Cooperagado Aleméa para o Desenvolvimento Sustentavel, por meio da Deutsche
Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH, em nome do Ministério
Federal da Cooperagdo Econémica e Desenvolvimento (BMZ), da Alemanha, e em
parceria com o Ministério das Cidades, buscou, com o enfoque da inovagao, contribuir
para o estabelecimento de sistemas de transporte mais equilibrados sob os pontos de
vista sociais, ambientais e econdmicos no contexto brasileiro.

Nesse sentido, foram desenvolvidos - no dmbito das cidades piloto do projeto de Uber-
landia e Sorocaba - os Relatérios de Agao Técnica “Indicadores para concessbes no
transporte publico coletivo” para ambas as cidades, “ Gestao da informacgao” e “Integra-
¢ao temporal” para Uberlandia, e “Gestao de estacionamento”, “Otimizacao da rede” e
“Ruas completas” para Sorocaba. Tais relatérios foram elaborados a partir de agdes
desenvolvidas em conjunto com os tomadores de decisdes e técnicos das entidades
responsaveis pela gestdo da mobilidade urbana nos municipios.

Acreditamos que o conteudo resultante é suficientemente amplo para atender as neces-
sidades dos diversos portes de cidades e denso o bastante para apoiar a tomada de
decisdo. Esperamos que essa publicagdo venha a municiar os gestores publicos com
informacdes consistentes que possam auxilia-los a usar de forma mais efetiva os recur-
sos disponiveis.

Uma excelente leitura a todos.
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1 INTRODUCAO

Este documento apresenta as premissas, conceitos, metodologia e os resultados obtidos
do trabalho Novas Estratégias para Configuracéo e Gest&o do Servigco de Onibus da
Cidade de Sorocaba, desenvolvido com o objetivo de qualificar o servico de dnibus e
transforma-lo em um atrativo e efetivo Sistema de Transporte Publico Coletivo.

A nova configuracdo proposta para o transporte coletivo de 6nibus de Sorocaba é
resultado dos estudos de planejamento desenvolvidos pelo Consércio GITEC - ITDP
Brasil e técnicos especialistas de transporte do municipio para a concretizacao da Agao
Otimizacao da Rede de Transporte Publico Coletivo da Cidade de Sorocaba, parte
integrante do Projeto Demonstrativo de Estratégias de Gestdo de Mobilidade Urbana
Integrada em duas Cidades Médias Brasileiras

O Projeto Demonstrativo de Estratégias de Gestdo de Mobilidade Urbana Integrada em
duas Cidades Médias Brasileiras € um dos componentes do Projeto Eficiéncia
Energética na Mobilidade Urbana, em desenvolvimento no Ministério das Cidades,
por meio da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (SEMOB), com o apoio do
Governo da Republica Federal da Alemanha, através de sua agéncia implementadora,
a Deutsche Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH.

O Projeto Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana, por sua vez, tem como objetivo
aprimorar as condi¢des que possibilitem o aumento de Eficiéncia Energética no setor de
mobilidade urbana através de um aprimoramento da gestdo da mobilidade urbana. Em
outras palavras, o0s servicos compreendidos neste trabalho buscam contribuir para
melhorar as condi¢des prévias (condi¢cdes de saida) para a efetivacdo do potencial de
eficiéncia energética na mobilidade urbana das cidades brasileiras.

Pretende-se que os projetos desenvolvidos dentro do componente Projeto Demonstrativo
de Estratégias de Gestdo de Mobilidade Urbana Integrada em duas Cidades Médias
Brasileiras configurem exemplos que permitam melhorar o entendimento das
caracteristicas dos sistemas e gestdo da mobilidade urbana nas cidades médias
brasileiras.



2 FUNDAMENTOS E PREMISSAS

2.1 A MOBILIDADE NAS CIDADES BRASILEIRAS

O problema da mobilidade urbana se sobressai quando consideramos a sustentabilidade
e qualidade ambiental das cidades, e levantamos questfes como o direito a cidade, o
crescimento urbano desordenado, a caréncia de espaco viario, o desperdicio energético,
o ar limpo, o controle de poluentes e 0 excesso de ruidos.

A énfase na utilizacdo do automével como principal meio de locomocéao; a apropriacao
indevida do espaco publico, calcadas, pracas e areas de lazer com vistas a ampliar a
velocidade e a fluidez das vias; o alto indice de mortes por acidentes no transito; a
precariedade e os altos custos associados aos transportes coletivos e o descuido com os
modos alternativos ndo motorizados - pedestres e bicicletas - tornam o tema “mobilidade
urbana” pauta principal no debate sobre a melhoria da qualidade da vida urbana e sobre
o direito a cidade.

O direito a cidade est& associado a possibilidade que os diversos grupos sociais tém em
se deslocar para acessar as oportunidades oferecidas no territorio urbano: locais de
trabalho e escola e demais servicos publicos e atividades essenciais como saude, lazer
e cultura.

As profundas desigualdades econémicas e sociais que marcam a populacéo brasileira se
expressam no territorio de suas cidades na forma da ocupagéo e distribuicdo do uso do
solo urbano, que assumem caracteristicas altamente discriminatérias, segregando na
periferia e nas areas mais distantes e carentes de infraestrutura urbana as camadas mais
pobres da populagéo, enquanto a maior parte das oportunidades de acesso ao emprego
e servigos urbanos se concentram nas regides mais centrais da cidade.

O debate sobre mobilidade urbana, portanto, diz respeito ao direito a cidade, ao direito
de se deslocar por ela e acessar os diversos servigos que ela oferece, diz sobre a garantia
das condicbes necessarias a utilizacdo dos servicos urbanos pelos diversos grupos
sociais, bem como sobre os obstaculos existentes que dificultam seu acesso.

Sao obstaculos impostos a utilizagdo dos servicos essenciais urbanos e ao exercicio da
plena cidadania:

e A indisponibilidade, precariedade, ma qualidade e o alto custo do transporte
publico coletivo;

e A quase obrigatoriedade de se possuir um automével para poder se deslocar em
menos tempo, com mais flexibilidade, regularidade e conforto no territorio urbano;

e A ampliagédo da extensdo dos congestionamentos viarios, e;

e A guase inexisténcia de condic¢des para a realizacdo dos deslocamentos seguros
por meio dos modos ndo motorizados - pedestres e bicicletas.

A opcéo preferencial das politicas publicas em favor dos automdéveis tornou o veiculo
individual o meio mais confortavel, barato e rapido de se deslocar nos centros urbanos,

4



enquanto o transporte publico coletivo, relegado ao segundo plano tanto nos
investimentos do Estado como na utilizacdo do espaco viario, foi perdendo qualidade e
eficiéncia, tornando-se cada vez mais um servi¢co caro e de pouca atratividade, que é
utilizado apenas pelos cidaddos dos extratos sociais mais baixos, usuarios cativos do
servico publico de coletivos enquanto ndo tem acesso a posse do automovel ou
motocicleta.

Como em um circulo vicioso, a m& qualidade do servigo publico de transporte reforca a
opcéao pelo modos individuais, cuja vantagem como meio de transporte na maioria das
cidades brasileiras e latino-americanas é, de fato, hoje insuperéavel, fortalecendo ainda
mais 0 perverso e crescente processo de exclusdo social da populacdo de baixa renda
gque, alojada nos bairros dormitérios periféricos distantes e usuaria cativa do transporte
publico coletivo, tem cada vez mais limitado seu acesso as oportunidades de trabalho e
servicos basicos.

A heranca dos mais de 60 anos da politica nacional de privilégio ao automovel se reflete
hoje nas caracteristicas comuns da quase totalidade das cidades brasileiras:

e Aumento progressivo da participacdo dos automoveis na realizagdo das viagens
urbanas;

e Ampliacdo crescente da extensdo dos congestionamentos viarios principalmente
nas cidades de médio e grande porte;

¢ Indisponibilidade, ineficiéncia e ma qualidade do servigo publico de coletivos;

o Descaso com as calcadas e caminhos de pedestres;

e Auséncia de infraestrutura para circulagdo segura com bicicletas;

e Aumento explosivo das estatisticas de acidentes e mortes no transito;

e Exclusdo das populagdes mais frageis - velhos, criangas e deficientes fisicos, que
nao tem condic¢es fisicas para dirigir um automovel;

o Segregacao das populagBes mais carentes acantonadas nas periferias distantes
condenadas a oferta precéria dos servi¢os publicos coletivos de énibus.

O sistema de mobilidade urbana fundamentado no veiculo individual destroi
progressivamente o ambiente e a qualidade de vida das cidades, e traz em si
contradi¢cdes e iniquidades insolluveis para a construcdo de uma cidade democratica,
saudéavel e sustentavel:

Iniquidade social: é sabido que ndo ha espaco suficiente para que todos possam
circular de carro ao mesmo tempo nas cidades. O deslocamento por automoével s6 é
confortavel quando ndo mais que um quarto da populacdo tem acesso ao uso deste
modo. Durante muito tempo no Brasil e na América Latina o acesso a compra do auto
esteve restrito apenas aos grupos de mais alta renda o que naturalmente selecionava os
beneficiarios do privilégio do automével.

Democratizacdo da posse do automovel e os congestionamentos: o aumento de
renda da populagédo e a democratizagdo do acesso a posse dos automoéveis para além
dos grupos de alta renda, facilmente demonstrado pelo aumento da taxa de motorizag&o
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ocorrido nos ultimos anos em todas as cidades brasileiras, torna os congestionamentos
Vviarios inevitveis especialmente nos horarios de pico, gerando graves deseconomias
para as cidades e impactos negativos para a salde e qualidade de vida das pessoas.

Apropriacdo indevida do espago publico: progressivamente os espacos publicos
coletivos de convivéncia das cidades — calcadas, pracas e parques, locais antes
dedicados a promoc¢ao de encontros, convivéncia social e para circulacdo a pé e de
bicicleta, foram sendo indevidamente apropriados para o alargamento da faixa carrocével
das ruas, e a implantacdo de verdadeiros monumentos de engenharia (elevados,
viadutos, cruzamento em desnivel ...) que visam exclusivamente ampliar a velocidade e
capacidade das vias para circulacdo dos automdveis, criando na maioria das vezes
barreiras intransponiveis para a circulacdo a pé e de bicicleta, e muitas vezes
prejudicando inclusive a circulagcéo dos veiculos coletivos

O desperdicio de espacgo viario e energia propulsora: A irracionalidade e desperdicio
no uso dos recursos sociais e ambientais escassos e valiosos necessarios — como
exemplo espaco Viario e energia propulsora — para se transportar uma pessoa por meio
de automovel. Um usuério de auto ocupa 10 vezes mais espaco viario e gasta 3,4 vezes
mais energia para se deslocar que um usuario do transporte coletivo, considerando as
ocupacdes médias das horas de pico com os veiculos se deslocando em fluxo livre.
Enquanto uma pessoa transportada por 6nibus ocupa em média aproximadamente 0,8
m2 de espaco viario (50 pessoas em 40 m2) e gasta 0,7 MJ de energia para se deslocar
um km (Goldemberg, 1998), esta mesma pessoa se transportada por automoével ocupa
8 m2 (1,4 pessoas em 12 m2) e gasta 2,4 MJ.

A segregacao da populacdo de baixarenda e ampliacdo das desigualdades sociais:
o0 padrdo de crescimento e desenvolvimento urbano possibilitado pelos modos
rodoviarios estende progressivamente a urbanizag&o do territério as periferias precarias
cada vez mais distantes e concentra a maior parte das oportunidades de servicos nas
regides centrais, onerando sobretudo a estrutura da oferta do transporte puablico coletivo,
sendo a ineficiéncia, insuficiéncia e a ma qualidade deste servico um sério agravante do
“apartheid” social existente no pais e um dos principais problemas das cidades brasileiras
de médio e grande porte do século XXI.

A destruicdo da qualidade da vida urbana: a decadéncia da qualidade de vida nas
cidades ocasionada pela predominancia dos automoveis é visivel no caos do transito
vivenciado diariamente pelos habitantes das cidades de médio e grande porte -
engarrafamentos, atrasos, poluicdo, acidentes etc. Os beneficios conquistados pelos
meios de transportes motorizados desaparecem, sobressaindo os custos relativos as
esperas, ao desgaste emocional e fisico, a poluicdo (em quase todas as suas dimensdes)
e as diversas outras problematicas acarretadas pelos meios motorizados, relacionadas
ao meio ambiente, ao condutor do veiculo ou aos demais fatores envolvidos no
movimento cotidiano da vida urbana.

“O automdvel conformou as cidades e definiu, 0 modo de vida urbano. Daquilo que era
inicialmente uma op¢éo — para 0os mais ricos evidentemente - o automoével passou a ser
6



. Projeto Eficiéncia Energética
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uma necessidade para todos. E como uma necessidade que envolve todos os habitantes
da cidade, ele ndo matou apenas a cidade, mas a si proprio. Sair da cidade, fugir do
trafego, da poluigédo e do barulho passou a ser um desejo constante” (Maricato Erminia -
O automoével e a cidade — Ciéncia & Ambiente 37).

A mobilidade urbana orientada ao veiculo particular, portanto, comp6e um quadro de
iniguidades que degrada a qualidade de vida da populacdo, sendo indispensavel
rediscutir e colocar na pauta da agenda das politicas publicas das cidades mecanismos
e acfes que possam reverter 0 processo em curso e nos coloca frente as questdes:

Essa nova forma de pensar a mobilidade urbana nos aponta questionamentos e exige
reflexdo sobre a cidade que queremos construir para o futuro. Pensar na construcéo de
uma nova cidade da era “pds automével”’, uma cidade com dimensao mais humana, mais
inclusiva, sustentavel e saudavel, uma cidade onde contariamos com:

e Fim da hegemonia do automével: Convivéncia e compartilhamento seguro do
espaco urbano entre pedestres, ciclistas, transporte puablico e automéveis.



o Valorizacdo do ambiente urbano e do espaco publico: Priorizagcdo dos
espacos publicos de convivéncia e de circulagdo a pé, bicicleta ou transporte
publico tornam a cidade mais agradavel para a convivéncia humana.

o Democratizacdo do acesso a cidade: todas as pessoas de todas as classes
sociais, incluindo os mais frageis; criancas, velhos e pessoas com deficiéncia,;
podem acessar e usufruir sem riscos os bens e servigos da cidade.

e Independéncia e autonomia: as criancas, jovens e idosos tem maior
independéncia e autonomia, podem sozinhas e sem problemas ir para a escola e
circular na cidade.

e Maior equidade social: a equidade na distribuicdo da infraestrutura, bens e
servicos urbanos na totalidade do territorio da cidade é garantida por um sistema
de mobilidade inclusivo e saudavel com a disponibilizacdo de um servigo publico
coletivo de transporte eficiente e de qualidade.

A construcdo da era pés-automével exige a alteracdo da légica de planejamento e
financiamento dos sistemas de deslocamentos nas cidades, com a valorizacdo dos
equipamentos publicos coletivos que promovam a qualidade da vida e garantam
mobilidade sustentavel com qualidade a todos os cidadaos.

Neste debate sobre a construcao de um sistema de mobilidade sustentavel, inclusivo e
saudavel, estdo em pauta um conjunto de propostas de curto, médio e longo prazo que
comportam mecanismos de regulacéo e distribuicdo do uso e ocupacéo do solo urbano,
mecanismos e acdes para a restricdo do uso do automével, e sobretudo mecanismos e
acdes que tornem atrativas as modalidades de deslocamento mais saudavel em relagédo
ao automoével, e que possam convencer o cidadao a trocar o carro por um modo de
transporte sustentavel. Como por exemplo:

e Pensar nas estratégias possiveis para melhorar a distribuicdo das oportunidades
e servigcos urbanos - empregos, escolas, saude e lazer - no territorio da cidade,
resultando na reorganizacéo do fluxo das cidades em beneficio das pessoas,
facilitando os movimentos diarios dos cidaddos, encurtando distancias e
diminuindo a necessidade de deslocamentos de longa distancia e consequente
necessidade de utilizacdo de transporte motorizado.

o Estimular as pessoas a escolherem um modo de transporte sustentavel para
realizacdo dos seus deslocamentos cotidianos implica em disponibilizar
transporte publico coletivo de qualidade para os deslocamentos de maiores
distancias e providenciar caminhos seguros e confortaveis que privilegiem
a caminhada e o uso da bicicleta para deslocamentos mais curtos.

Neste sentido, a questdo da provisdo de um servico de transporte publico coletivo de
gualidade ocupa papel central, especialmente para as cidades de médio e grande porte.
E impossivel conceber uma cidade sustentavel, inclusiva e saudavel que n&o disponha
de um efetivo e atrativo sistema de transporte publico coletivo como elemento
estruturador dos deslocamentos urbanos, que seja competitivo o suficiente para fazer
frente ao uso dos automoveis.



Para se pbér em prética solu¢des dessa natureza, € imprescindivel a colaboracdo dos
politicos e gestores tanto para criacdo de normas e leis, quanto para a gestao de politicas
publicas que privilegiem os transportes coletivos e os modos mais sustentaveis de forma
a reverter a vantagem da utilizacdo dos automoveis.

2.2 TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NAS CIDADES BRASILEIRAS

Desde que substituiu o bonde, o 6nibus domina solitario como o principal modo de
transporte publico coletivo das cidades brasileiras. A utilizacdo dos modos ferroviarios,
metrd, trem e VLT, s&o restritos a algumas poucas grandes cidades, e mesmo nestas, 0
papel dos 6nibus é predominante devido a pequena extensdo das redes sobre trilhos
implantadas.

Produto da inddstria rodoviaria, assim como o automdével, o énibus tem como inigualavel
vantagem o fato de poder compartilhar o sistema viario de uso comum e, portanto,
abranger grande extensao do territorio das cidades sem necessidade de investimento em
infraestrutura, podendo usufruir junto com os automoveis 0s vultosos investimentos
viarios que foram realizados nas cidades no século passado, em contraponto com 0s
modos ferroviarios que exigem grandes inversdes para construgdo de infraestrutura
especifica para viabilizar sua operacao.

O fato de poderem compartilhar o sistema viario de uso comum das cidades atribui ao
Onibus sua principal e inigualavel qualidade — a extensao da area de cobertura atendida
pela sua rede de servicos, que em sua maioria cobrem praticamente todo territorio
urbanizado das cidades, o que implica em alta disponibilidade territorial do servico.
Entretanto, esta flexibilidade de rotas é também uma das principais causas da
desorganizacdo estrutural e sistémica dos servicos de O6nibus, o que limita o seu
desempenho afetando os demais atributos que sdo fundamentais para a conquistar a
confianca do usuario e credenciar um bom servico de transporte: a pontualidade, a
regularidade, previsibilidade do tempo de viagem, rapidez e a disponibilidade
temporal (frequéncia) dos servigos nos diversos periodos do dia e da semana.

Os 06nibus e seus correlatos, micro-6nibus e vans, presentes em todas as cidades do
Brasil e da América Latina, foram coadjuvantes essenciais para a viabilizacdo do padrédo
de crescimento e espraiamento das cidades da era dos automoveis, que alids ocorre
ainda hoje. Padréo este caracterizado pelo processo continuo de segregacao na periferia
e nas areas mais distantes e carentes de infraestrutura urbana das camadas mais pobres
da populacdo, enquanto a maior parte das oportunidades de acesso ao emprego e
servicos urbanos se concentram nas regides centrais da cidade.

Embora reinem solitarios como principal modo de transporte publico coletivo e cumpram
importante papel nos movimentos urbanos pendulares cotidianos — casa & trabalho, o
servigo de dnibus de maneira geral, e especialmente fora das horas de pico, € ineficiente
e de baixa qualidade e nédo pode ser qualificado como um efetivo e atrativo sistema de
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transporte publico, sendo utilizado quase que exclusivamente pelas classes sociais
mais carentes, que ndo tem acesso a posse do automoével e portanto, sdo usuarias
cativas deste servico.

Nesse contexto, entende-se um efetivo e atrativo sistema de transporte publico coletivo
de 6nibus como uma estrutura organizacional que disponha de confianca e de
imagem de qualidade suficiente para figurar na mente de todos os cidadéaos,
inclusive aqueles de classe social mais alta, como alternativa real aos modos
individuais. Para conquistar esta qualificacdo é necessario dispor ao cidadao, por meio
de servigo de transporte publico coletivo, acessibilidade indiscriminada, homogénea e
flexivel ao territério urbanizado da cidade com um nivel minimo razoavel de frequéncia
(disponibilidade temporal), regularidade e pontualidade a qualquer hora do dia e da
semana, aos moldes do atendimento oferecido pelas redes metroferroviarias do mundo
inteiro.

O servigco de 6nibus na totalidade das cidades brasileiras nao dispde destes atributos.
Composto por um emaranhado de linhas isoladas que se cruzam sem qualquer l6gica
compreensivel ao cidadao comum, o servico publico de 6nibus, na maioria predominante
das cidades brasileiras, se caracteriza pela auséncia de organizagdo sistémica dos
seus servicgos, pelo excesso de ligacdes de baixa frequéncia com trajetos singelos
irracionais que se sobrepdem e n&o se complementam, e pela proliferagcdo de
servicos que oriundos dos mais distantes e diversos cantos da cidade se
sobrepdem e se concentram nos eixos viarios arteriais de acesso ao centro.

Disso resultam grandes volumes de 6nibus, muitas vezes vazios, concentrados em
poucas avenidas, o que além de contribuir para o aumento dos congestionamentos
viarios, contribuem também para o desperdicio dos recursos e para os altos custos
associados aos servicos de 6nibus das cidades. A desorganizacgdo sistémica do servigco
de Onibus se reflete na baixa eficiéncia e qualidade dos seus servicos e na espiral
crescente de custos de transporte publico coletivo das cidades brasileiras.

O servigo de 6nibus urbano no Brasil envolve trés agentes: o poder publico com papel de
orgdo gestor, as empresas operadoras que produzem efetivamente o servico e 0s
usuérios (demanda) que sdo os beneficiarios diretos destes servicos. O poder publico
municipal é legalmente o responsavel pela provisdo de transporte urbano coletivo a
populacdo das cidades, mas os servigos coletivos de 6nibus em grande maioria sédo
produzidos por organizagfes privadas por meio de contratos de concessao ou permissao.
Compete aos 6rgaos gestores a regulamentacéo e a definicdo dos servicos e niveis de
gqualidade a serem implementados pelas empresas operadoras. Nesse sentido, deve
estabelecer as regras minimas para garantir o minimo de qualidade ao atendimento,
inclusive nos locais e horarios de baixa demanda.

Com caracteristicas comuns como falta de estrutura, recursos humanos e equipamentos,

derivados principalmente do esvaziamento e da politizacdo do setor publico, a maioria

dos orgdos gestores do transporte coletivo urbano das cidades brasileiras tem

encontrado dificuldades em cumprir o seu papel regulador e estabelecer critérios e
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normas que equilibrem os interesses divergentes dos atores envolvidos como por
exemplo:

a) O montante de subsidios publicos e a organizacdo, regulamentacédo e definicdo
adequada das tarifas;

b) Compatibilizacdo dos niveis de qualidade do servico oferecido com o valor da
tarifa e com a capacidade de pagamento dos USUArios;

c) Ciritérios de medicdo que promovam os aspectos do desempenho e da qualidade
do servico e a justa remuneracéo dos operadores dos servicos.

As dificuldades encontradas pelos 6rgaos de regulacdo de transporte passam
principalmente pela falta de foco nos itens que devem ser regulados e na necessidade
de controle operacional sobre esses itens, frente a visdo de negdcio das empresas
operadoras e a percepgdo dos usuarios. A auséncia de mecanismos e critérios para a
medicdo do desempenho e resultados agrava os problemas relacionados com a gestao
e a qualificacdo dos servicos de dnibus.

A falta de estrutura organizacional caracteristicas do servico de 6nibus urbano das
cidades brasileiras tem sua origem nas contingéncias e circunstancias que influenciaram
seu crescimento e acabaram definindo a cultura dos atores que séo responsaveis pela
gestdo e producdo do servigo — poder publico e empresas operadoras. Esta cultura é
condicionada por assertivas e métodos desatualizados em relagéo ao estagio tecnologico
atual e dificultam a mudanca de paradigma necessario a qualificacdo e organizagéo do
servigo de dnibus como um efetivo e atrativo sistema de transporte publico. Contribuem
para a dificuldade de organizacao sistémica do servi¢o de 6nibus das cidades brasileiras:

o A falta de acessibilidade temporal ao territério das cidades;

e Afalta de prioridade para circula¢do dos 6nibus no sistema viario;

e A proliferagdo de linhas e a resisténcia as politicas amplas de integracéo tarifaria,;
e Afalta de padréo, métodos e procedimentos de regulacdo e controle operacional;
e A visdo preconceituosa da sociedade em relacdo ao modo 6nibus;

¢ O dilema dos subsidios publicos e dos altos custos operacionais.

2.2.1 Acessibilidade Temporal ao Territério Urbano

O servico urbano de 6nibus no Brasil ndo é estabelecido com o compromisso de prover
acessibilidade por transporte publico coletivo ao territério das cidades, mas sim atender
as demandas concentradas e pendulares da hora pico, importante papel que cumpre
relativamente bem na maioria das cidades brasileiras. Este descompromisso pode ser
explicado pela sua origem clandestina com base no “negécio individual informal”. O
servico de 6nibus nasceu e cresceu como um negécio informal a margem da cidade
legalizada, assim como as periferias urbanas, tendo por base mdltiplas iniciativas
individuais isoladas.
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Historia muito diferente dos modos de transporte metroferroviarios, cuja iniciativa de
implantacao implica na elaboragéo de projeto para a construgédo da infraestrutura que da
suporte aos servicos, exigindo de inicio uma visao sistémica do que se pretende oferecer.
Mesmo a operacdo dos modos metro ferroviarios pressupfe a existéncia da gestao
estruturada e coordenada dos recursos disponiveis para viabilizar a produgéo do servigo.
Apesar de muitas vezes a iniciativa para a implantacao de servicos metroferroviarios ter
partido da iniciativa privada, esta nunca prescindiu de uma organizacdo empresarial
robusta e da presenca do poder publico de uma forma ou outra, sendo como parte
responsavel por parcela do investimento inicial em infraestrutura, a0 menos como poder
concedente responséavel pela autorizacdo da sua construcao e pela delegacdo para a
exploracdo do servi¢o de transporte por meio de contrato de concessao.

Desta forma, a cultura para producdo da oferta dos servigos metroferroviarios, ou seja,
seu arsenal de processos, procedimentos e métodos utilizados para concepgéo,
dimensionamento e operagéo, se estabeleceu de forma sistematizada por principios de
engenharia como organizacgéo sistémica légica e racional dos recursos envolvidos, além
do reconhecimento do objetivo basico de provimento de acessibilidade ao territorio das
cidades e dos objetivos mais amplos como a ordenacdo da movimentacdo urbana e a
inducdo do crescimento das cidades.

Como negécio informal baseado em iniciativas privadas individuais, a historia do modo
Onibus é outra. As linhas de 6nibus (rotas) foram se consolidando como servigos isolados,
independentes e muitas vezes sobrepostos e competitivos, sem qualquer visdo da
racionalizagdo do conjunto. Orientados exclusivamente pela l6gica individual de mercado
deste tipo de negdcio, ou seja: “s6 tem 6nibus onde e quando existe demanda que
compense”. Inicialmente ndo tinham qualquer obrigagdo de manter o servigo (solugéo
de continuidade) e nem o compromisso de garantir frequéncia minima razoavel para
prover acessibilidade por transporte publico coletivo ao territério da cidade em todos os
horérios da semana.
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Quadro 2-1: Evolucdo dos Servicos de dnibus nas cidades brasileiras

Até 1955 os transportes urbanos de passageiros no Brasil eram compostos por transportistas modestos (mecanicos,
motoristas de veiculos intermunicipais, proprietarios de postos de gasolina ou policiais) que, nas horas vagas, operavam
um veiculo de pequeno porte: 6nibus (12 a 40 lugares), micro-6nibus (12 lugares), pick-ups, camionetes, furgoes e
kombis.

Em 1955, os prefeitos assumiram a responsabilidade pela organizacéo dos transportes coletivos, até entédo a cargo dos
governadores. Isso ocorreu devido, primeiro devido a desatencdo dada pelo Estado Federal com o transporte coletivo,
pois se priorizavam nas cidades a construcéo de vias para facilitar a circulagdo dos automoéveis, segundo devido as
primeiras eleicbes municipais ocorridas em 1955 nas capitais brasileiras que colocou a reorganizacao dos transportes
coletivos na pauta da campanha dos candidatos, e por fim a constituicdo de 1946 tinha estabelecido a autonomia
municipal e colocando sob a responsabilidade dos prefeitos os servigcos de interesse comum dentre os quais se incluia
o transporte coletivo urbano.

A partir de entdo em diversas cidades brasileiras, iniciou-se o papel regulador do poder publico municipal que
estabeleceu varios regulamentos no intuito de organizar a oferta de transporte coletivos, como por exemplo a proibi¢éo
de circulacéo de veiculos de pequeno porte nas areas centrais, a exigéncia para que os proprietarios dos veiculos se
organizassem em empresas de Onibus, o que induziu um processo de modernizagdo e profissionalizagdo dos
operadores de transporte coletivo no Brasil

Na segunda metade dos anos 70 do século passado, devido ao transporte coletivo funcionar de forma bastante
deficiente e a maioria dos municipios néo dispor de recursos humanos financeiros para coordenar e regular os servigos
oferecidos pelas empresas operadoras, ocorreu uma centralizacdo do setor na esfera federal. Nesta época foram
criadas as regides metropolitanas, a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos - EBTU, o Fundo de Desenvolvimento
dos Transportes Urbanos - FDTU, as Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos - EMTUs e as
Superintendéncias de Transportes Urbanos - STUs.

A intervencao do Estado Federal no setor decorreu principalmente da crise energética que assolou o pais na época, e
que ensejou a necessidade de qualificar o servico de dnibus para reequilibrar a matriz energética em favor dos coletivos,
mas também respondeu a convergéncia de interesses econémicos e sociais dos varios agentes do setor transporte
urbano da época. A organizagdo da oferta de transportes coletivos, baseada na pequena propriedade, se mostrava
incompativel com o crescimento urbano acelerado derivado da instalacédo de fabricas de automéveis e indistrias de
autopegas e carrocerias de 6nibus, e responder as pressdes crescentes dos movimentos das populagdes habitantes
das periferias das grandes cidades por melhores transportes. As grandes empresas fabricantes de chassis e de
carrocerias precisavam de um mercado para seus produtos, as pequenas empresas de Onibus necessitavam de
subsidios e de seguranca para investir, e poderes publicos municipais, sem condi¢cbes financeiras, outorgaram ao
Estado Federal a gestao dos transportes publicos urbanos.

Assim, a politica federal do periodo de 1976/84 foi orientada para a reorganizacdo do setor privado de onibus, e
propunha para isso: a racionalizacdo dos itinerarios, dos pontos de parada e terminais; o reagrupamento dos
proprietarios individuais em empresas de transportes (estabelecendo uma frota minima para a empresa continuar
operando); a adocdo de subsidios para a renovagédo da frota de 6nibus; e uma politica de formacéo de recursos
humanos com a criagcdo de organismos de tutela eficientes. Isso fez com que o setor privado investisse na renovacao
e ampliagdo das frotas. Ainda, foram definidos novos tipos de contratos, chamados de "permisséo condicionada”, onde
os poderes publicos municipais definiam um prazo, que variava de cinco a sete anos, para as empresas operarem em
monopolio, contemplando ndo mais linhas isoladas, mas sim setores de operacéo definidos pelas cidades. Nesses
contratos, também constavam parametros e indicadores operacionais que deveriam ser cumpridos pelas empresas,
obrigando-as a recrutarem pessoal técnico de nivel superior, reforcando o processo de modernizagao gerencial.

Na segunda metade dos anos 80, ocorreu um processo de desengajamento do Estado Federal em relagdo a
organizacéo e financiamento dos transportes coletivos urbanos (um exemplo foi a extincdo da EBTU em 1991). Ainda,
percebeu-se um processo de fortalecimento do setor privado de 6nibus urbanos, que se manifestou, por exemplo,
através da criagdo, em 1987, da Associacao Nacional das Empresas de Transporte Urbano - NTU.

Hoje, a tutela sobre os transportes coletivos retornou ao controle dos municipios. Isto se deve em parte pela Constituicdo
de 1987, que coloca o transporte como um problema local, que deve ser gerido pelo municipio. Também, com o retorno
as eleicdes diretas dos prefeitos em 1985, os transportes readquiriram um lugar de destaque nos programas de governo
municipais (como nos anos 50) e os prefeitos tendem a ndo abdicarem do exercicio de tutela sobre um servigco essencial
para a populagéo.

Assim, esse processo de modernizacdo empresarial, nas empresas privadas de 6nibus urbanos no Brasil, é resultado
da convergéncia de varios fatores: a forma especifica de producéo do servigo de transporte, as caracteristicas culturais
e socioldgicas do perfil dos primeiros transportistas, e 0 modo particular de desenvolvimento econémico e urbano bem
como das relacées entre os setores publico e privado, na gestédo dos transportes coletivos.

Texto baseado na tese de doutorado em engenharia de producao da Universidade Federal de Santa Catarina: “Andlise de
Eficiéncia na Gestao do Transporte Publico Urbano” apresentada por Ana Maria Volkmer de Azambuja -2001.

13



Ao assumir a responsabilidade legal para regular o servi¢co de transporte de 6nibus nas
cidades, e estabelecer os contratos de permissdo ou concessao das linhas de servigo
para exploracdo pelo setor privado, o Poder Publico contribuiu para o processo de
modernizagdo empresarial das empresas privadas de 6nibus urbanos no Brasil e para a
conquista do atual quadro de organizacao, qualidade dos veiculos e eficiéncia do servigco
de 6nibus para o transporte dos fluxos pendulares concentrados das cidades brasileiras,
que dispde hoje indiscutivelmente de patamar de qualidade superior quando comparado
a maioria das cidades latino americanas.

A ingeréncia do Poder Publico também introduziu requisitos importantes para o
funcionamento do servico de 6nibus e melhoria do atendimento da populagéo, entre os
quais destacam-se: a “solucéo de continuidade do servigo” (o servico ndo pode parar), a
obrigatoriedade do atendimento de rotas ndo rentaveis para transporte de populacdes
isoladas, a obrigacéo de subsidios cruzados entre servi¢cos rentaveis e ndo rentaveis, e
a criacdo de corredores de Onibus e sistemas troncais baseados em terminais de
integracgao.

Entretanto, o Poder Publico como 6rgdo regulador concedente ndo impediu que a cultura
da oferta do servico de 6nibus, ou seja, o0 arsenal de processos, procedimentos e métodos
utilizados para concepcéo, dimensionamento e operagéo das linhas, se estabelecesse
marcado pela sua origem de negdcio individual informal, centrados quase que
exclusivamente no atendimento da demanda, sem a preocupacdo de manter
disponibilidade temporal para os servico de baixa demanda, fora dos horarios de pico e
finais de semana, de forma a garantir o atendimento de qualidade por transporte coletivo
ao territério urbano.

Ainda hoje, apesar do servico de 6nibus ser o tnico modo de transporte coletivo presente
na quase totalidade das cidades brasileiras, o desenho das linhas, os processos e
métodos existentes continuam dimensionando e disponibilizando os servicos com base
Unica atender as demandas pendulares concentradas das horas pico. Em outras
palavras, o sistema de Onibus ndo dispde de conceitos, estrutura e métodos de
planejamento, gestédo e controle para garantir acessibilidade ao territério urbano atraves
de um sistema de transporte publico coletivo de 6nibus que provisione disponibilidade
temporal, o que significa atender com qualidade também as demandas dispersas que
ocorrem nos outros horarios da semana, ao molde do que ocorre normalmente nos
servicos metroferroviarios do mundo inteiro.

Os periodos de pico correspondem a aproximadamente quatro horas diarias, sendo duas
horas no pico da manha e duas horas no pico da tarde, nestes periodos a demanda
horaria € em média 1,7 vezes a média horéria da demanda por transporte nos horarios
de entre pico, o que corresponde a dizer que o volume médio da demanda horéaria dos
periodos de entre pico é 60% do volume médio da demanda horaria da hora pico.
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Figura 2-1: Evolucao Horaria da Demanda — Sdbado, Domingo e Dia Uutil
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A oscilagdo horéria da demanda por transporte na maioria das cidades do mundo tem perfil semelhante, funcdo das
caracteristicas das atividades urbanas e da movimentagao tipica das cidades. Esta movimentacéo & marcada pela
concentragdo tanto temporal quanto espacial do principal movimento urbano que ocorrem nos dias Uteis: “casa para
o trabalho”

Fonte: Cidade de S&o Paulo — SPTrans 2014

Os sistemas de transportes das cidades sdo dimensionados para dar conta dos fluxos
dos periodos de pico devido a importancia destes movimentos para o pleno
funcionamento das atividades das cidades, utilizando a distribuicdo espacial destes
movimentos e seus volumes maximos como referéncia de projeto para o desenho e
dimensionamento dos recursos necessarios para seu transporte - capacidade viaria e
numero de veiculos (frota). Entretanto, de forma a racionalizar a quantidade de recursos
envolvidos na hora de pico, que em grande parte permanecerao nas demais horas do dia
ociosos, costuma-se dimensionar os sistemas de transporte para operar em nivel de
servigo D, proximos a capacidade viaria, com padréo de lotagdo dos veiculos em torno

de 6 passageiros em pé / m?, o que corresponde a veiculos lotados.

Nos horéarios de pico as reclamacgfes relativas ao servico de 6nibus na maioria das
cidades brasileiras, se concentra no excesso de lotacdo dos veiculos (6nibus cheio),
muitas vezes acima da lotacdo de dimensionamento (6 passageiros em pé/m?), causado
ndo pela falta de veiculos, mas principalmente pela instabilidade e reducédo da velocidade
devido a escassez de via - capacidade viéria, derivada dos congestionamentos viarios.

Entretanto, a imagem da ma qualidade do servi¢co de 6nibus ndo esta associada ao seu
desempenho nos horéarios de pico, periodo em que funciona relativamente bem e nos
quais cumpre o importante papel no transporte dos fluxos pendulares entre a casa e 0
trabalho, mas sim e principalmente, & sua performance nos horarios e dias de menor
demanda.

O dimensionamento do servi¢o para os horarios de menor demanda considera 0 mesmo
conjunto de servicos (rede de linhas) estabelecidos para os horarios de pico, reduzindo-
se apenas a frequéncia de oferta das viagens: 60% da oferta do pico — para os horarios
de entre pico do dia Util e sdbados, e 40% do pico para os domingos.
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Este método de dimensionamento ndo considera as caracteristicas visivelmente
diferentes da distribuicdo dos fluxos de demanda que ocorrem nos demais horérios de
menor demanda da semana, em relacdo aos fluxos que ocorrem nos horérios de pico.
As demandas da hora pico tém como caracteristicas principais fluxos concentrados e
pendulares nos eixos de acesso ao centro, enquanto nos demais horarios os fluxos séo
de maneira geral mais distribuidos e dispersos entre diversas regides e direcdes.
Tradicionalmente, os atendimentos das horas de menor demanda foram sempre
considerados de menor importancia e tratados de forma genérica, tanto no desenho das
linhas e dimensionamento, quanto na gestdo e fiscalizacdo do cumprimento das
programacoes.

Os periodos considerados de menor demanda correspondem a pelo menos 74% das
horas semanais, quando, apesar da inexisténcia da restricdo da capacidade viaria que
ocorre nos picos, a qualidade do servigo de 6nibus degrada ao invés de melhorar. Nestes
horarios os 6nibus simplesmente desaparecem, submetendo os usuarios a longos e
imprevisiveis tempos de espera. Nas horas de menor demanda, 0 que retratamos €
pouca frequéncia, descumprimento de horarios e nenhuma regularidade no atendimento.

E, portanto, principalmente nestes horarios de menor demanda, que o servico de dnibus
pode melhorar muito e se transformar em um servico de transporte de exceléncia,
apenas com a implantacdo de medidas de organizacao e gestdo, sem necessidade
de grandes investimentos em infraestrutura.

Entretanto, as propostas elaboradas pelo Poder Publico para a melhoria dos sistemas de
Onibus das cidades brasileiras ficam quase sempre restritas as solugbes que preveem
investimento em infraestrutura centrados na melhoria da capacidade para o atendimento
das demandas dos horarios de pico em alguns poucos eixos radiais mais requisitados,
ndo prevendo reorganizacdes sistémicas que poderiam redistribuir a oferta e melhorar a
gualidade do servico de 6nibus, ndo s6 no horario de pico, mas ao longo de toda a
semana.

Organizar o servigo de 6nibus como um sistema efetivo e atrativo de transporte coletivo
publico implica em disponibilizad-lo de forma abrangente, confiavel e regular, ao
longo de todo o dia e em todos os dias da semana. Trata-se de uma mudanca de
paradigma, uma nova abordagem em relagdo as solugfes tradicionalmente propostas
para o servico de Onibus das cidades, cujos estudos na sua maioria e quase que
exclusivamente miram o atendimento das altas demandas dos horéarios de pico.

2.2.2 Prioridade para a Circulacdo dos Onibus

Outra caracteristica que impede que o servico de O6nibus tenha condicbes de

desempenho satisfatéria € a pouca ou quase nenhuma reserva de espago exclusivo para

priorizar a circulagdo dos 6nibus no sistema viario arterial das cidades brasileiras. A

auséncia de tratamento prioritario para que os O6nibus possam circular livre dos

congestionamentos viarios ocasionados pelos automéveis impossibilita a conquista de
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atributos importantes para a imagem de um servigo estruturado de qualidade como
pontualidade, regularidade, confiabilidade, previsibilidade do tempo de viagem e rapidez.

Um dos maiores desconfortos de quem utiliza o transporte coletivo de 6nibus € o tempo
imprevisivel que sera gasto com sua viagem, sendo este provavelmente também um dos
principais motivos que acaba por afastar potenciais usuarios do servico de 6nibus: a
imprevisibilidade da hora da passagem do 6nibus pelo ponto (tempo de espera), somada
a imprevisibilidade do tempo que o énibus leva para realizar o trajeto (tempo de percurso)
tornam a hora de chegada ao destino imprevisivel para o usuério. A interferéncia do
transito torna os intervalos entre as passagens sucessivas dos 6nibus de uma mesma
linha praticamente aleatdrios, e 0s tempos de espera e de percurso dos USUarios crescem
de forma imprevisivel, independente das frequéncias definidas nas programacdes dos
Servigos.

O fato do 6nibus compartilhar o sistema viario de uso comum das cidades com os
automaoveis, se por um lado propicia a sua ampla cobertura territorial e Ihe atribui grande
flexibilidade operacional, por outro lado imp&e a convivéncia com 0s congestionamentos
ocasionados pelo excesso de automoveis, tornando sua velocidade operacional instavel
e impossivel de ser controlada.

Atributos como previsibilidade do tempo de viagem, regularidade, pontualidade e rapidez
podem ser entendidos como consequéncias diretas da probabilidade da operagéo
conseguir cumprir as programacdes de servico. A probabilidade de se cumprir as
programacdes de servico, por seu lado, esta subordinada a probabilidade de ocorréncia
da velocidade de operacéo considerada na programacao. Ou seja, o tempo de viagem,
o cumprimento dos intervalos entre passagem de cada veiculo (regularidade), ou
entdo, o cumprimento dos horéarios de passagem dos veiculos (pontualidade) de
uma determinada linha, em um determinado ponto de 6nibus, esta diretamente
relacionado ao controle sobre a velocidade de operacdo dos 6nibus no trajeto da
respectiva linha.

Por outro lado, a intensificagdo dos congestionamentos viarios tem provocado
progressivos aumentos dos custos operacionais do sistema de 6nibus, comprometendo
sua eficiéncia e sustentabilidade econémica. A reducéo da velocidade operacional dos
Onibus tem como consequéncia direta o aumento do custo de operacdo do servigo de
Onibus, pois implica diretamente na necessidade de aumento de frota para se obter um
mesmo padrao de atendimento, ocasionando a necessidade de aumento dos subsidios
publicos e aumento das tarifas.

Portanto, para promover a sustentabilidade econémica e a qualificagdo dos servigos de
transporte coletivo por 6nibus, é imprescindivel regata-los dos congestionamentos
viarios, reservando na quase totalidade das vias arteriais da cidade, faixas de trafego

para circulacdo exclusiva dos veiculos publicos coletivos.

A reserva de espaco no sistema viario para o uso exclusivo dos 6nibus depende da acéo
quase exclusiva dos gestores publicos municipais que detém o poder para ordenar o
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transito e segregar espago nas vias para uso exclusivo dos Onibus, assegurando uma
velocidade média mais previsivel e mais alta, da mesma forma como faz quando constroi
um viério préprio para os trens e metro.

As medidas de priorizacdo a circulacdo do transporte coletivo nas vias restringem o
espaco viario hoje dedicado quase que exclusivamente aos automoéveis, e, como tal,
sofrem resisténcia especialmente das classes mais abastadas usuarias do automével.
Por outro lado, a grande maioria da populacéo das cidades que s&o usuarias dos 6nibus
serdo beneficiadas pela sua implanta¢éo e poderdo contar com um servigo mais rapido,
mais regular e de melhor qualidade.

Na maioria das cidades onde se implantou faixa exclusiva para a circulacdo dos 6nibus
de forma extensiva, houve grande resisténcia no inicio da implanta¢éo, mas depois ficou
claro para a populagéo que a unica forma de garantir a mobilidade da cidade seria abrir
espaco para o transporte publico.

Os governos municipais precisam se conscientizar da necessidade de tornar mais
racional, democrético e eficiente a utilizacdo do espaco viario da cidade, hoje um bem
escasso, dedicado quase que exclusivamente ao uso do automovel, reservando espacgo
exclusivo para a circulacdo dos 6nibus, se querem efetivamente resolver o problema da
mobilidade das suas cidades.

2.2.3 Proliferacéo de Servicos e Integracao Tarifaria

A desorganizacao sistémica do servigo de 6nibus € outra caracteristica comum das
cidades brasileiras embora seja também consequéncia natural da sua origem como
servicos isolados com base no “negécio individual informal”’. Esta caracteristica foi
fortalecida e condicionada principalmente pela politica tarifaria vigente na era da catraca
mecanica: a cobranca de tarifa por linha de servigo. Esta politica tarifaria foi estabelecida
ndo pela logica de maior racionalidade, menor custo e melhor funcionamento do servico
para o usuario, mas sim por ser a forma mais facil e transparente para o controle da
cobranca do servico pelo operador (produtor do servico) no contexto tecnoldgico da
catraca mecanica.

Os servigos de transportes publicos metroferroviarios, como ja dito, contemplam desde o
seu projeto de implantacdo a organizagdo sistémica do servico, o conceito logico e
racional de integracdo e complementariedade da viagem, € implementada diretamente
pela cobranca por uso da rede de servicos disponivel. Conceitualmente, significa dizer
gue independente do usuario precisar utilizar uma, duas ou mais linhas para chegar ao
seu destino, ele pagara apenas uma tarifa, pagando pelo uso da rede de linhas
disponiveis.

A operacdo do sistema sobre trilhos em uma infraestrutura viéria confinada viabiliza a
criacdo de “areas pagas fechadas” onde as conexdes se realizam de forma segura sem
risco de perda de receita, favorecendo a organizacao sistémica e a oferta do servico em

18



rede. Neste ambiente, o conceito da ndo superposicdo e complementariedade de
servicos se impds como mais natural, racional, eficiente e inquestionavel.

Para a cultura dos operadores e gestores do servico publico coletivo de 6nibus, ao
contrario, o conceito de conexdo sempre esteve associado a perda de receita, ao
desconforto ocasionado ao usuéario devido a necessidade de mudar de veiculo e ao
congestionamento dos terminais.

Antes do advento da bilhetagem eletr6nica ndo se podia falar em mudar de linha de
Onibus para complementar a viagem independente de terminais. As conexdes gratuitas
s6 podiam acontecer de forma controlada, sem risco de perda de receita, dentro dos
terminais fechados, nos espacos segregados que se convencionou chamar de “area
paga”. A indisponibilidade de espaco nas cidades dificultava a implantacéo de terminais
e, ha maioria das vezes, ndo possibilitava sua localizagéo nos lugares mais convenientes
e logicos para a realizagdo das conexdes, obrigando na maioria vezes um aumento
significativo do percurso e do tempo das viagens para que O usuario pudesse se
beneficiar dos transbordos gratuitos.

A dificuldade de investimento e implantacdo de terminais limitava a conectividade da
malha de servico de Onibus a alguns poucos “nds”: os terminais onde existia a
possibilidade de transferéncia gratuita para a complementacao de trajetos. Esta restricao
da conectividade da rede ocasionava, nos horarios de maior demanda, estrangulamentos
e congestionamentos da rede de transporte no acesso aos terminais, sobrecarga e
superlotacao das suas instalagdes tornando ainda mais desconfortavel a realizacdo dos
transbordos.

Soma-se ainda as deseconomias geradas no sistema pelo comportamento tipico dos
usuarios do servico de 6nibus quando ndo dispbe de linha direta para atender seu
destino. Os usuarios optam, na maioria das vezes, pelos trajetos mais baratos, nao
hesitando em realizar percursos negativos que estendem sua viagem, realizando
caminhos absolutamente irracionais do ponto de vista do tempo e da rede de servigos
disponivel para obter o beneficio da conexdo nos terminais e conseguir atingir o seu
destino pagando uma Unica tarifa.

A insercdo arquitetdbnica harmoniosa dos terminais no espaco urbano foi sempre
condicionada e dificultada pela caréncia de espaco adequado para sua implantacéo e
pela exigéncia de uma planta necessariamente fechada para isolar nas “areas pagas” as
integragdes gratuitas. Por sua vez, o fato de os terminais constituirem os Unicos poucos
nés da rede de 6nibus com a oferta de conexao gratuita, ocasionava a sobrecarga destes
equipamentos com consequente congestionamento dos seus acessos e superlotacao de
suas instalagdes, contribuindo de forma expressiva para a deterioracdo do entorno dos
locais onde eram implantados e causando graves passivos ambientais.

As alternativas de bilhetes de integracédo especificos para viabilizar a conexao gratuita
entre linhas fora dos terminais que pudessem ampliar a conectividade da rede, a exemplo
do que ocorria nas cidades europeias, ndo funcionou no Brasil em consequéncia do
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grande numero de fraudes e uso indevido dos bilhetes que causavam perdas expressivas
de receita do sistema, como, por exemplo, a comercializagdo ilegal dos trechos
integrados.

Neste contexto, o conceito de conexao para o servico 6nibus ndo se consolidou e o
pagamento da tarifa por linha de énibus utilizada pelo usuéario se impbés como a forma
mais simples e transparente de cobranca, causando as irracionalidades, distorcfes e as
deseconomias existentes hoje na prestacdo deste servico, além de condicionar os
procedimentos e métodos operacionais que regem a oferta de transporte coletivo de
Onibus na maioria das cidades brasileiras até hoje.

A cobranca da tarifa por linha utilizada penaliza duplamente o usuario que nao dispde de
uma linha direta e que, portanto, necessita fazer uma conexao fora dos terminais para
acessar o seu destino. Este cidadao é duplamente penalizado, pois além de ser obrigado
a trocar de veiculo, o que ja representa em si uma dificuldade nos deslocamentos, ele é
ainda obrigado a pagar uma nova tarifa. A dupla penalizacdo das viagens integradas
acaba induzindo a proliferagdo de linhas de 6nibus singelas, de baixa frequéncia, com
trajetos longos e sinuosos, criadas normalmente pela pressdo da populagdo por
atendimento direto dos seus bairros ao centro, o principal polo de emprego das cidades.

A proliferagcdo de ligacbes diretas ao centro, tendo por origem pontos diversos
distribuidos nas periferias da cidade resulta em uma grande sobreposicdo de trajetos de
linhas nas avenidas estruturais de acesso ao centro, o que além de elevar o custo do
servico de transporte da cidade, impde grande concentracdo dos fluxos de coletivo na
area central contribuindo para a ampliacdo dos congestionamentos e a deterioragédo da
regido.

A configuragéo radial do sistema viario arterial da maioria das cidades brasileiras, ou seja,
a convergéncia dos principais corredores de trafego para a regido central da cidade,
agrava ainda mais a circulagéo dos 6nibus em funcdo do transito de passagem que ocorre
em uma das areas mais nobres e sensiveis da cidade. Este cenario sobrecarrega ainda
mais os corredores arteriais radiais com transito de passagem que se estrangulam na
regido do centro, ampliando 0os congestionamentos e 0s atrasos nas viagens.
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Figura 2-2. Proliferacao de linhas diretas ao centro e sobreposicédo de servico.

Elaboracéo: autor

O excesso de ligacdes de Onibus que se sobrepdem nos eixos radiais de acesso ao
centro e a quase inexisténcia de ligacdes perimetrais (interbairros) - que interliguem e
articulem as varias regides da cidade sem a necessidade de passar pela area central -
contribuem para a superlotagdo do escasso espaco da regido central, que além de se
caracterizar como a &rea mais requisitada como destino de viagem devido a
concentracéo de empregos ali existente, torna-se também o principal e Gnico espago de
conexdao entre linhas da rede de 6nibus, passagem obrigatéria para os deslocamentos

interbairros realizados com modo 6nibus.

Esta configuracdo est4 presente na maioria dos servicos de Onibus das cidades
brasileiras e contribuem para o estrangulamento da capacidade de transporte, a ma
qualidade e a ineficiéncia da rede de servigos de 6nibus, além de gerar graves problemas
de macro e micro acessibilidade para a circula¢éo urbana, e contribuir para a deterioragdo
do ambiente urbano e dos centros histéricos das cidades.

2.2.4 Padrao, Métodos e Procedimentos de Regulacédo e Controle

A inexisténcia de uma cultura de controle e gestdo operacional sistematizada para
regular, controlar e monitorar a oferta dos servicos de 6nibus é outro motivo que limita o
desempeno e a qualidade do servi¢co de dnibus, especialmente no que diz respeito aos
atributos de regularidade e pontualidade, essenciais para conquistar a confianca do
usuario.

Os sistemas metroviarios, ao contrario, por necessidade de seguranca, desde sua
implantacdo tiveram a oferta dos servigos condicionados a processos de controle
operacional. Suas caracteristicas fisicas e operacionais demandavam, por seguranca, a
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permanéncia de um Unico trem por trecho de via, 0 que obrigava padronizacao de acoes,
procedimentos e métodos para viabilizar a prépria producdo do servico. Os
procedimentos operacionais e equipamentos automatizados para garantir a seguranca e
controle da circulagédo dos trens, desde muito cedo, foram objeto de sucessivos
desenvolvimentos de forma a facilitar e tornar mais segura a operagéo. Assim, nos
sistemas metro ferroviarios, a cultura de monitoramento e controle operacional se
estabeleceu de forma natural e sistemética.

Quando o Metr6 de S&o Paulo iniciou sua operacao em meados do século passado - em
1974 - j4 contava com tecnologia de informacdo sofisticada para a época. Os
equipamentos e sistemas para monitoramento e controle implantado nas estacdes, nos
trens e na via permitiam a centralizacdo do comando da operacdo em um centro de
controle operacional - CCO, que detém a responsabilidade de comandar, controlar,
monitorar e intervir em tempo real para manter o processo operacional dentro da
normalidade. As equipes operacionais das estacdes, trens e de manutengdo, atuam
subordinados aos técnicos operadores do CCO e orientadas por métodos e
procedimentos operacionais pré-estabelecidos para cada situacdo operacional, o que
favorece a realizagdo das funcdes de forma padronizada. A boa imagem conquistada
pelo Metr6 de Sao Paulo ndo é apenas consequéncia da sua tecnologia sobre trilhos e
do fato de circular em via exclusiva, mas principalmente € derivada de sua cultura de
controle operacional que estabelece normas rigidas e padronizadas para a organizagéo
de sua operacdo e manutencgéo. E esta cultura de controle operacional do Metr6 de S&o
Paulo que Ihe confere os atributos de qualidade de que dispde, e o diferencia, por
exemplo, do servigco da ferrovia existente na mesma regido geridos pela Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM).

Apesar do grande avanco tecnologico propiciado pelo desenvolvimento de softwares e
equipamentos de ITS (sigla em inglés de Sistemas de Transporte Inteligente) e da alta
incidéncia dos sistemas de bilhetagem eletrdnica, sistemas de gestdo de frota e
informag&o ao usuario implantados nos sistemas de 6nibus das cidades de médio e
grande porte do Brasil, todas as etapas do processo envolvido na produgéo do servico
de 6nibus ainda sao feitos em sua maioria de forma manual: planejamento da rede,
programacdo dos servicos, elaboracdo das planilhas operacionais do servico, e a
monitoragdo e controle da operacéo.

Os processos operacionais vigentes até hoje no servigo de 6nibus séo heranca do século
passado, tanto os processos de planejamento, regulacdo e avaliagdo de desempenho do
servico de responsabilidade do poder publico como o processo de producéo das viagens
de responsabilidade das empresas operadoras em sua maioria ainda permanecem as
cegas baseadas em processos manuais. Os procedimentos e métodos pouco evoluiram
e em sua maioria ainda sao embasadas em padrdes definidos nos anos 80 do século
passado.

A producéo do servigo se organiza basicamente em torno de duas entidades: a garagem
e a linha (servico). A linha é controlada por agentes operacionais com base nos
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parametros estabelecidos pelas planilhas horarias de servico, como horérios e intervalos
de partida das viagens, associadas aos recursos operacionais disponibilizados para sua
realizacao — veiculo e equipe embarcada (motorista e cobrador). A garagem, por sua vez,
prové o suporte para disponibilizar os recursos materiais e humanos necessarios para a
operacado e providencia a realizacdo da manutencdo dos 6nibus, que devem estar em
perfeito estado para sua utilizacdo quando for selecionado para entrar em operacao em
uma linha.

A producéo das viagens nas linhas de servico se realiza em sua maioria ainda com base
em tabelas impressas e anotacfes manuais, a partir da figura do despachante, que
alocados nos terminais de transferéncia e nos pontos finais das linhas, despacham os
6nibus para a realizacao das “viagens” programadas com base na informacéo da planilha
horaria de servico. Além de despachar os veiculos, os despachantes tém as fun¢fes de:

e Registrar o fluxo dos veiculos — hora que o 6nibus chega e sai do local,

e Coordenar e controlar a movimentacéo e troca das equipes de operacéo, e ainda,

e Dar subsidios a garagem sobre quaisquer incidentes e alteragBes ocorridas na
programacéo do servico.

Durante a realizagdo da viagem, isto &, o percurso entre a origem e o destino da linha, a
operacédo é cega, nao se tem controle do que acontece. Neste periodo, é o motorista o
responsavel pela execugao correta do trajeto e dos horarios programados.

Apesar de todo avanco na implantacdo dos sistemas de gestdo de frota com a
possibilidade de monitoramento a disténcia, nao existe visdo sistémica da operacao da
rede de linhas de servico de 6nibus e nem uniformidade na conduta dos agentes
operacionais. Prevalece a visao isolada de cada linha submetida as normas e
procedimentos e planilhas horarias das respectivas empresas operadoras. As empresas
adotam praticas de gestao diversificadas, e, de maneira geral, ndo possuem mecanismos
claros de avaliacdo de seu préprio desempenho.

N&o existe padronizacdo dos procedimentos operacionais para garantir a uniformidade e
padrdo de operacdo. Nao existe padronizacdo de contetdo e ha pouca exigéncia de
treinamento para 0s agentes operacionais, mesmo aqgueles que tem contato direto com
0S usuarios — motoristas, cobradores e agentes de terminais. Cada concessionaria
executa e controla suas linhas como achar melhor e desenvolve a politica de treinamento
dos seus funcionarios a seu modo; por consequéncia, apresentam também
desempenhos e nivel de qualidade heterogéneos.

2.2.5 Papel do Poder Publico

O Poder Publico e respectivos 6rgaos gestores, na maioria das cidades brasileiras, tem
encontrado dificuldades em cumprir suas atribuic6es basicas como a de estabelecer a
regulamentacdo e normas para promover a padronizacdo dos niveis de qualidade do
servico, e estabelecer mecanismos de avaliacdo de desempenho das empresas
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operadoras que priorizem atributos importantes para a conquista da confianga do usuério
como a regularidade e confiabilidade dos servigcos realizados.

A dificuldade de enfoque na medicdo do desempenho e resultados agravam os
problemas relacionados com a gestdo e a qualificacdo dos servicos de Onibus. A
inexisténcia e /ou intangibilidade de padrées de desempenho e qualidade dos servicos a
serem exigidos, e a auséncia de referéncias claras para a medicdo e remuneracao das
empresas operadoras, impde ao relacionamento entre poder concedente e empresas de
transporte uma dindmica pouco racional, com caracteristicas cartoriais que envolvem
guestdes importantes.

Nem todos os 6rgdos gestores publicos tém acesso aos dados gerados pelos sistemas
de bilhetagem eletronica, gestéo de frota e informagéo ao usuéario implantados, e muito
poucos utilizam estas informacdes para monitorar sistematicamente o desempenho e a
qualidade dos servicos produzidos pelos operadores. Em muitos casos, 0s 0rgaos
gestores apenas autorizaram a implantacdo destas novas tecnologias, mas pouco
evoluiram em termos da avaliacdo, monitoramento e controle do servico oferecido. A
avaliacdo do desempenho operacional, em muitos municipios, é realizada com base em
relatérios enviados pelas préprias empresas operadoras. As incertezas sobre a
confiabilidade das informacdes recebidas das operadoras, a inexisténcia de estrutura de
avaliacdo clara que identifique o conjunto de indicadores que devera ser efetivamente
observado e analisado tanto na medicdo como na aplicacdo de penalizagdo sobre os
produtores do servigo, contribuem para a ineficiéncia da acdo dos 6rgaos gestores no
cumprimento do seu papel regulador.

Até mesmo os dados operacionais béasicos de descricdo do sistema em operagdo como
por exemplo o trajeto das linhas, frota, tabelas horarias das linhas, pontos de paradas,
viagens, horéarios, quando ja foram informatizados e armazenados em bases
georreferenciadas sdo ainda de dificil acesso aos principais interessados e muitas vezes
ndo dispde de informacdes integras devido a precariedade dos procedimentos
estabelecidos para sua manutencgéo e atualizagdo. De modo geral ainda prevalece a ndo
informacéo.

A qualificac@o do servico de 6nibus mediante a conquista de atributos como frequéncia,
pontualidade, regularidade e confiabilidade, depende de aspectos estruturantes para
direcionar as acdes de todos os agentes envolvidos como as regulamentacdes vigentes
nas cidades — responsabilidade dos Orgdos gestores - e maior automatizacdo e
modernizacdo dos processos de producdo do servico — responsabilidade das empresas
operadoras. Estes aspectos ainda desconsideram a evolucdo propiciada pelo
desenvolvimento dos equipamentos e sistemas de ITS, e pouco evoluiram no que diz
respeito aos mecanismos de gestdo, operacdo e producdo dos servicos que em sua
maioria ainda sdo embasadas em padr6es e métodos definidos no inicio dos anos 1980.
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2.2.6 Preconceito e Descuido em Relac&o ao Modo Onibus

Nas grandes e médias cidades da Europa - Londres, Paris, Berlim, Barcelona, Madrid
entre outras - o transporte publico coletivo é um simbolo de cidadania e de orgulho da
cidade. A cultura das sociedades desenvolvidas valoriza o transporte publico coletivo
como um importante servi¢co urbano para acesso a cidade e como elemento estruturador
e 0 organizador dos espacos urbanos. Toda a populagéo, independente da classe de
renda, utiliza o sistema de transporte publico e valoriza o fato de dispor deste servico
préximo de sua residéncia.

No Brasil, ao contrario, transporte urbano publico coletivo carrega um enorme estigma, e
andar de coletivos no pais é sinal de desprestigio e decadéncia. A cultura brasileira, de
maneira geral, considera que o transporte urbano coletivo, especialmente o servigo de
Onibus, é “coisa de pobre”, chegando ao absurdo inclusive de algumas vezes impedir a
passagem do servigco de transporte coletivo pelas avenidas e bairros das regides mais
abastada da cidade, alegando que este tipo de servigo desprestigia a regiéo.

Essa cultura tem raizes histéricas. A primazia do automével, que ainda hoje contamina
0s gestores publicos brasileiros, relegou o transporte publico para um lugar de menos
status no sistema viario, na alocacao de recursos publicos e nas prioridades politicas.

O servico coletivo urbano de 6nibus no Brasil € visto pela sociedade em geral, inclusive
pelos gestores publicos, como um servi¢co dedicado a base da piramide social e assim
como a saude publica e a escola publica, normalmente é especificado com nivel de
qualidade dedicado as classes sociais mais baixas que sdo naturalmente usudrias cativas
dos servicos publicos.

Os equipamentos de apoio ao servi¢co de transporte publico de 6nibus na maioria das
cidades brasileiras sao precarios e malcuidados, a frequéncia do servico é normalmente
baixa, os veiculos andam lotados, demonstrando desrespeito e falta de cuidado em
relac@o a qualidade do servigo de transporte publico coletivo.

Os terminais de integracdo, em muitas cidades, possuem infraestrutura devastada pelo
tempo e pela falta de manutencédo adequada, sendo muitos deles invadidos e ocupados
por camelds. Os pontos de embarque mais requisitados em muitos casos ndo possuem
instalagbes com capacidade suficiente para abrigar a multiddo de usuarios que se
acumula em calcadas insuficientes (quando existem). Normalmente operam nas horas
de pico lotados sem qualquer assisténcia de agentes operacionais de transito que
organizem a operacao no local e auxiliem os usuarios a embarcar em um dos inUmeros
servicos (linhas) que muitas vezes param em fila dupla ou sequer param, passam direto
pelo ponto de embarque.

No outro extremo, pontos de embarque de baixo movimento tornam-se simples marcos
em locais muitas vezes sem iluminacgdo, drenagem, limpeza e seguranca publica, aonde,
para piorar, a espera do usuario é muitas vezes mais longa e os intervalos de passagem
dos 6nibus mais incertos.
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Nao ha praticamente servico de informagéo formal ao usuério. Prevalece a informacéo
boca a boca e o “radio pedo”. A falta de informag&o sobre o servigo coletivo de 6nibus
disponivel s6 é superavel porque a maioria dos usuarios € rotineira utiliza todos os dias
0s mesmos pontos de embarque e as mesmas linhas. Novos usuarios ou aqueles que se
arriscam de transporte coletivo em novos destinos pela cidade contam exclusivamente
com a solidariedade dos que “sabem” e que estao dispostos a ensinar.

Os aplicativos para celulares que esclarecem as linhas de servico e estimam tempos de
espera ja estdo se difundindo e sdo uma importante ajuda, entretanto, ndo s&o
suficientes. E indispensavel uma comunicacg&o visual que identifique os pontos e as linhas
que passam por eles, com informagdes sobre a frequéncia e os horérios limites em que
operam.

Durante as viagens, 0s usuarios do servico de Onibus, a maioria em pé, sofrem os
solavancos derivados do descuido com as vias, com revestimento de baixa qualidade e
sem manutencdo adequada, com o excesso de valetas, lombadas etc., e as freadas e
arranques bruscos derivados da dire¢do descuidada do motorista.

Enfim, viajar de transporte publico coletivo de dnibus nas cidades brasileiras ndo é coisa
para qualguer um, é preciso mesmo nao dispor de qualquer outra alternativa de
locomocado. Nao é dificil entender porque a maioria dos brasileiros usuarios dos modos
coletivos sonham com o dia em que poderdo se locomover sendo de automoével pelo
menos de moto.

A logica surreal brasileira de desvalorizag&o dos servigos de transporte coletivo de énibus
e a enorme barreira cultural entre aqueles que tem acesso ao automovel e aos usuarios
cativos dos 6nibus, além de néo trazer beneficios a ninguém, aumenta o transito nas vias
e destréi a convivéncia saudavel nas cidades.

2.2.7 Subsidio e Custo do Servigo Onibus Urbano

E por dltimo, é importante analisar a questdo do custo de producdo do servico de
transporte coletivo por énibus e o prego das tarifas aos usuarios.

Parte da responsabilidade pela desqualificacdo do transporte publico coletivo das cidades
brasileiras tem relagdo com o descompromisso da gestdo municipal em arcar com sua
parte nos custos envolvidos na produgdo do servico de transporte publico para garantir
um minimo de qualidade ao servi¢o. Pela constituicao brasileira, os gestores publicos
municipais sdo 0s responsaveis pela gestédo e regulacédo da qualidade dos servicos de
transporte publico prestados pelos concessionarios, e pela fixacdo do valor da tarifa do
transporte coletivo nas cidades, tendo por obrigacdo manter a modicidade tarifaria para
respeitar o preceito constitucional da generalidade e universalidade do acesso de
qualquer cidadao a este servico.
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Embora responsaveis pela fixagdo das tarifas e pela gestédo da qualidade do servigo, em
muitas cidades brasileiras os gestores municipais simplesmente entregam a questéo da
sustentabilidade econémica do servico de transporte as empresas concessionarias
operadoras, e com isso abrem méo da prerrogativa de gerir a qualidade dos servicos
prestados. Nestas cidades, os empresérios recebem diretamente a tarifa paga pelos
usuarios, e sao responsaveis pela “gestdo da caixa financeira” do sistema. O
descompromisso do poder publico nestes casos chega ao apice quando ndo autorizando
a correcdo monetéria anual do valor das tarifas, por compromisso de campanha por
exemplo, também se recusam a aportar 0s recursos publicos orcamentario necessarios
para no minimo garantir o padrdo de qualidade existente. Logicamente esta acdo do
poder publico tem como consequéncia imediata a degradacgéo do j& deteriorado padrao
de qualidade do servico de 6nibus das cidades, pois as empresas operadoras, para
preservar os rendimentos considerados razoaveis para o negocio, reagem reduzindo o
custo da produgéo do servigo, retirando veiculos da frota operacional, o que implica na
reducdo da frequéncia de atendimento das linhas e no aumento da lotagéo dos veiculos.

Nas cidades onde o poder publico municipal esta comprometido com a gestao do servico
de 6nibus, exercendo sua funcdo de gestor da qualidade e regulador dos servicos
prestados, e em muitas delas inclusive participando diretamente do custeio do sistema
por meio do aporte de subsidios publicos para garantir maior qualidade do servico, existe
presséo crescente sobre o 6rgéo gestor de transporte para a racionalizagéo e reducéo
do custo do servigo prestado. Esta presséo pela reducdo dos custos na maioria dos casos
tem se traduzido ao longo do tempo em sucessivas reducdes da frota operacional sem
gue haja de fato a racionalizagdo das linhas, o que implica também na diminuicdo da
frequéncia e no aumento da lotagéo dos veiculos.

Para reduzir a necessidade de subsidios publicos, busca-se diminuir o custo operacional
da oferta do servigo de 6nibus por meio da redugéo da frota operacional. A reducgéo da
frota operacional degrada a qualidade da oferta do servico com a diminuicdo das
frequéncias das linhas e o aumento da lotagdo dos veiculos, induzindo que 0s usuarios
procurem outros modos para se deslocar (quem sabe uma brasilia amarela, moto,
bicicleta, a pé€). A migracdo modal dos usuéarios reduz a demanda pelos servigos de
Onibus, e desequilibra novamente a equacgéo “subsidios publicos = custo operacional
- receita tarifaria” ampliando a necessidade de subsidios publicos. Assim voltamos ao
comeco, entrando em uma espiral viciosa de degradagdo e deterioracdo do servico
publico coletivo de transporte das cidades.

A questao do aporte de recursos publicos para subsidiar o sistema de transporte coletivo
das cidades precisa ser tratada abertamente para que as solugdes propostas para a
qualificacao do servico de 6nibus sejam viaveis.

N&o existe no mundo sistema de transporte coletivo publico de qualidade que seja
economicamente viavel contando apenas com a receita oriunda das tarifas pagas pelos
usuarios. As grandes e médias cidades dos paises desenvolvidos, aquelas que detém
sistemas de transporte coletivo tdo bem-conceituados que chegam a apresenta-los em
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cartdes postais, as receitas tarifarias, ndo obstante o alto poder aquisitivo da populacgéo,
representam bem menos de 50% do total do custo dos sistemas.

No Brasil, considerando o baixo poder aquisitivo da maioria da populacao das cidades
brasileiras, aliado a necessidade de garantir a modicidade tarifaria para que as tarifas
possam ser pagas pelos usuarios, € imprescindivel admitir a necessidade de subsidios
publicos que complementem as receitas tarifarias, para efetivamente proporcionar ao
servi¢o de 6nibus as qualidades necessérias para transforma-lo em um atrativo Sistema
de Transporte Publico Coletivo.

Uma parte dos recursos necessarios a qualificacdo do servigo de 6nibus vira do aumento
da eficiéncia a ser conquistada pela racionalizacdo e reorganizacdo das linhas, e pela
reordenagdo do uso do espaco viario garantindo aos 6nibus maior velocidade pela
circulacdo livre dos congestionamentos. Uma outra parte dos custos podera ser coberto
pelo aumento da prépria arrecadacdo tarifaria, ocasionada pela maior utilizacdo da
capacidade ociosa do sistema nos horarios de menor demanda especialmente devido a
grande requalificacdo que devera ser aportado ao servico de 6nibus nestes horarios.
Entretanto, para atingir a meta de qualidade suficiente para atrair os usuérios dos
automoveis, serd necessario agregar ainda mais recursos, sendo, portanto,
imprescindivel providenciar fontes alternativas de receita para complementar o montante
oriundo das tarifas pagas pelos usuarios.

No Brasil, impera a visdo da ineficiéncia dos 6nibus e dos altos custos publicos e politicos
gue estdo associados aos projetos de sua “readequagdo”, ao mesmo tempo que dissocia
0 automOvel particular de todos 0s custos sociais que acarreta.

O modo de transporte mais desejado e admirado é também o mais subsidiado, apenas
esse subsidio ndo é visivel. Encontra-se presente no subsidio ao espaco viario que é
construido e mantido com recursos publicos, mas € totalmente ocupado pelos usuarios
dos automoveis gratuitamente. Continua nos servicos de seguranga necessarios para
atender roubos e acidentes, nos recursos destinados a saude publica para atender suas
vitimas, muitas delas sequer usuarias do carro, e nas consequéncias nefastas a saude
publica em funcao da polui¢édo tanto de seus escapamentos quanto do ruido provocado.

2.2.8 Conclusao

A mé qualidade dos servigos de transporte publico de 6nibus da maioria das cidades
brasileiras €, em grande parte, resultante da somatéria dos aspectos descritos nos os
itens acima, resumidamente:

e Aindisponibilidade temporal do servico e do atendimento nos horarios e dias de
menor demanda - fins de semana, e horarios de fora pico dos dias Uteis - quando
a oferta do servigo, apesar da inexisténcia dos congestionamentos viarios, é
caracterizada por baixa frequéncia e a falta de regularidade.
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Uso irracional, ineficiente e ndo democratico do espaco viario urbano, ocupado
guase que exclusivamente pelo automovel, impde ao servigo coletivo de énibus,
nos horarios de pico, os retardamentos causados pelos congestionamentos, que
desestabilizam e diminuem a velocidade de operagdo, comprometem a
regularidade e a frequéncia do atendimento, reduzem a capacidade de transporte,
causam aumento de lotacdo e impdem aumentos significativos ao custo de
producao do servico para a cidade.

Redes ineficientes e desintegradas composta por linhas irracionais, com alto grau
de sobreposicao de trajetos, baixa frequéncia de atendimento, ineficiéncia e alto
custo de producdo do servico, sdo aspectos da proliferacdo desordenada das
linhas de servi¢o de énibus promovidos principalmente por uma politica tarifaria
ndo sistémica — cobranca pelo uso de linha de servico - que inviabiliza
estruturacao e organizacao sistémica da rede de linhas de 6nibus.

A auséncia de padréo operacional, a caducidade dos métodos e procedimentos
utilizados na producéo do servigco 6nibus frente as novas possibilidades abertas
pelos sistemas e equipamentos de ITS, tanto nas etapas de planejamento como
nas etapas de operacdo, gestdo, monitoramento, controle e regulagédo dos
servigos de 6nibus.

Ainadequacédo da acao regulatéria que paralisa o exercicio de atribuicdes basicas
para a qualificagdo do servico de Onibus, como a modernizagdo das normas,
regulamentos, padrdes de desempenho, mecanismos de avaliacdo e controle da
operacao e critérios adequados de para medi¢do e remuneragcdo dos servicos.

A logica surreal brasileira de desvalorizacdo e preconceito em relacdo aos
servigos de transporte coletivo de 6nibus, que ao invés de ser considerado como
um importante elemento de organizagao e estruturacdo das cidades, € visto como
servigo de segunda categoria dedicado exclusivamente a base da piramide social,
as classes sociais mais baixas que sdo naturalmente usuarias cativas dos
servigos publicos. Esta logica de desvalorizagédo se reflete no descuido com a
gualidade, manutencéo e operacdo dos equipamentos associados aos servigos —
terminais, estacdes e pontos de embarque.

O desconforto ou descompromisso dos gestores municipais em arcar com parte
dos custos envolvidos na produc¢édo do servico de dnibus para garantir um minimo
de qualidade ao servico. No Brasil, impera a visdo da ineficiéncia dos 6nibus e
dos altos custos publicos que estdo associados aos projetos de sua
‘readequacgao”, enquanto se incentiva o uso generalizado do automével particular
gque invadem as cidades, dissociando-os de todos 0s custos sociais e urbanos
gue eles acarretam.

2.3 ATRIBUTOS DE QUALIDADE DOS TRANSPORTES PUBLICOS COLETIVO

Como ja dito, a construgéo de uma cidade sustentavel, inclusiva e saudavel pressupde a
existéncia de um efetivo e atrativo sistema de transporte publico coletivo que promova a
organizacdo e racionalizacdo do sistema de mobilidade das cidades e que seja
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competitivo o suficiente para fazer frente ao uso indiscriminado dos automoveis
particulares. Qualificar o servico de transporte publico coletivo nas cidades brasileiras
para fazer frente ao uso dos automdveis implica em equacionar os problemas associados
a ineficiéncia e baixa qualidade do servi¢o de 6nibus coletivo urbano, de forma a dota-lo
dos quesitos e atributos que caracterizam os servigos de transporte publico coletivo de
boa qualidade.

O desempenho do transporte publico coletivo urbano é normalmente avaliado segundo
critérios de eficiéncia operacional e eficacia do servico. A eficiéncia operacional
corresponde a capacidade do sistema de utilizar de forma racional e eficiente os recursos
financeiros e humanos disponibilizados para a producdo do servico, e a eficicia diz
respeito ao grau de satisfacdo que o servico de transporte publico coletivo proporciona,
ou seja, reflete o que normalmente se chama de qualidade do servico.

Esses dois conceitos, qualidade do servico (eficacia) e a eficiéncia operacional
(eficiéncia), se considerados isoladamente, podem ser conflitantes entre si. E necessario
estabelecer claramente os valores minimos aceitaveis para os atributos de qualidade
(eficacia) para que as metas de eficiéncia ndo comprometam a eficacia. Um bom
exemplo da necessidade do equilibrio entre os atributos de eficiéncia e eficacia é o
padrdo de qualidade a ser exigido no atendimento dos locais e horarios de menor
demanda, para efetivamente disponibilizar acesso ao territério da cidade por meio dos
modos publicos coletivos.

Os atributos basicos de qualidade do servico de transporte coletivo publico (eficacia)
refletem a percepcao do usuario quanto ao desempenho do servigo de transporte publico.
Estes atributos indicam tanto os aspectos relativos a disponibilidade do servigco quanto
0s aspectos relativos ao conforto e facilidades oferecidas para o uso do servigo.

Os aspectos relativos a disponibilidade do servico vém em primeiro lugar, definem a
forma e a intensidade da oferta de transporte e indicam se o transporte coletivo podera
ou nao ser considerado pelo usuario como uma opc¢ao modal para o seu deslocamento.
Caracterizam a disponibilidade do servigco os atributos:

e Disponibilidade espacial: refere-se a disponibilidade dos servigos em relacdo
ao territério urbanizado da cidade, representa uma medida da densidade da
malha de linhas no territério em relacdo a populacdo atendida, em linhas gerais
fornece uma medida da acessibilidade ao servico na area urbana. Uma maior
cobertura do servico implica maior acessibilidade e maior oferta de transporte
coletivo, menor distancia de caminhada dos usuérios entre sua origem e 0 ponto
de embarque, ou do ponto de desembarque até seu destino;

e Disponibilidade temporal: refere-se ao numero total de horas diarias de
operacgdo e a intensidade com que o servico é oferecido (intervalo entre viagens).
Um maior periodo de operag&o, assim como uma maior frequéncia, implica maior
oferta de transporte coletivo;
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o Capacidade: refere-se a0 niumero maximo de passageiros que podem ser
transportados em um nivel de servi¢co adequado.

Os aspectos relativos ao conforto e facilidades oferecidas para o uso do servi¢o dizem
respeito a motivacdo que o usuario dispde para optar pelo servigo. Os atributos que
caracterizam estes aspectos séo:

e Frequéncia de atendimento: intervalo de tempo entre as passagens
consecutivas de veiculos pelos pontos de parada;

e Rapidez: um indicador € o tempo que o usuario permanece dentro do veiculo
apos ter embarcado. E condicionado pela velocidade comercial dos veiculos e
pela geometria das linhas de servigo;

e Regularidade e pontualidade: cumprimento dos intervalos entre a passagem
dos veiculos ou horéarios programados;

e Confiabilidade: grau de previsibilidade que os usuérios tém em relagéo ao tempo
total que ser& gasto na sua viagem;

e Lotacdo: relagdo entre 0 nimero de passageiros no interior de um veiculo e a
capacidade de transporte desse veiculo;

e Caracteristicas dos veiculos: conforto propiciado pela tecnologia e o estado de
conservacao e limpeza do veiculo;

o Flexibilidade e facilidade de utilizac&o: aspectos relativos a sinalizagdo dos
pontos de parada, existéncia de abrigos nos locais de maior demanda,
iluminagdo, informacdes com divulgacdo de horarios, mapas com itinerarios
simplificados das linhas, identificacdo dos locais de referéncia da cidade e os
equipamentos de transferéncia do sistema de transporte publico coletivo -
estacoes e terminais.

Os atributos que promovem a qualidade dos servigcos de transporte publico coletivo
dependem tanto dos elementos estruturais como a existéncia e localizagao dos terminais,
posicionamento dos pontos de embarque e desembarque, priorizacéo da circulacdo dos
Onibus no sistema viario, entre outros; como dos mecanismos de monitoramento e
controle operacional, regulacéo, fiscalizacdo da operacao realizada tanto pelos 6rgaos
gestores como pelas empresas operadoras.

Os atributos de qualidade que caracterizam um bom servigo de transporte coletivo
depende de todas as etapas que configuram a producéo do servico de transporte coletivo,
desde o planejamento da rede de servi¢o (definicdo de tipos de servigco e respectivos
padrdes de funcionamento, a identificacdo das vias onde devera existir reserva de espaco
para a circulacdo dos 6nibus, configuracdo e definicdo da malha de linhas de servigo),
passando pela etapa do dimensionamento e programacdao dos servicos (frequéncias,
tipo de veiculo, frota, horarios de atendimento das linhas, tabelas horarios de servico) e
por fim dos procedimentos operacionais dos padrdes de servico, e decisbes e acdes
operacionais tomadas em tempo real durante a producdo do servico para garantir a
realizacdo das frequéncias e horarios programados, para evitar ou diminuir o tempo das
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situagBes de crise da oferta por meio de intervencédo imediata no sistema no caso de
alguma anormalidade da oferta (monitoramento e controle da operacéo).

O Quadro 2-2: Atributos de qualidade do servico de transporte publico coletivo resume os
principais atributos que caracterizam a qualidade de um servico urbano de transporte
publico coletivo e que interferem na opgdo modal do usuario.

Quadro 2-2: Atributos de qualidade do servico de transporte publico coletivo

ATRIBUTOS DE DISPONIBILIDADE

Cobertura do servico em relagdo a area urbanizada, representa a
1. Disponibilidade Espacial densidade da malha de linhas disponivel na area urbanizada, distancia
para acesso ao servico em relagéo as origens e aos destinos das viagens

Periodo durante o qual o servico € oferecido com frequéncia minima

2. Disponibilidade Temporal adequada

3. Capacidade Ndmero méaximo de passageiros que podem ser transportados

ATRIBUTOS DE FACILIDADE DE USO

Intervalo de tempo entre as passagens consecutivas de veiculos de uma

4. Frequéncia linha em um determinado ponto

Velocidade de operagdo ou tempo que o usuario permanece dentro do

5. Rapidez veiculo ap6s seu embarque

Cumprimento dos intervalos entre as passagens dos veiculos de uma linha

6. Regularidade ou Pontualidade ou horérios programados

Relativo a previsibilidade que o usuario pode ter em relagédo ao seu tempo

7. Confiabilidade de viagem (tempo de espera somado ao tempo de percurso)

ATRIBUTOS DE FACILIDADE DE USO

Possibilidade de opc¢des de viagem tanto em relagédo as opcoes de destino,

8. Flexibilidade guanto as possibilidades de caminhos

Facilidades existentes para acessar a rede de servicos:
a) Localizagdo dos pontos de parada
b) Condi¢des da caminhada para acesso a pé
9. Facilidade c) Disponibilidade de informagéo
d) Facilidades para transferéncia
e) Entendimento e compreensao dos servigos disponiveis
f)  Acomodacao para pessoas com deficiéncia

Condicdes de lotagéo, conforto tecnolégico e arquitetdnico, estado de
conservacao, manutengdo e limpeza dos veiculos e equipamentos de
acesso e transferéncia (terminais, estacdes e pontos de embarque):
a) Organizacdo dos embarques e desembarques nos equipamentos
de transferéncia
b) Disponibilidade de assentos nos veiculos e nos equipamentos de
transferéncia
c) Condicdes de lotacédo da viagem em pé
d) Condicdes da viagem: solavancos devidos buracos nas vias ou
méa dire¢éo
e) Condi¢des ambientais dentro do veiculo ou equipamentos de
transferéncia (iluminacao, temperatura, ventilagcdo, ruido,
limpeza)

10. Conforto
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Auséncia de acidentes ou de fatores de risco de acidentes, auséncia de
comércio ilegal e garantia de seguranca dos usuarios em relagdo a atos

11. Seguranga violentos cometidos no interior dos veiculos ou em dependéncias dos
equipamentos de transferéncia e acesso ao sistema (terminais, pontos de
Onibus etc.)

12. Custo do Servigo Custo da viagem para o passageiro (tarifa paga pela viagem completa)

O quadro a seguir sugere metas para classificacdo do nivel de qualidade do servico com
base nos atributos de cobertura espacial, frequéncia, rapidez e seguranca.

Quadro 2-3: Indicadores de qualidade para o transporte coletivo de dnibus

BOM REGULAR RUIM
ATRIBUTOS INDICADORES :
(menor) (entre) (maior)
. Distancia de caminhada no inicio e no
Cobertura Espacial fim da viagem (m) 300 300 - 500 500
Frequéncia Intervalo entre viagens (minutos) 15 15- 30 30
Rapidez Ifie_lagao entre o tempo de viagem por 15 15-25 25
onibus e por carro
Lotacéo NUmero de passageiros em pé / m? 2,5 25-5,0 5,0
indice de acidentes significativos
SR (acidentes / 100 mil km) 0 L=z el

Fonte: adaptado de COUTO, Daniela Marx. “Regulagéo e Controle operacional no Transporte Coletivo Urbano: Estudo
de Caso no Municipio de Belo Horizonte /MG". Dissertacao de Mestrado apresentada a UFMG. Belo Horizonte, 2011.

A Associacdo Brasileira de Normas Técnicas normatiza a capacidade maxima para
passageiros em pé em Onibus urbanos em 6,0 passageiros em pé / m2. Este valor é
normalmente utilizado para o dimensionamento dos recursos necessarios para 0
atendimento das demandas concentradas da hora pico, na maioria dos modos de
transportes publico coletivo urbano inclusive modos metro ferroviarios, ndo sé no Brasil,
mas na maioria das cidades do mundo. Embora seja considerado um nivel de servico
desconfortavel, ele é recomendado para o dimensionamento dos sistemas de transporte
basicamente por dois motivos:

e O primeiro é que o limite da lotacdo que ocorre efetivamente nos énibus na hora
de pico é imposto pela falta de capacidade do sistema viario. Na maioria das
vezes 0s Onibus trafegam nestes horarios com indices de lotagédo entre 8 e 10
passageiros em pé/ m2, valores bastante superiores ao utilizado para o
dimensionamento. A instabilidade e a baixa velocidade ocasionada pelos
congestionamentos impedem a passagem dos 6nibus, a fotografia deste fato séo
as filas de 6nibus parados na via nos horarios de pico. Dimensionar para um
indice de lotacao inferior a 6 passageiros em pé por m2, ndo implica em maior
conforto e pode significar apenas maiores filas de 6nibus parados nas vias nestes
horérios.
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e O segundo é relativo ao melhor aproveitamento da frota disponibilizada para o
servico de 6nibus, uma vez que a totalidade da frota s6 serd utilizada nas
aproximadamente 4 horas diarias que somam os dois periodos de pico dos dias
Uteis, que representam nao mais que 26% horas semanais, nas demais 74%
horas semanais pelo menos 40% da frota permanece ociosa, parada nas
garagens.

O Quadro 2-4: Situacao de conforto e lotacdo classifica os niveis de conforto em relagcéo
ao indicador do atributo lotacdo; nimero de pessoas em pé por m2 e seu valor inverso,
Ou seja, area ocupada por pessoa.

Quadro 2-4: Situacdo de conforto e lotacéo

) LOTACAO
SITUACAO NUimero de Pessoas Area por Pessoa
passageiro em pé / m2 m?/ passageiro
1. Area adequada para livre circulagéo 0,85 1,17
2. Area com circulago restrita 1,11-0,85 0.90-1,17
3 Area com circulacdo restrita que causa distlrbios 159-1.11 0,63 - 0,90
a mobilidade
4 Circulagdo severamente restrita sem contato 370 -1,59 0.27-0.63
pessoal
5. _Clrcglggao impossivel e contato pessoal 5,55 - 3,70 0.18 - 0,27
inevitavel
Area equivalente ao corpo humano, contato
6. fisico inevitavel, desconforto fisico e psicoldgico, 7,14 - 5,55 0,14 -0,18
disposicao de panico

Fonte: adaptado de COUTO, Daniela Marx. 2011.

O atributo regularidade ou pontualidade € um dos mais importantes para a conquista da
confianga do usuario. Conforme j& descrito anteriormente eles qualificam o cumprimento
das programacdes estabelecidas para o servigo. A percepcao do usuario em relagdo a
medicao destes atributos tem relagéo com a frequéncia da oferta do servigo, ou seja, a
classificagcdo do nivel de regularidade de uma linha depende da frequéncia de servicos.
O Quadro 2-5: Nivel de servico e regularidade mostra uma classificacdo de nivel de
servico com base no cumprimento das partidas programadas considerando varios niveis
de frequéncia. Observa-se que, quanto maior a frequéncia dos servicos, maior é a
tolerdncia em relacdo ao cumprimento das partidas programadas, ou seja, para uma linha
com intervalos entre viagens de até 8 min, admitem-se até 15% de viagens nao
realizadas. Os niveis de servigo utilizados variam de “A” a “F”, sendo que o nivel “A”
consiste no servico com melhor regularidade e o nivel “F” corresponde ao de pior
regularidade, com apenas 50% de viagens realizadas independentemente da frequéncia.
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Quadro 2-5: Nivel de servico e regularidade

NIVEL DE % CUMPRIMENTO DE PARTIDAS POR FREQUENCIA DOS SERVICOS
SERVICO Até 8 min De 9 a 12 min De 13 a 20 min Mais de 21 min
A 85— 100 90 - 100 95 - 100 98 — 100
B 75 -84 80 -89 90-94 94 — 97
C 66 — 74 70-79 80 -89 90-94
D 55 -65 60 — 69 65-79 75 -89
E 50 - 54 50 - 59 50 - 64 50-74
F <50 <50 <50 <50

Fonte: adaptado de COUTO, Daniela Marx. 2011.

Conforme ja mencionado anteriormente, o servico de Onibus na maioria das cidades
brasileiras dispde de ampla cobertura espacial, cobrindo praticamente toda éarea
urbanizada dos municipios. Entretanto, a ma qualidade do atendimento no horéarios de
menor demanda, a falta de organizacdo estruturada e sistémica dos seus servicos, a
auséncia de tratamento prioritario para que possa circular livre dos congestionamentos
vidrios nas principais avenidas das cidades, e a inexisténcia da cultura de controle
operacional da oferta dos servicos, limita seu desempenho, afetando os outros atributos
também indispensaveis para credencia-lo como um bom servigo de transporte, como por
exemplo: cobertura temporal, regularidade e pontualidade, previsibilidade do tempo de

viagem, entre outros.
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3 ESTRATEGIAS PARA QUALIFICAR O SERVICO DE ONIBUS

As cidades brasileiras e latino americanas em geral, no curto, médio e longo prazo, s6
poderdo contar com um efetivo sistema de transporte coletivo publico de qualidade que
faca frente ao uso dos automaoveis quando se dispuserem a qualificar o servi¢o de 6nibus,
organizando-o de forma estruturada e sistémica para cobrir todo o seu territério urbano
nos diversos periodos do dia e da semana.

Qualificar o servico de 6nibus de forma a transforma-lo em um efetivo e atrativo Sistema
de Transporte Publico Coletivo € um dos principais desafios colocados para os gestores
publicos das grandes e médias cidades brasileiras.

Como ja dito anteriormente, o Onibus, diferente dos modos metroferroviarios, néo
necessita de infraestrutura especifica, podendo compartilhar o sistema viario de uso
comum da cidade. Esta flexibilidade operacional atribui ao Onibus sua principal e
inigualadvel qualidade — a possibilidade de abranger todo o territério urbanizado.
Entretanto, a falta de organizacdo estruturada e sistémica dos seus servicos (linhas), a
auséncia de tratamento prioritario para que possa circular livre dos congestionamentos
viarios nas principais avenidas das cidades, e a inexisténcia da cultura de controle
operacional da oferta dos servigos, limita seu desempenho, afetando os outros atributos
também indispenséaveis para credencia-lo como um bom servigo de transporte. Atributos
estes, fundamentais para conquistar a confianga do usuério: frequéncia, pontualidade,
regularidade, confiabilidade ou previsibilidade do tempo de viagem e disponibilidade
temporal nos diversos periodos do dia.

Transformar o servigo publico coletivo de 6nibus das cidades brasileiras em um efetivo
Sistema de Transporte Publico Coletivo implica em equacionar os problemas associados
a sua ineficiéncia e baixa qualidade, agregando a este servigo 0s quesitos de qualidade
que caracterizam um bom servi¢co de transporte, tanto no que diz respeito aos atributos
relacionados aos aspectos da disponibilidade do servigo que caracterizam o atendimento
ao territério da cidade, através de um adequado indice de cobertura temporal que garanta
frequéncia minima de atendimento nos horarios e locais de menor demanda, como
relativo aos aspectos relacionados ao conforto e facilidades que incentivam a opgéo pelo
uso dos coletivo, nos quais se destacam aqueles que contribuem para a conquista da
confianga do usuério: pontualidade, regularidade, rapidez e confiabilidade, confianga de
gue conseguiréd realizar a viagem no tempo previsto.

O Sistema de Transporte Publico Coletivo deve ser entendido como o conjunto de todos
0S componentes humanos e materiais necessarios para produzir e tornar o servigo de
Onibus mais facil de usar, mais legivel, mais confiaveis e confortaveis durante o tempo
de realizacdo da viagem dentro do veiculo e também durante o tempo de espera nos
pontos de embarque, quais sejam: veiculos, vias, equipamentos de transferéncia,
sistemas informatizados de controle, sistemas de informacdo e comunicagcdo com o
usuario, etc.
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Equacionar os problemas associados a ineficiéncia e baixa qualidade dos servigos de
Onibus nas cidades exige uma “nova visao” dos atores que sao responsaveis pela gestéao,
regulacédo e producdo dos servigcos (gestor publico e empresas privadas operadoras),
implica na mudanga cultural do setor, na revisédo de assertivas e métodos que estdo
desatualizados quando se considera o estagio tecnoldgico atual com a disseminacao dos
sistemas e equipamentos de ITS. Implica, portanto, em considerar as novas
possibilidades abertas pelo advento dos sistemas de ITS, que facilitam a implantacéo de
Nnovos arranjos operacionais para melhor atender a demanda por transporte coletivo nos
diferentes periodos da semana, tornam viaveis o controle e monitoramento em tempo
real da operacdo que pode promover maior regularidade e pontualidade do servigo e
ampliam o universo de andlise, de avaliagdo de desempenho e progndsticos, importantes
elementos para a qualificagdo da gestéo, regulagéo e planejamento dos servicos.

Para se apropriar destas novas possibilidades é imprescindivel se despir dos antigos
conceitos e métodos, quebrar velhas crengas e mitos e mudar os paradigmas envolvidos
em todas as etapas que compdem a produc¢do do servigo de dnibus, ou seja:

¢ Desenho e arquitetura das redes,

e Programacao e dimensionamento dos servigos,
e Operacao propriamente dita,

e Monitoramento e controle da operagéo,

e Avaliacdo de desempenho e

¢ Regulacdo da qualidade do servigo ofertado.

3.1 Novo MODELO DE PROJETO E DIMENSIONAMENTO

A concepcédo de um novo desenho, uma nova arquitetura para a rede de 6nibus € uma
das etapas mais importantes para a consecug¢do do objetivo de dotar as cidades
brasileiras de um efetivo e atrativo Sistema de Transporte Publico Coletivo de Onibus de
forma a promover a construgdo de uma cidade mais saudavel, mais democratica e
humana.

A nova arquitetura para a rede de dnibus das cidades devera disponibilizar ao cidadao,
por meio de servico de transporte publico coletivo de 6nibus, acessibilidade
indiscriminada, homogénea e flexivel ao territorio urbanizado da cidade com um nivel
minimo razoavel de frequéncia (disponibilidade temporal), regularidade e pontualidade,
aos moldes do atendimento oferecido pelas redes metroferroviarias do mundo inteiro.

Conforme ja dito anteriormente, a cultura operacional, ou seja, 0s processos e métodos
utilizados atualmente para o desenho e dimensionamento dos servigos de 6nibus séo
centrados em dar conta das demandas pendulares concentradas das horas de pico, ndo
dispondo de conceitos e métodos de projeto e planejamento que busquem garantir
disponibilidade temporal e acessibilidade universal ao territério da cidade, especialmente
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guando se trata de atender com qualidade as demandas dispersas que ocorrem nos
demais horéarios da semana.

Os servicos de 6nibus das cidades sdo normalmente dimensionados tendo por base os
fluxos dos periodos de pico, utilizando a distribuicdo espacial destes movimentos e
respectivos volumes maximos para o desenho e dimensionamento dos servicos (linhas)
que serdo disponibilizados. Para os demais horarios de menor demanda, considera-se
0 mesmo conjunto de servi¢o (rede de linhas) estabelecidos para os horarios de pico,
reduzindo-se apenas a frequéncia de oferta: para os horarios de entre pico do dia util e
sabados normalmente dispbe-se 60% da oferta do pico, e para os domingos e feriados
dispbe-se 40% da oferta do pico. Tradicionalmente, o atendimento das horas de menor
demanda foi sempre considerado de menor importancia e tratados de forma genérica,
tanto no desenho das linhas e dimensionamento, quanto nos quesitos de gestdo e
fiscalizacdo do cumprimento das programacgoes.

Figura 3-1: Premissas de projeto e dimensionamento da rede de énibus — Modelo atual

Evolugéo Horaria da Demanda ( Sabado, Domingo, Dia Util )
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Conjunto de servigos projetados para atender as demandas concentradas do pico

Evolugdo da demanda horaria da cidade de S3o Paulo — Fonte SPTrans-2014

Este método de dimensionamento n&o considera as caracteristicas visivelmente
diferentes da distribuicdo das viagens urbanas dos horarios de menor demanda da
semana, quando comparados as viagens que ocorrem nos horarios de pico. Um dos
motivos deste critério unilateral, possivelmente, deve-se a dificuldade e alto custo de se
obter dados de demanda antes do advento da bilhetagem eletrénica.

Os movimentos que ocorrem nos horérios de pico tém caracteristicas bastante
particulares em relacdo aos demais horarios da semana: sdo normalmente concentrados
ndo apenas temporalmente, devido aos horarios de entrada e saida do trabalho, mas
também espacialmente. Normalmente os locais de destino das viagens urbanas no pico
da manha concentram-se nos polos de emprego e servi¢o da cidade, e vice-versa no pico
da tarde, portanto sdo concentradas na direcdo e também no sentido (por isso sao
chamadas de viagens pendulares — de manha vao e a tarde voltam).

Prover transporte coletivo nos horérios de pico significa dar conta de transportar os
volumes dos movimentos urbanos que ocorrem nestes horarios, todos com direcéo e
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sentido centrados nos polos de servico e emprego da cidade, todos da mesma forma
utilizando e se concentrando principalmente nas vias que acessam estes polos,
prioritariamente nas vias que acessam o polo principal da cidade, ou seja, a regido
central. E logico, portanto, que o desenho dos servicos nestes horarios atenda
preferencialmente estas diregdes. O desafio do atendimento por transporte coletivo nos
periodos de pico é prover capacidade de transporte suficiente nestas direcfes e sentidos
prioritarios da demanda para garantir a realizacdo dos deslocamentos com maior conforto
(menor lotacdo) e seguranca.

Nos horérios de pico, o servico de 6nibus funciona relativamente bem, cumprindo o
importante papel de transporte dos fluxos pendulares entre a casa e trabalho em todas
as cidades brasileiras. As reclamac®es relativas ao servico de 6nibus, nestes horarios,
se concentram no excesso de lotacdo dos veiculos (6nibus cheio), muitas vezes acima
da lotacdo de dimensionamento (6 passageiros em pé/m?). O excesso de lotagdo na
maioria das vezes é causado, ndo pela falta de frota de 6nibus, mas principalmente pela
escassez de via - capacidade viaria.

Figura 3-2: Problemas do sistema de transportes — Hora pico
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Elaboracéo: Autor

Nestas horas, nas vias arteriais da maioria das cidades brasileiras de média e grande
porte, pode-se observar a seguinte fotografia comum: filas de 6nibus parados nos
congestionamentos, disputando espaco com o0s automoveis ou mesmo formando
verdadeiros “trens de 6nibus” ao longo dos corredores e faixas exclusivas. Estas
fotografias denotam que o problema nestes horarios, muito mais que “falta de énibus”, é
a indisponibilidade viaria, ou seja, falta de espaco para que os 6nibus possam se
locomover.
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Figura 3-3: Congestionamento do sistema de transporte — Hora de pico
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Fonte: sites da internet

Efetivamente, muitas vezes, ndo ha capacidade viaria suficiente para que a frota em
operacao possa transitar e cumprir a frequéncia programada. A solugéo para estes casos
ndo é simplesmente aumentar a frota de 6nibus, uma vez que eles permaneceriam
parados em fila contribuindo para aumentar ainda mais os congestionamentos. Para
melhorar significativamente o desempenho e a qualidade do sistema de 6nibus, nos
periodos de pico, muitas vezes € imprescindivel a ampliagdo da capacidade viéria, o que
se traduz em mais disponibilidade de vias, mais implantagdo de faixas exclusivas para
circulacdo dos 6nibus, e se possivel, quando necessario investimento em novas
infraestruturas de transporte que ampliem a capacidade viaria para circulagdo dos
coletivos, como é o caso de BRT's, VLT's, metrd e trem. A implantacdo de medidas de
gestdo e de controle operacional em sistemas ja estressados normalmente tem pouca ou
nenhuma efetividade.

Nos horarios de menor demanda, entretanto, ao contrario dos fluxos de pico, os
movimentos sao dispersos e distribuidos, o que significa dizer: ndo existe espacialmente
direcdio ou sentido prioritario para o atendimento. E l6gico que os polos de servico e
emprego, mantém sua importancia como elemento de atracdo das viagens, porque
abrigam a maior parte do comércio e servigos disponibilizados nas cidades, mas os
horérios de ida e vinda ao médico, ao cartério, ao comércio, ao cinema entre outras, séo
naturalmente dispersos. Sao as viagens mais curtas, internas ou entre regides vizinhas
da cidade que séo relativamente mais requisitadas e crescem em relagéo a hora pico,
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por exemplo, as idas ao parque proximo, a visita a casa da sogra, a birita no bar do Zé,
etc. Prover transporte coletivo nos horérios de menor demanda implica em disponibilizar
acessibilidade ao territorio da cidade, ou seja, atender os diversos movimentos singulares
nas suas direcdes e sentidos. O desafio do atendimento por transporte coletivo nestes
horarios é providenciar uma organizacdo de linhas mais sustentavel economicamente,
gue possibilite a disponibilidade temporal do servico em todo territorio da cidade.

Figura 3-4: Problemas do sistema de transportes — Horarios de menor demanda
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O modelo atual de projeto e dimensionamento, construido para atender a solicitacao que
ocorre nos horarios de pico da manha e da tarde, desconsidera esta variagédo existente
nos padrbes de demanda nos diferentes horarios e dias da semana. Uma das implicacdes
diretas da unilateralidade da metodologia atual transparece na ma qualidade do
atendimento dos horarios de menor demanda, onde ocorre de maneira geral um
desequilibrio entre o desejo de viagem e a oferta de servigos. Nestes periodos, por
exemplo, em sua maioria existe grande ociosidade na oferta de transporte coletivo com
direcdo ao centro da cidade, ao mesmo tempo em que falta servicos locais nos bairros
para atender os aumentos caracteristicos das viagens internas as regides da cidade, que
ocorrem nestes horarios. Fica claro, portanto, nestes horarios, a necessidade de uma
configuracéo diferenciada com um conjunto de linhas especificas.

A imagem de péssimo funcionamento do servigo de 6nibus nas cidades brasileiras esta
muito mais associada a sua performance nos horarios e dias de menor demanda, a sua
indisponibilidade temporal nestes horarios, do que ao seu desempenho nos horarios de
pico.

Os periodos considerados de menor demanda correspondem a pelo menos 74% das
horas semanais, quando, apesar da inexisténcia da restricdo da capacidade viaria que
ocorre nos picos, a qualidade do servi¢o de dnibus degrada ao invés de melhorar. Nestes
horarios, os 6nibus simplesmente desaparecem, submetendo os usuarios a longos e
imprevisiveis tempos de espera.
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Figura 3-5: Espera pelo 6nibus — horarios de menor demanda

Fonte: sites da internet

Nas horas de menor demanda, o que retratamos é pouca frequéncia, descumprimento
de horérios e falta de regularidade no atendimento. E, portanto, principalmente nestes
horarios de menor demanda, que o servico de Onibus pode melhorar muito e se
transformar em um servigo de transporte de exceléncia, apenas com a implantacéo de
medidas de organizacdo e gestdo, sem necessidade de grandes investimentos em
infraestrutura.

Disponibilizar o servigco de 6nibus de forma abrangente, confiavel e regular, ao longo de
todo o dia e em todos os dias da semana, exige uma mudanca de paradigma, uma nova
abordagem em relacéo as solugdes tradicionalmente propostas para o servi¢co de 6nibus
das cidades. Neste sentido, 0 novo modelo para projeto e dimensionamento considera
dois fundamentos essenciais para viabilizar a eficiéncia e eficacia da nova arquitetura da
rede Onibus: organizacdo sistémica e estruturacdo dos servicos e adequacdo dos
servigcos as demandas dispersas e distribuidas.

3.1.1 Organizacéo Sistémica e Estruturacéo dos Servicos

Inicialmente deve-se considerar que os deslocamentos urbanos verificados tanto nos
horarios de pico como ao longo dos diversos horarios da semana, face a multiplicidade e
intensidade dos desejos de viagens das grandes e médias cidades, jamais poderdo ser
equacionados de forma eficiente e eficaz, por meio de ligagBes diretas do tipo ponto a
ponto, e por solugBes que néo utilizem os conceitos de integragédo e complementaridade
de modos de transporte e de linhas de 6nibus.
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O atendimento dos desejos de viagens, dispersos e néo regulares que caracterizam
periodos de menor demanda da semana exige uma organizagdo mais enxuta,
estruturada e sistémica, de forma a otimizar e tornar mais eficiente a oferta do servigo de
Onibus nestes horérios para possibilitar o estabelecimento de padrdes de frequéncia
minima nos atendimentos de todo territério da cidade, em todos horarios e dias da
semana, e prover o que normalmente se chama de disponibilidade temporal dos servicos.

Essa busca por maior eficiéncia e eficacia para o servigo de transporte publico coletivo
de 6nibus no atendimento do territorio da cidade imp&e o redesenho e recorte das linhas
existentes, considerando 0s novos arranjos operacionais possiveis pos o advento da
bilhetagem eletrdnica, além de uma adequada e equitativa disposicao das linhas no
territério urbano. A nova arquitetura da rede de dnibus deve favorecer a eficiéncia e a
gqualidade do atendimento tanto das demandas concentradas da hora pico como dos
desejos de viagens mais dispersos e distribuidos dos periodos menos sobrecarregados
- periodos de fora pico, sabados, domingos e madrugada.

Figura 3-6: Esquemas de organiza¢éo dos servicos de 6nibus
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O esquema basico da nova arquitetura da rede de 6nibus, para atender a diversidade de
requisitos acima colocados, se fundamenta nos principios da complementaridade,
integracdo, estruturacdo e especializacdo dos servicos em dois conjuntos basicos de
ligactes distintos segundo a fungdo que cumprem no sistema de transporte da cidade.
As ligac@es locais recolhem e distribuem a populagéo dispersa no interior dos bairros
transportando-a até o equipamento de transferéncia mais proximo, onde entdo tera
acesso a um segundo conjunto de liga¢es estruturais, que atendem maiores distancias
e demandas mais concentradas e tem por fungéo interligar as diversas regides da cidade
entre si e com a regiao central.

Este esquema de funcionamento possibilita melhor adequacdo dos atendimentos ao
cumprimento de suas fun¢des. No que diz respeito ao tipo de veiculo mais adequado, a
distribuicdo dos servicos no sistema viario torna mais eficiente o atendimento das
demandas concentradas da hora pico possibilitando a oferta de maior capacidade de
transporte nos eixos estruturais principais e viabiliza a garantia da disponibilidade
temporal com a definicdo adequada de padrées minimos de frequéncia, em acordo com
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tipo de linha e periodos do dia, possibilitando o melhor atendimento das demandas
rarefeitas dos demais horarios da semana.

A implantacdo de uma rede interligada de servicos de 6nibus baseada na conectividade
entre servicos complementares tem como consequéncia légica 0 aumento na quantidade
de transferéncias. Neste sentido, impde-se a busca por funcionalidades que facilitem a
realizacao dos transbordos em locais especificos apropriados, para que as transferéncias
entre as linhas possam ocorrer em ambientes adequados, protegidos e confortaveis, com
disponibilidade de informacdes para orientar o usuario no uso racional e eficiente da rede
de transporte disponivel e organizadas de forma a minimizar ao maximo o esforco a ser
realizado pelos usuarios.

De maneira geral, a viabilidade, a eficiéncia e eficacia do atendimento dos desejos de
viagens distribuidos e dispersos dos horarios de menor demanda esta atrelado a
organizacao da oferta de “servigo em rede”, ou seja, 0 mesmo molde de atendimento dos
sistemas de metrd. Os condicionantes para se providenciar o “Servico em Rede” estado
exaustivamente descritos no item 3.4 “Servico em Rede” deste capitulo.

3.1.2 Adequacéo dos Servigos as Demandas Dispersas

Buscando melhor considerar as diferengas de caracteristicas existentes entre a demanda
da hora pico e as demandas dos demais horarios da semana, propde-se para 0 projeto
da nova arquitetura da rede de 6nibus das cidades, uma nova abordagem, uma mudanca
na forma usual de se projetar as redes de servigo de 6nibus, melhor dizendo, a inverséo
na ordem de desenvolvimento do projeto.

PropGe-se que se inicie a reflexdo sobre a forma mais adequada para o atendimento por
transporte coletivo para um dos periodos de menor demanda da semana, por exemplo o
domingo, estabelecendo-se inicialmente qual seria a melhor disposi¢cdo de linhas no
territério urbano para atender a cidade por servico de Onibus de forma universal,
considerando essencialmente o atendimento eficiente e eficaz dos desejos de
viagens caracteristicos destes horéarios, ou seja, demandas ndao regulares,
rarefeitas, dispersas, distribuidas e ndo padronizadas.

Esta rede, assim construida e ajustada para o atendimento das demandas dispersas e
distribuidas da cidade, serd aqui chamada de rede de referéncia. Este conjunto de linhas
devera operar sempre, em todos os horarios e dias da semana (inclusive horarios de
pico), sendo complementada e especializada, quando necessario, com a adicdo de
conjuntos de servicos diferenciados desenhados especificamente para atender as
caracteristicas singulares de cada um dos periodos da semana, de forma a melhor
adequar as variagfes dos movimentos urbanos ao longo da semana.

Nos horéarios de pico, especialmente, a rede de referéncia devera ser complementada
por um conjunto de linhas diretas de reforco, desenhadas com a finalidade exclusiva de
melhor atender os fluxos pendulares concentrados, do tipo casa — trabalho, especificos
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destes horarios, de forma a reduzir o volume de transferéncia nos terminais e evitar a
saturacao destes equipamentos diminuindo o desconforto para os usuarios e facilitando
a operacao.

O excedente de frota requisitado para atender a demanda das horas picos sera parte
alocada nas linhas da rede de referéncia para aumentar as frequéncias de atendimento
neste horario, e outra parte destinada para atender a operacao do conjunto de linhas de
refor¢co desenhadas especificamente para “transpassar” os terminais e evitar os excessos
de transbordos destes horarios.

Assim, ao invés de se projetar um Unico conjunto de linhas para atender todos os
diferentes periodos da semana, propbe-se a organizacdo da oferta em mdltiplos
conjuntos complementares de linhas, que se somam para atender as caracteristicas
especificas e configurar a oferta de cada periodo da semana. Partindo de um conjunto
béasico (rede referencial) que devera funcionar em todos os horarios da semana, ao qual
serdo agregados novos conjuntos de linhas, sempre que necessario, para melhor ajuste
as variagfes da demanda.

O desenho do conjunto de linhas especializado para o atendimento das horas de pico,
periodos onde hé visivel esgotamento da capacidade da infraestrutura de transporte
disponivel nas cidades, ndo pode deixar de considerar os limitantes estabelecidos pela
saturacao dos equipamentos e espacos de transferéncia disponiveis na cidade sob pena
de comprometer operacionalmente a produgdo do servico nos horarios de picos. Na
maioria das vezes, nestes horarios, a caréncia de terminais, ou de espaco disponivel nos
equipamentos de transferéncia inviabiliza o redesenho e recorte mais radical das linhas,
solucdo que é a mais adequada e eficiente para o desempenho do servi¢go nos horarios
de menor demanda

A légica proposta para a nova arquitetura da rede de 6nibus busca conciliar e viabilizar a
coexisténcia destas diferentes limitacées operacionais — excesso de concentracao versus
excesso de dispersdo da demanda, promovendo conjuntos de linhas diferentes para
atender de forma mais conveniente cada uma dessas situacdes especificas.

De um lado, desenhando um conjunto de linhas, estd a “rede de referéncia’,
fundamentada radicalmente nos conceitos de complementacéo, integracdo, estruturacao
e segmentacdo dos servicos de forma a melhor atender os desejos de viagens dispersos
e distribuidos dos horarios menos requisitados. Nestes horarios, este tipo de operacdo
segmentada viabiliza a existéncia de linhas com maiores frequéncias e a garantia da
disponibilidade temporal em todo territério da cidade, e ndo causam maiores desconfortos
aos usudrios e a operacdo, uma vez que para o nivel de demanda existente ndo ha
saturacdo dos espacos e equipamentos de transferéncia, as quais podem inclusive
ocorrer sem transtorno na rua.

Por outro lado, para resolver os problemas de escassez de espaco apropriado para
transferéncia nos horarios de pico, propde-se que se agregue a rede de referéncia um
outro conjunto de linhas diretas de reforco, que contornam o terminal, aliviando a
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obrigatoriedade da realizacdo de transferéncia, de forma a evitar os problemas
caracteristicos e os desconfortos que sao causados pela saturacao dos terminais.

Assim, contrariamente a situacdo atual onde um mesmo conjunto de linhas é utilizado
para atender as diferentes demandas por transporte publico existentes nos diversos
periodos da semana, a nova arquitetura para a rede de énibus propde uma composi¢ao
de multiplos conjuntos de linhas com caracteristicas diferenciadas, para se somar
e se complementar em horéarios especificos, de modo a melhor adequar a oferta de
servicos as oscilagdes horérias caracteristicas por tipo de demanda nos periodos da
semana.

PropbGe-se que o desenho da rede de referéncia seja concebido considerando em
conjunto o domingo e/ou o periodo de fora pico do dia (til, ou seja, considerando a parte
comum destes dois periodos e tendo como diretriz a hecessidade de providenciar para
estes horarios uma politica radical de estruturacéo e segmentacdo dos servigos para que
efetivamente possa ser garantida uma maior frequéncia de atendimento nestes horarios.

Lembrando que a rede de referéncia consiste de um conjunto de linhas que pode ser
complementada tanto para o atendimento especifico de domingo, como para 0
atendimento do fora pico por respectivos conjuntos complementares que se adequam
exclusivamente nestes horarios.

Assim, pode-se construir, se necessario, além da rede de referéncia que devera funcionar
todos os horéarios da semana, conjuntos complementares para o domingo, para o sabado,
para o fora pico dia util, além do conjunto de linhas de reforgo para os horarios de pico.

O atendimento do periodo da madrugada, embora preserve em sua construgdo as
diretrizes estabelecidas para as demandas dispersas e rarefeitas, dificimente podera
compartilhar em grande parte os servigos componentes da rede de referéncia do dia,
especialmente devido a baixissima demanda da madrugada que obriga uma selegéo
criteriosa dos servi¢os que deverdo ou ndo ser preservados nestes horarios. Em muitos
casos os itinerarios das linhas diurnas deverdo sofrer modificacdo para melhor se
adequar as condi¢des noturnas: nem todos os equipamentos de transferéncia instalados
na cidade precisardo funcionar a noite, e ainda existem as condicionantes especificas de
seguranca publica que sugerem que a maior parte das integracdes, sempre que possivel
se realizem em ambientes mais protegidos e iluminados. Assim, propde-se que 0 projeto
da rede de servicos para atender a madrugada tenha um estudo separado, preservando,
entretanto, de forma ainda mais radical, os conceitos de complementacéo, integragéo,
estruturacdo e segmentacdo discutidos anteriormente. De maneira geral, as linhas da
madrugada, embora possam ter referéncia em linhas da rede de referéncia do dia, na
maioria das vezes terdo seus trajetos alterados para atender as especificidades da
madrugada, conformando linhas diferentes.
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Figura 3-7: Premissas de projeto e dimensionamento da rede de 6nibus
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Modelo Proposto no Plano de Mobilidade da Cidade de Séo Paulo -2015, Fonte: SPTrans

O estudo de planejamento elaborado para o Plano de Mobilidade da Cidade de S&o Paulo
publicado em 2015, onde os conceitos aqui detalhados foram desenvolvidos, identificou
a necessidade de quatro conjuntos de linhas (rede de linhas) diferenciados para atender
os padrdes especificos de demanda dos diversos periodos da semana:

e Rede de Domingo, que constitui no caso de Sao Paulo a rede de referéncia,
cujos servigos deverdo operar todos os horarios diurnos da semana,;

e Rede Fora Pico do Dia Util e Sdbados, composta essencialmente pelo mesmo
conjunto de servicos do domingo, no qual se agregou por volta de uma dezena
de outras ligacdes que operam somente nos dias Uteis e sdbados;

e Conjunto de Linhas de Refor¢o que operam apenas nos horarios de pico dos
dias ateis e por fim;

¢ Rede da Madrugada, conjunto de linhas que funciona todos os dias da semana,
entre 00h0O0 as 04h00, desenvolvido especialmente para atender as
necessidades de transporte do periodo da madrugada.

A Figura 3-7: Premissas de projeto e dimensionamento da rede de 6nibus, mostra a
configuragdo deste projeto desenvolvido para o Plano de Mobilidade de S&o Paulo de
2015.

3.1.3 Padrbes de Frequéncia

Um dos principais motivos para a reorganizagao e estruturacéo dos servigos de 6nibus é
possibilitar o provimento de padrdes de frequéncia minima de atendimento de forma a
garantir o atendimento do territorio da cidade por transporte coletivo em qualquer periodo
da semana.

A padronizacdo das frequéncias dos servicos dos servicos que operam em rede é
essencial para garantir padrdes de oferta e desempenho de forma a transmitir aos
usuérios a sensacdo de regularidade e confiabilidade, aproximando o servico de
transporte coletivo por 6nibus dos atributos positivos identificados pelos usuarios nos
servicos metroferroviarios.
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Os vérios conjuntos de linha que conformam as redes da cidade (rede de domingo, rede
dia util, rede da madrugada, etc.) podem operar em diversos periodos diferentes com
padrdes de frequéncias minimas diferente, em acordo com o nivel de demanda do
periodo. Por exemplo, um mesmo conjunto de linha podera operar no domingo e no
periodo de fora pico do dia util, entretanto pode-se estabelecer para cada um dos
periodos diferentes padrbes de frequéncia minima.

Cada padrao de frequéncia minima estabelece os limites de frequéncia minima ou
intervalos méaximos admitidos para os dois diferentes tipos de servico da rede de
referéncia que compdem a oferta de “servico em rede”, ou seja, 0s servigos estruturais e
locais. No projeto em tela, considerou-se a premissa de que o intervalo maximo das
linhas locais (alimentador) devera ser sempre o dobro do intervalo maximo definido para
as linhas estruturais (troncais). Assim, uma vez definido o padrao de frequéncia minima
do servico estrutural, automaticamente fica definido a frequéncia minima do servico local.

As linhas de reforco nao tém padrao de frequéncia minima, ndo devendo, entretanto,
dispor de frequéncia superior a respectiva linha alimentadora a qual se sobrepdem, para
favorecer o uso preferencial das linhas da rede de referéncia.

Recomenda-se que as linhas estruturais tenham intervalo no maximo de no maximo 15
minutos (4 6nibus / hora), e que as linhas locais das redes de referéncia tenham como
maximo intervalo maximo estipulado como o dobro do definido para a linha estrutural, ou
seja 30 minutos (2 énibus / hora).

O modelo desenvolvido para o Plano de Mobilidade da Cidade de Séo Paulo de 2015,
estabeleceu trés padrdes de frequéncia minima:

e Padréo de Frequéncia (15) que funciona na madrugada: estabelece os intervalos
maximos de 15 minutos para as linhas estruturais e 30 minutos para as linhas
locais;

o Padrao de Frequéncia (10) para os domingos: estabelece os intervalos maximos
de 10 e 20 minutos para as linhas estruturais e locais respectivamente e por fim
o

e Padrdo de Frequéncia (6) para o dia util que estabelece o padrdo de 6 e 12
minutos para todo o dia util.

3.2 APRENDENDO COM OS SISTEMAS DE METRO

Mesmo enfrentando muitas vezes condic¢des criticas nos horérios de pico, normalmente
as redes de metr6 séo consideradas pela populacao em geral como um transporte publico
eficiente, de boa qualidade e facil de usar. Essa avaliacdo, em grande parte, deve-se a
caracteristicas organizacionais préprias dos sistemas sobre trilhos que garantem ao
servico metroviario os atributos que sao essenciais para a conquista da confianca dos
usuérios: frequéncia, rapidez, regularidade, facilidade e flexibilidade de uso, eficiéncia de
atendimento.
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Projeto Eficiéncia Energética

CITEC —ITDP Brasi Na Mobilidade Urbana

Figura 3-8: Atributos essenciais de qualidade para o usuario
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O metrd funciona como uma rede de linhas que se interligam fisicamente, havendo
possibilidade de livre transferéncia de passageiros entre trens nas esta¢cées. Na maioria
dos casos, viajar de metrd entre dois pontos distantes da cidade requer o uso de mais de
uma linha. Mas isso néo é problema para o usuério do sistema. Os intervalos de tempo
entre a passagem de dois trens de uma mesma linha contam-se em segundos (ou em
poucos minutos fora dos horarios de pico), o usuario sabe que o tempo de espera pelo
proximo trem é minimo.

As redes de metrd séo faceis de serem compreendidas, tém boa legibilidade, sdo diretas,
sem desvios nem sinuosidades, tornando facil para qualquer usuario visualizar a rede em
sua totalidade, inclusive quanto a localizagéo das estacdes e programacao de sua viagem
antes de inicid-la: estacdo de embarque, escolha do caminho, estagcdo do primeiro
transbordo, estagédo do segundo transbordo (se houver), e assim por diante, até a estacao
de desembarque final. Essa possibilidade reflete uma vantagem importante das redes de
metré que é a de permitir flexibilidade na escolha do caminho. Caso o usuério néo esteja
familiarizado com a rede, o sistema de informacdes disponibiliza diagramas e mapas
claros e legiveis que o ajudam a programar sua viagem.

Os metrds trafegam em via prépria e segregada, isolada de qualquer influéncia do trafego
da superficie. Nesse sentido, a prioridade viaria do metrd é absoluta, inclusive com
relagd@o a intercorréncias que podem afetar o trafego, como enchentes e alagamentos,
obras viarias, quedas de arvores e acidentes. Isso significa que os tempos de viagem do
metrd sao previsiveis e 0s intervalos sao regulares. Se essa programacao for afetada por
alguma razao interna ao sistema, como quedas de energia, bloqueio indevido das portas,
demora excessiva em estacdo, queda de objeto na linha, entre outras, ha condi¢des para
que o0s usuarios sejam imediatamente alertados para o problema pelo sistema de

comunicacao interna, inclusive quanto ao tempo previsto até a normalizacao do sistema.

Um diferencial importante do sistema metroviario € a manutencgao preventiva do material
rodante, assim como da rede de trilhos e demais infraestruturas do sistema. O servico é
feito segundo rotinas padronizadas e estabelecidas em norma, de modo que
desconformidades detectadas ou potenciais sdo corrigidas antes que venham a evoluir
para situacdes de risco e comprometer o desempenho das linhas.

Outro diferencial técnico em favor da qualidade dos servicos dos metrdés € o controle
operacional. Sistemas automaticos e centralizados de gestdo da rede rastreiam
continuamente a posicdo dos trens, sua velocidade e outros parametros relevantes,
estando sempre prontos a atuar na correcdo do plano de viagem de cada composicéo,
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compensando ou minimizando os efeitos de situagdes adversas. Isso significa que, além
da auséncia de perturbacbes e obstaculos a operagdo, o controle operacional ainda
ajusta a marcha de cada composicdo levando em conta eventuais desconformidades,
garantindo seguranga na operagao. Somente em casos extremos, quando situagoes
inesperadas podem colocar em risco a seguranca € que a operacdo é interrompida,
apenas pelo tempo minimo necessario a regularizacao.

Em resumo, do ponto de vista metodoldgico, podemos agrupar estas caracteristicas
descritas sobre os sistemas metroviarios em trés fundamentos conceituais basicos que
estruturam e organizam a oferta do servico de metrd6 e Ihe conferem os atributos
essenciais para a conquista da confianca dos usuarios, quais sejam:

e Espaco Exclusivo: disponibilidade de caminhos desobstruidos, vias livres para
a circulagdo, sem qualquer tipo de interferéncia, garantindo rapidez, controle da
velocidade e regularidade na operacao

e Oferta do Servico em Rede: um conjunto de linhas legiveis, de facil
compreensao, sem superposicdées nem redundancias, que funcionam de forma
complementar e integrada garantindo frequéncia, facilidade e flexibilidade de uso
e maior eficiéncia de atendimento

e Monitoramento e Controle da Operacao: monitoramento e controle centralizado
em tempo real garantindo a continuidade e regularidade de servico devido a
agilidade em empreender intervengBes corretivas em casos de incidentes e
anormalidades, evitando ou reduzindo o tempo das situagfes de crise.

Figura 3-9: Fundamentos Conceituais — Nova arquitetura da rede de dnibus de Sorocaba
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A estratégia para a qualificagdo do servico de Onibus das cidades brasileiras aqui
proposta, busca incorporar ao servigo de 6nibus das cidades os requisitos dos trés
fundamentos basicos da organizacao dos servicos metroferroviarios acima descritos.

Para dotar o servico de 6nibus dos atributos de qualidade suficientes para conquistar a
confianga do usuéario e fazer frente ao uso indiscriminado dos automdveis € necessario
dispor, em primeiro lugar, de boas condi¢cBes de circulacdo dos 6nibus na via,
resgatando-os dos congestionamentos viarios, em segundo lugar é necessario
organizar, sistematizar e estruturar a rede de linhas de 6nibus de forma a
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possibilitar a “oferta de servico em rede” e em terceiro lugar dispor de uma
organizacdo para monitoramento e controle do processo operacional, com a
padronizagcdo dos processos, aos moldes do que ocorre nos sistemas metro ferroviario,
de forma a possibilitar interveng&o imediata e em tempo real na ocorréncia de problemas
ou incidentes operacionais para impedir a descontinuidade da operacdo e garantir a
regularidade do andamento da programacé&o.

Se antes isto era impossivel, hoje 0 avanc¢o tecnolégico dos equipamentos de ITS —
possibilitam almejar conquistas antes impensadas para o servico de Onibus. Hoje
podemos falar em “oferta de servico em rede” devido ao advento da bilhetagem eletronica
qgue viabiliza a implementacdo de tarifas de integracdo temporal e permite que a
conectividade da rede de 6nibus se multiplique, possibilitando a transferéncia gratuita
entre linhas em qualquer local da cidade, independente dos terminais de area paga. Da
mesma forma pode-se pensar em monitoramento e controle da operagdo em tempo real,
centralizados em um CCO — Centro de Controle Operacional devidos aos sistemas e
equipamentos de gestéao de frota que possibilitam o acompanhamento operacional dos
Onibus tornando desnecessarios antigos e dispendiosos controles de oferta e demanda
dos servicos realizados por fiscalizacéo e pesquisas de campo. Essa modernizacao do
servico de 6nibus, entretanto, exige tanto dos operadores como dos gestores publicos a
revisdo e modernizagdo dos métodos e processos atuais.

3.3 EsPACO ExcLUSIVO

Como o transporte publico coletivo de dnibus das cidades brasileiras podera se tornar
atrativo e reverter a tendéncia de perda de passageiros para os automéveis, se ficam
presos nos congestionamentos junto com 0s carros e sequer conseguem cumprir seus
horarios?

Regularidade, pontualidade, e rapidez no servico 6nibus exige em primeiro lugar boas
condi¢des de circulacdo dos veiculos nas vias, 0 que se traduz na necessidade de libertar
os 6nibus dos congestionamentos. Isto implica na reserva de espag¢o exclusivo para a
circulagao dos coletivos e na indispenséavel redistribuicdo do uso do espaco viario, hoje,
em sua maioria, completamente tomado pelos carros. Para qualificar o servico de 6nibus
e contribuir para tornar mais eficiente o uso do espaco viario das cidades, hoje um bem
escasso, € fundamental a implantacdo extensiva de faixas de trafego reservadas
exclusivamente para circulacao dos 6nibus nos eixos viarios principais da cidade.

O aumento de rapidez e de confiabilidade proporcionados ao servico de 6nibus quando
se estabelece uma politica eficaz de prioridade para a circulagao dos coletivos, beneficia
ndo s6 os usuarios tradicionais do transporte coletivo, mas também pode tornar-se fator
de atracdo para novos usuarios, quando os coletivos se mostram em termos de
velocidade uma alternativa real ao transporte individual.
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Projeto Eficiéncia Energética

CITEC —ITDP Brasi Na Mobilidade Urbana

Figura 3-10: Onibus presos nos congestionamentos
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3.3.1 \Viéario Estrutural de Interesse dos Onibus

Para nortear as acfes da politica de prioridade para a circulagdo do transporte coletivo
de 6nibus nas cidades, propfe-se que seja demarcado, do ponto de vista institucional,
um conjunto de vias designado como Viario Estrutural de Interesse dos Onibus -VEIO,
onde a autoridade de transito devera estabelecer prioridade para a circulagéo dos énibus.

O VEIO configura a base viaria de suporte aos servicos da Rede Estrutural Onibus. E
composto por vias que sdo fundamentais para a articulacédo e integracao do territério
urbano por sua insercao geografica e caracteristicas fisicas e funcionais, em sua maioria,
avenidas arteriais do sistema viario principal das cidades, ainda que algumas,
especialmente as perimetrais e periféricas possam néo dispor de gabaritos generosos.
De modo geral, o VEIO reune vias com uma ou mais das seguintes caracteristicas:

e Vias com corredor de 6nibus central, j& implantados ou previstos nos planos de
transporte da cidade;

¢ Vias com maior gabarito (trés faixas ou mais);

e Vias que dispde de faixa exclusiva ja implantadas ou previstas;
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Vias com alto carregamento de 6nibus, onde normalmente se sobrepéem grande

numero de linhas;
Vias importantes para ligagao territorial das regides da cidade;
Vias necessarias para interligacdes perimetrais e articulagdes inter-regionais que

evitem a passagem pelo centro.

Figura 3-11: VEIO — Viario Estrutural de Interesse dos énibus de Sorocaba
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Parte expressiva das vias componentes do VEIO podem ser faciimente identificadas,
especialmente no que diz respeito a seus componentes radiais de acesso ao centro, onde
se sobrepdem grande numero de linhas de énibus oriundas dos mais diversos bairros da
cidade, restando apenas identificar as vias que deverdo dar apoio as interligacbes

perimetrais da rede estrutural.

Ao longo do tempo, o Viério Estrutural de Interesse dos 6nibus -VEIO devera ter sua
configuracdo ajustada para melhor adequacéo as dindmicas urbanas, principalmente em
razdo da construcdo de novas infraestruturas dedicadas a circulacédo prioritaria dos

Onibus e expanséo do sistema viério de interesse estrutural.

O VEIO constitui importante elemento de representacdo, referéncia, orientacdo, e
localizac&o da Rede Estrutural de Onibus na cidade. O Sistema de Informag&o ao Usuario
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devera utilizar o diagrama do VEIO, a semelhanca dos diagramas de linhas do Metrd,
para representar e localizar a Rede Estrutural de Onibus na cidade.

3.3.2 Prioridade para Circulac&o dos Onibus no VEIO

Para que o servico estrutural possa funcionar de forma eficiente e regular, é
imprescindivel que se estabeleca nas vias componentes do VEIO, prioridade para a
circulagdo dos 6nibus, assegurando que os veiculos coletivos possam circular livre dos
congestionamentos ocasionados pelos automéveis.

Interessa garantir que, ao longo de todo o dia, 0 servi¢co estrutural de 6nibus permaneca
livre das perturbagfes do trafego geral, de modo a se poder assegurar controle sobre a
velocidade operacional nas vias e a regularidade dos servicos, isto €, a previsdo dos
tempos de viagem, o cumprimento dos horarios e/ou intervalos de passagem dos 6nibus
nos pontos conforme a programacao estabelecida, etc.

A prioridade para circulagdo dos 6nibus no VEIO deve ser implantada de forma extensiva
em larga escala, com o tipo e forma viavel de ser implantada mais rapidamente, em
acordo com o tipo de circulagdo e gabarito das vias. De preferéncia deve-se
disponibilizar, sempre que possivel, espaco reservado para a circulagdo exclusiva dos
veiculos coletivos, impondo-se a reserva de faixa exclusiva para circulacao prioritaria dos
Onibus, em detrimento do espago que hoje € ocupado quase que integralmente para a
circulacdo dos automdveis e motocicletas. Em muitos casos, entretanto, a implementagéo
de faixas reservadas para os 6nibus pode ser conquistada por meio de medidas como a
eliminagéo do estacionamento em um dos lados da via, especialmente nas vias de méo
Unica componentes de sistemas binarios de circulagdo e transito.

Portanto, para qualificar o VEIO e adequa-lo para dar suporte ao desempenho do servigo
estrutural de 6nibus, a administragdo municipal devera estabelecer qual modelo de
prioridade devera ser adotado para cada uma das vias componentes considerando suas
especificidades e configuracdo urbana; volumes esperados de veiculos coletivos, a
disponibilidade de espac¢o no viario e as caracteristicas do trafego e do uso do solo
lindeiro. Em qualquer intervencao proposta é fundamental a integracéo das politicas de
transporte e transito, visando o equilibrio entre as prioridades definidas para o transporte
publico e sua integracdo com a cidade.

Indica-se, de inicio, que se opte pelos formatos mais simples, que exijam apenas
intervencdes de natureza operacional de ordenacéo e regulagédo do transito nas vias —
do tipo faixas exclusivas, que sao mais facil € rapido de serem implantados, de forma que
se consiga garantir mais rapidamente o que é principal, ou seja, garantir a reserva de
pelo menos uma faixa de trdfego das vias para a circulagdo dos 6nibus. Nada
impede que o tipo de prioridade implantada inicialmente nas vias, seja posteriormente
adequada para modelos mais adequados, de maior capacidade e melhor desempenho,
caso seja necessario.
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Nas avenidas do VEIO que disponham de canteiro central recomenda-se a principio a
implantacao do modelo de prioridade de faixa exclusiva a esquerda sem ultrapassagem.
Este modelo se caracteriza como o mais eficiente na relacdo urbanidade e desempenho
dos coletivos em relagdo ao custo de implantacdo. E ele que melhor promove o
desempenho dos coletivos, uma vez que circulando a esquerda ficam livres das
interferéncias ocasionadas pelos veiculos que realizam converséo a direita ou acessam
0s imoveis lindeiros.

E também o modelo mais indicado do ponto de vista urbano tanto para comodidade dos
usudrios do servico coletivo, como para os pedestres que ali transitam e inclusive para a
populacdo residente que dispbe de propriedades lindeiras a via, uma vez que as paradas
de embarque e desembarque sao transferidas para o canteiro central onde dispéem de
espacgo para serem acondicionadas de forma adequada, com estruturas apropriadas,
proporcionando mais espaco e conforto aos usuarios, ao mesmo tempo que liberam o
espaco das calcadas para usos exclusivo dos pedestres e para 0os usos da populagéo
gque dispde dos imbveis adjacentes a via.

A indicacao de sistemas fechados como os corredores com modelo de BRT; que além
de uma faixa exclusiva a esquerda dedicada a circulagdo dos coletivos, exige diversos
outros atributos que sao especificos para ampliar a capacidade de transporte do eixo
viario - como as faixas adicionais de ultrapassagem, paradas de embarque e
desembarque fechadas com cobranga externa desembarcada e plataforma no nivel do
piso do veiculo - devem ficar restritas as vias das cidades onde efetivamente exista
problemas de caréncia de capacidade viaria de transporte, e onde medidas operacionais
mais simples como a reserva de faixas exclusivas no viario, a direita ou a esquerda, ja
tenham sido esgotadas.

E importante observar que, quando se avanca na estrutura fisica de um corredor de
Onibus de forma a dota-lo com maior capacidade de transporte, perde-se de outro lado a
facilidade de implantacéo, a flexibilidade operacional natural do modo 6nibus, a inser¢ao
harmoniosa e integrada ao ambiente urbano. Neste sentido, considera-se que
idealmente, apenas em situacdes proprias deve-se apelar para essas solu¢gdes mais
rigidas.

Conceitualmente, a criacdo de uma Rede Estrutural de Onibus com opgao pela “oferta
do servico em rede”, diferencia-se do modelo tronco-alimentado implantado no
Transmilénio da cidade de Bogotd, onde nasceu o conceito de BRT — Bus Rapid Transit,
com vistas a substituir sistemas de alta capacidade sobre trilhos — trem e metrd. Nesta
cidade, optou-se por concentrar a demanda em poucos eixos troncais principais, o que
naturalmente exigiu a implantacao de técnicas especificas para otimizar a capacidade de
transporte dos corredores de 6nibus, e aproxima-lo, do ponto de vista da capacidade, de
alternativas como a dos modos de alta capacidade sobre trilhos — metr6 e trens.

Embora o conceito troncal seja utilizado na definicdo das ligacBes estruturais que

compdem a Rede Estrutural de Onibus, a opcédo pela oferta do servico em rede, com

ampla conectividade distribuida em diversos pontos da cidade, se fundamenta em uma
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maior cobertura, um conjunto maior e mais disperso de eixos troncais que se interligam,
0 que naturalmente ocasiona distribuicao das demandas concentradas em multiplos eixos
troncais de 6nibus, eixos troncais que devem cobrir quase que totalmente o viario arterial
principal das cidades.

Desta forma, a prioridade a ser estabelecida para a Rede Estrutural de Onibus devera
abranger sim, um maior nimero de vias, para que os veiculos do servi¢co estrutural
possam circular livre dos congestionamentos viarios, mas dificilmente exigird modelos
que impliquem em sistemas fechados, isolados da cidade, muito mais dificeis de serem
implantados, que tem baixa insercdo no ambiente das cidades e que em sua maioria
implicam na segmentagdo do tecido urbano impondo grande dificuldade para sua
travessia.

A solugdo adotada para a Rede Estrutural de Onibus com “oferta de servico em rede”,
portanto, se difere conceitualmente dos modelos de transporte de redes fechadas de
BRTs. A Rede Estrutural de Onibus com “oferta de servico em rede”, prové maior
cobertura do atendimento troncal, isto €, basicamente utiliza mais vias para o
atendimento troncal / estrutural facilitando o acesso da populagédo diretamente a este
servigo, 0 que exige consequentemente maior extensdo de vias tratadas com prioridade
para os coletivos, entretanto possibilita que o tratamento prioritario exigido para a
circulacdo dos 6nibus seja mais leve e melhor inserido no entorno urbano. Com paradas
de embarque e desembarque de piso baixo na altura das calgadas, cobranca embarcada
dentro dos 6nibus e arquitetura leve dos abrigos de forma a preservar a transparéncia e
ndo obstruir a visibilidade da via, diminuem o impacto urbano da implantacdo dos eixos
troncais e propiciam aimplantacéo da prioridade dos coletivos em larga escala sem

causar prejuizo a qualidade do meio urbano.

Nas vias do VEIO onde ndo ha espaco para reservar faixa exclusiva para os onibus, a
prioridade de circulagdo dos coletivos devera ser garantida nos horéarios de pico, com
medidas de natureza operacional que deverdo ser implementadas no dia a dia pela
autoridade de transito local. Estas medidas exigem a acéo integrada de transporte e
transito para melhorar a circulagdo dos 6nibus e garantir a seguranca dos usuarios e
pedestres. Sao aplicadas caso a caso e exigem fiscalizacdo e operacado cotidiana para
que sejam respeitadas e tenham efetividade. Destacam-se: faixa exclusiva a direita com
horario, faixas operacionais reversiveis no contra fluxo, faixa reservada em alargamentos
junto aos semaforos e estratégias semaféricas de “queue jump”.

A autoridade de transito local deve ordenar, operar e fiscalizar as vias componentes do
VEIO no sentido de garantir a normalidade na circulagdo dos Onibus, livres de
congestionamentos e outras perturbacdes do trafego que possam vir a acorrer, intervindo
sempre em caso de acidentes ou interrup¢des do transito em favor dos coletivos de forma
a assegurar a continuidade do servico e o retorno rapido a normalidade no caso de
situacdes de crise. O essencial é ter presente que nas vias componentes do VEIO a
fluidez dos 6nibus deve ser o objetivo principal, e que para se alcancar tal objetivo,
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qualquer tipo de intervencdo fisica ou operacional que for necessaria deve ser
considerado e executado segundo procedimentos administrativos estabelecidos.

3.3.3 Modelos de Projeto para Priorizar a Circulacdo dos Onibus

A seguir descreve-se de forma sucinta e esquematizada padrées dos modelos de projeto
existente para a implantagéo de prioridade para circulagédo do Onibus nas vias. Estes
modelos se diferenciam basicamente pela capacidade viaria disponibilizada para a
circulagdo de o6nibus, estabelecendo consequentemente o limite da capacidade de
transporte coletivo do eixo viario. Volumes de 6nibus superiores a capacidade viaria
indicada para cada um dos modelos apresentados, comprometem o desempenho e
tornam instaveis a velocidade de operacao do servi¢o de 6nibus:

Modelo Faixa Exclusiva a Direita:
Condicao ideal para operagédo com até 90 énibus / hora

Modelo de prioridade mais natural, simples e de implantacdo facil, uma vez que
necessita apenas de medidas operacionais de ordenagdo do sistema viario para
regulamentar a faixa exclusiva.

A implantacdo da faixa exclusiva a direita, ndo imp&e qualquer intrusdo ao ambiente
urbano, além das ja existentes, uma vez que normalmente os 6nibus ja circulam a
direita. Em sua maioria, ndo exige a realizacao de obras viarias, e em alguns casos
podem ser implantadas sem reduzir espago de circulagdo dos automéveis, apenas
retirando-se a permissao de estacionamento em um dos lados da via. Devem ser
implantadas sem separacéo fisica do trafego geral, delimitada apenas por uma faixa
branca continua e segregada por meio de sinalizacdo horizontal e vertical. A
fiscalizacdo podera ser realizada de forma virtual por meio de radares eletronicos.

Neste tipo de prioridade € permitido a entrada e saida de outros veiculos, caminhdes
e automoveis para acesso aos imoéveis lindeiros e acesso a direita nas vias
transversais. As paradas de embarque e desembarque sdo abertas no nivel da
calcada e podem ser escalonadas ou ndo. Este modelo de prioridade, apesar de
simples, pode atender a atender até 9.000 passageiros por hora, é eficiente para o
controle da velocidade de operacao e para o aumento da regularidade e desempenho
do servigo de 6nibus.
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Figura 3-12: Exemplos de Faixas exclusivas a direita

Modelo Faixa Exclusiva a Esquerda:

Condicao ideal para operacéo de até 150 6nibus por hora

Esse modelo de priorizagdo, como ja dito anteriormente, caracteriza-se como o mais
eficiente quando falamos de insercdo e desempenho dos coletivos na cidade em
relacdo ao seu custo de implantagdo, assemelha-se em relagcdo a facilidade de
implantacao e a leveza dos equipamentos urbanos de apoio, a implantacdo de uma
faixa exclusiva a direita, pois como tal exige apenas medidas operacionais de
ordenacédo do uso da via, considerando o nivel piso das paradas mantida a 28 cm do
nivel da via, operando com 6nibus dotados com porta a esquerda e de preferéncia de
piso baixo.

Sem necessidade de grandes obras, a solucdo de faixa exclusiva a esquerda sem
ultrapassagem apresenta bom desempenho para demandas na faixa de 8.000 a
15.000 passageiros/hora e pode ser implantada de forma extensiva no sistema viario
arterial sempre que houver disponibilidade de espaco viério.
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Figura 3-13: Esquema de projeto para implantacdo de faixa exclusiva a esquerda
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Todas as avenidas arteriais que disponham de canteiro central com largura de pelo
menos 1m, podem ter sua faixa extrema esquerda destinada aos 6nibus, embora seja
necessario no minimo 2,5 m de largura para se instalar com seguranca uma parada
aberta de embarque e desembarque no canteiro central.

A estratégia de projeto para viabilizar a implantacao de faixa exclusiva a esquerda
em vias com canteiro central de pelo menos um 1m de largura, prevé que o canteiro
seja alargado no local das paradas, avancando sobre as pistas de circulagdo do
6nibus em 0,5 a 0,7m a depender da largura da faixa de 6nibus disponibilizada no
local (de 3,2 a 3,5 m). As faixas de 6nibus necessitam de pelo menos de 3,2 m para
circulacdo, entretanto nas paradas esta largura pode ser reduzida para 2,8m. Esta
reducdo de largura da faixa de 6nibus junto as paradas, ndo prejudica a operacao
pois 0 avango da calgcada do canteiro central sobre as faixas de Onibus facilita a
aproximacao e melhor ajuste do 6nibus junto da calcada da parada para facilitar o
embarque dos passageiros. A Figura 3-13: Esquema de projeto para implantacdo de
faixa exclusiva a esquerda ilustra este modelo de implantacgéo.

A faixa exclusiva a esquerda, junto ao canteiro central deve ser implantada sem
separacao fisica do trafego geral, delimitada apenas por uma faixa branca continua
complementada por sinalizacdo refletiva e segregada por meio de sinalizacdo
horizontal e vertical, a fiscalizacao podera ser realizada de forma virtual por meio de
radares eletrénicos. As paradas de embarque e desembarque sdo abertas com
plataformas de 28 cm em relac&o ao nivel da via, o que garante embarque em nivel
guando se utiliza 6nibus de piso baixo, e podem ser escalonadas ou ndo. Nao dispbe
de faixa de ultrapassagem junto as paradas para embarque e desembarque o que
limita a sua capacidade de transporte.

Além de melhorar substancialmente o desempenho da circulacdo do transporte
coletivo em relagéo as faixas exclusivas a direita, a transferéncia da faixa dos 6nibus
para a esquerda amplia as condi¢es de acessibilidade local facilitando a realizacéo
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da converséo a direita e 0 acesso aos iméveis lindeiros. A localizacao das paradas
no canteiro central promove maior conforto dos usuérios, dispondo de mais espaco
para a formacao de filas e evita os conflitos que as paradas de 6nibus normalmente
causam em relacéo a circulacdo de pedestres e as propriedades lindeiras.

Figura 3-14: Exemplos de faixas exclusivas a esquerda
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A estratégia de projeto para viabilizar a implantacédo de faixa exclusiva a esquerda
em vias com canteiro central de pelo menos um 1m de largura, prevé que o canteiro
seja alargado no local das paradas, avancando sobre as pistas de circulagdo do
6nibus em 0,5 a 0,7m a depender da largura da faixa de 6nibus disponibilizada no
local (de 3,2 a 3,5 m). As faixas de 6nibus necessitam de pelo menos de 3,2 m para
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circulagédo, entretanto nas paradas esta largura pode ser reduzida para 2,8m. Esta
reducdo de largura da faixa de Onibus junto as paradas, ndo prejudica a operagao
pois 0 avanc¢o da calcada do canteiro central sobre as faixas de 0Onibus facilita a
aproximacao e melhor ajuste do 6nibus junto da calgada da parada para facilitar o
embarque dos passageiros. A Figura 3-13: Esquema de projeto para implantacdo de
faixa exclusiva a esquerda ilustra este modelo de implantagéo.

A faixa exclusiva a esquerda, junto ao canteiro central deve ser implantada sem
separacao fisica do trafego geral, delimitada apenas por uma faixa branca continua
complementada por sinalizacdo refletiva e segregada por meio de sinalizagédo
horizontal e vertical, a fiscalizagdo poderé ser realizada de forma virtual por meio de
radares eletrénicos. As paradas de embarque e desembarque sdo abertas com
plataformas de 28 cm em relag&o ao nivel da via, o que garante embarque em nivel
quando se utiliza 6nibus de piso baixo, e podem ser escalonadas ou ndo. Nao dispbe
de faixa de ultrapassagem junto as paradas para embarque e desembarque o que
limita a sua capacidade de transporte.

Além de melhorar substancialmente o desempenho da circulagdo do transporte
coletivo em relagéo as faixas exclusivas a direita, a transferéncia da faixa dos 6nibus
para a esquerda amplia as condi¢gfes de acessibilidade local facilitando a realizagéo
da converséo a direita e 0 acesso aos imoéveis lindeiros. A localiza¢do das paradas
no canteiro central promove maior conforto dos usuérios, dispondo de mais espaco
para a formacao de filas e evita os conflitos que as paradas de 6nibus normalmente
causam em relacdo a circulacdo de pedestres e as propriedades lindeiras.

Modelo Corredor de Onibus Aberto com Ultrapassagem
Condicao ideal para operacgédo até 180 6nibus por hora
Figura 3-15: Modelo para projeto de Corredor de 6nibus aberto com ultrapassagem
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Para demandas superiores a 15.000 passageiros/hora, ou mesmo para eixos muito
longos e que tenham disponibilidade de espaco, onde a operagdo com linhas
expressas e paradoras é essencial para garantir a capacidade de transporte e a
reducdo de tempo de viagem, é recomendavel a implantacdo de faixas de
ultrapassagem nos pontos de parada.

O modelo de corredor de 6nibus aberto com ultrapassagem prevé a implantacdo de
faixa a exclusiva a esquerda, junto ao canteiro central, sem separagdo fisica do
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trafego geral delimitada apenas por uma faixa branca continua complementada por
sinalizagéo refletiva e segregada por meio de sinalizag&o horizontal e vertical, sendo
que a fiscalizagdo poderd ser realizada de forma virtual por meio de radares
eletrdnicos. As paradas de embarque e desembarque, sdo abertas, sem cobranca
desembarcada, piso baixo com plataformas com 28 cm do nivel da via, no nivel do
piso dos énibus de piso baixo.

Deve dispor de faixa de ultrapassagem nas paradas de maior demanda com paradas
escalonadas obrigatérias onde houver faixa de ultrapassagem. As intersecdes em
nivel devem dispor de semaforos e se possivel com equipamentos para priorizar a
passagem do dnibus nos cruzamentos.

Figura 3-16: Exemplos de corredor de 6nibus aberto com ultrapassagem

Modelo Corredor de Onibus Fechado do tipo BRT - Bus Rapid Transit:
Condicao ideal para operagéo de até 200 6nibus por hora

Modelo fechado de corredor de 6nibus com pista dedicada a esquerda, junto ao
canteiro central, totalmente segregada fisicamente ou com alto nivel de segregacgéo
em relacdo as demais faixas de rolamento do trafego geral; intersecdes com
semaforos em nivel dispondo preferencialmente de equipamentos que priorizem a
passagem do 6nibus.

Deve dispor de faixas de ultrapassagem em todas as paradas. As paradas devem ser
escalonadas, as plataformas altas no nivel do piso do veiculo de piso alto, com
cobranca desembarcada com controle de acesso as plataformas de forma a
possibilitar o embarque e desembarque utilizando todas as portas dos veiculos. Para
garantir maior capacidade de transporte a operacdo deve ser realizada
exclusivamente por veiculos grandes, biarticulados e articulados.
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Como sistema fechado devem operar nestes eixos exclusivamente linhas estruturais,
paradoras, semi-expressas ou expressas que sdo integradas fisicamente com outras
linhas ou modos em terminais de ponta, intermediarios ou em conexdes da rede que
deem suporte a integragdo em areas fechadas com cobranca desembarcada. Nunca
partilham o corredor com linhas ndo troncalizadas de hierarquia inferior.

Figura 3-17 Exemplo de Corredor de 6nibus fechado — tipo BRT
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3.3 SERVICO EM REDE

A nova arquitetura para a rede de servigos de Onibus devera trazer em seu d&mago o
conceito de oferta de “servigco em rede”, que é a forma usual de atendimento dos sistemas
metroviarios, contemplando a concepcdo de uma organizagdo estruturada e sistémica
dos servicos com base no fundamento l6gico e racional de complementaridade e
integracgao.
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Figura 3-18: Servico em rede — nova arquitetura da rede de dnibus

Servigo em Rede

= malha de servigos de transporte interligados
= amplia as possibilidades de viagem
= maior cobertura territorial

= melhor atendimento de demandas
dispersas

Requisitos:

*  Tarifa de Integragdo Temporal
. Frequéncia

. Regularidade / Pontualidade

. Legibilidade

*  Conectividade

. Referéncia / Conexao

*  Conhecimento / Mapa Mental

O “servico em rede” do ponto de vista funcional caracteriza-se por disponibilizar ao
cidaddo uma malha de ligacdes interligadas, onde para mudar a direcdo do seu trajeto o
usuario deve se transferir de linha. Este tipo de atendimento, traz varios beneficios para
o0 transporte publico coletivo das cidades, dentro os quais se destacam:

e Ampliar as possibilidades de realizagdo de viagens coletivas, atendendo com
gualidade deslocamentos de qualquer origem para qualquer destino na area de
abrangéncia da rede de servigos;

e Permitir ao cidaddo escolher o caminho que for mais conveniente para realizar
seu deslocamento;

e Promover atendimento amplo e homogéneo ao territdrio urbano, garantindo
acessibilidade a Cidade, mediante a multiplicidade e flexibilidade de rotas
disponiveis,

¢ Viabilizar o atendimento qualificado das demandas dispersas e distribuidas
caracteristicas dos periodos e dias de menor da semana.

A efetividade da oferta de “Servico em Rede” pressupde a existéncia de facilidades para
a realizacdo das transferéncias (conexao) entre as linhas e a compreensao por parte dos
usuérios da rede de servigcos disponiveis. Tais facilidades implicam na necessidade de:

e Implantar uma politica de integracdo tarifaria livre, que disponibilize ao usuario
mediante o pagamento de uma tarifa, acesso indiscriminado a qualquer linha
componente do Servico em Rede, durante periodo especificado;

¢ Reduzir o intervalo entre a passagem dos dnibus das linhas, ou seja, melhorar a
frequéncia de atendimento, independentemente da existéncia de demanda,
estabelecendo padrdo de frequéncia minima, para que 0 usuario ndo perca muito

64



tempo quando necessitar fazer transferéncia, e também possa prever o tempo
gue devera esperar pelo 6nibus;

Manter a regularidade do atendimento, ou seja, cumprir as programacdes
estabelecidas para as linhas, de forma a dar seguranca ao usuario de que ao
descer de um O6nibus para realizar transferéncia ndo permanecera esperando
mais tempo que o programado;

Destacar uma estrutura basica de ligacGes para referéncia e organizacdo da
articulacdo do transporte coletivo no territério da cidade. Esta estrutura devera
constituir a base de referéncia para a compreenséo dos servi¢cos de 6nibus,
0 mapa mental da rede de 6nibus que devera se fixar na mente dos cidadaos
(exemplo do diagrama da rede de metrd);

Simplificar o trajeto das liga¢gdes estruturais, tornando seus tracados legiveis
- simples e diretos, de modo a permitir ao usuario uma boa leitura da Rede
Estrutural, a qual devera acabar por se tornar tdo familiar a populagdo como a
rede de linhas do metro;

Ampliar e distribuir a conectividade da rede de transporte coletivo no territério
urbano, para além das areas centrais, criando caminhos que evitem trajetos
negativos e a passagem desnecessaria pelo centro da cidade;

Identificar os locais mais adequados para a realizacdo das conexdes, de
forma a demarcar os “nés” da Rede Estrutural de Onibus e facilitar a realiza¢io
das a integragéo entre linhas;

Estabelecer as referéncias urbanas darede estrutural de 6nibus no territorio
da cidade, ou seja, destacar no espago urbano os “nés” — conexdes desta rede,
para que possam em seu conjunto constituir um sistema referencial para o servigo
de 6nibus, e assim cumprir o mesmo papel de referencial urbano que as estacoes
cumprem nos sistemas metroferroviarios.

A implementacao destas facilidades, imp&e que o projeto da Nova Arquitetura da Rede
considere como premissas as seguintes acgoes:

Tarifa de integracéo temporal implementada por meio da bilhetagem eletronica;
Divisdo Funcional dos servigos conforme fungdo que cumprem na cidade de
forma a eliminar a sobreposi¢do de linhas existente nos eixos radiais de acesso
ao centro, viabilizar a ampliagdo da frequéncia, melhorar a legibilidade das linhas
e a criar uma estrutura basica de referéncia - Rede Estrutural de Onibus, em torno
da qual os servigos deverdo se organizar;

Criacdo de servigos estruturais perimetrais, que circundem o centro das
cidades de forma a possibilitar a ampliagéo da conectividade da rede diminuindo
a necessidade de acesso ao centro para realizar transferéncias;

Elaboracdo de projeto de arquitetura padrdo para demarcar e efetivar as
fungbBes do conceito de conexdo no espaco fisico das cidades, quais sejam:
adequar estes espacos para facilitar a realizacdo das transferéncias e constituir
um sistema referencial urbano para a rede estrutural de 6nibus.
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Cabe destacar que os conceitos de regionalizacdo, estruturacdo e conectividade que
serdo discutidos neste capitulo sobre o “Servico em Rede”, somente constituirdo
elementos de transformacéo e qualificacdo do servico de 6nibus das cidades se forem
amalgamados por acdes que estabelecam prioridade para a circulagdo dos 6nibus na
Rede Estrutural de Onibus (descritos item 3.3 Espaco Exclusivo), e a organizac&o de um
efetivo sistema de gestdo operacional que garanta o0 cumprimento dos servicos
programados (descrito item 3.5 Operacéo Controlada).

3.3.1 Tarifade Integragcdo Temporal

Com a implantagdo da oferta de “Servico em Rede”, o conceito de viagem unitaria —
realizada em uma Unica conducédo da origem ao destino - devera dar lugar ao conceito
de viagem integrada. A maioria das viagens devera utilizar mais de um veiculo para sua
realizacdo. Tal entendimento exige o estabelecimento de regras contratuais para a
reparticdo da receita tarifaria entre os diversos operadores. Tais regras diferenciam o
conceito de tarifa paga pelo usuario para a realizagdo de uma viagem completa, do
conceito de remuneragdo do servigo, percebida pelo operador responsavel pela
correspondente parte do percurso realizado.

Nao se pode falar em oferta de “Servico em Rede”, quando n&o se dispde de um sistema
de cobranca de tarifas que viabilize a implantacdo de uma politica tarifaria de integracéo
livre, independente dos terminais de area paga, ou seja, uma politica tarifaria que viabilize
conexdes gratuitas entre quaisquer linhas e em qualquer local onde se cruzem.

S6 se pode falar sobre organizacao sistémica, complementariedade e integracdo entre
servigos, quando a cidade ja dispde da estrutura tecnoldgica, econémico-financeiro e
administrativa-institucional que possibilite a implementacdo por meio da bilhetagem
eletrénica de tarifa de integragéo temporal plena.

Tarifa de integracéo temporal plena, do ponto de vista conceitual de transporte, significa
dizer que o usuéario pagara por um tempo de uso da rede de servigos de Onibus
disponivel, independente de precisar utilizar uma, duas ou mais linhas para completar
sua viagem e chegar ao seu destino. O bilhete eletrdnico transforma-se no elo entre os
servicos e os diversos trechos da viagem do usuario.

A implementacéo deste tipo de tarifa implica em um nivel maior de sofisticagéo gerencial,
do arcabouco tecnoldgico, econdmico-financeiro, administrativo-institucional e dos
contratos que regem as relac6es entre o gestor publico e as empresas operadoras. Por
exemplo, torna-se importante a diferenciacdo entre tarifa paga pelo usuario e a tarifa de
remuneracdo recebida pelo operador, é imprescindivel a criagdo de uma camara de
compensacao comum de todo o sistema. Cria-se a questdo da figura responsavel pela
gestdo e administragdo da cAmara de compensacao, etc.

Em termos tecnoldgicos, a implementacao da tarifa de integracdo temporal, atualmente
nao tem mais muito problema, uma vez que boa parte dos sistemas de 6nibus das médias
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e grandes cidades brasileiras ja contam com equipamentos e sistemas de bilhetagem
eletrénica, imprescindivel para a implementacdo da tarifa de integragdo temporal.
Entretanto, no campo econdémico-financeiro, administrativo e institucional as questdes
ainda nao foram resolvidas para maioria das cidades.

3.3.2 Estruturacdo dos Servigcos

As cidades normalmente ja contam com diversas ligacbes de grande intensidade de
demanda que séo atendidas por linhas de 6nibus providas por altas concentracfes de
frota, algumas operando inclusive com veiculos de maior capacidade, e que de certa
forma emulam possiveis ligacdes estruturais.

Algumas cidades inclusive implantaram nas dltimas décadas sistemas tronco-
alimentados, e introduziram linhas troncais a partir de um terminal periférico com destino
a regido central, principios de elementos de uma rede estruturadora de transporte coletivo
de 6nibus. Entretanto, na maioria das vezes, essas linhas, mesmo quando operam em
corredor exclusivo, se misturam normalmente a tantas outras de baixa frequéncia que se
sobrep8em nos eixos Vviarios radiais que convergem para o centro, que nao se distinguem
do conjunto das demais.

O excesso de linhas em um mesmo eixo viario resulta em um alto grau de interferéncia
entre elas, o que prejudica o desempenho operacional do servico de Onibus. A
interferéncia matua entre as linhas é consequéncia da confusdo que este tipo de
atendimento fracionado de baixa frequéncia cria nos pontos de embarque, acumulando
excessivo numero de passageiros que ficam a espera da passagem de sua linha
especifica. A desorganizagdo nos pontos aumenta o tempo de embarque e
desembarque, sendo este um dos principais fatores da queda da capacidade de
transporte e da velocidade média de operacéo dos eixos de 6nibus, contribuindo para o
baixo desempenho e para a deterioracdo da regularidade operacional do servico.

Por outro lado, as elevadas concentrag6es de linhas impossibilitam o estabelecimento de
um adequado sistema de informacao e comunica¢cao com 0s usuarios, impossibilitando
a compreensao por parte do cidaddo comum do conjunto de servigos disponiveis, nos
moldes do que normalmente ocorre com 0s trens e metros.

Para que o servico de 6nibus possa funcionar de forma estruturada, racional e eficiente
é imprescindivel a sistematizag&o e racionalizacdo do excessivo numero de linhas que
normalmente se sobrepdem nos eixos radiais de acesso ao centro das cidades, ndo s6
para equacionar o atendimento dos fluxos de viagens de forma mais eficiente, mas
também como forma de dar identidade, legibilidade e compreenséo a rede de servico de
Onibus.
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Figura 3-19. Rede Estrutural de dnibus — Nova arquitetura da rede de 6nibus de Sorocaba
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Nesse sentido, o desenho da nova arquitetura para a rede de servicos de 6nibus deve
ser orientado de forma a consolidar a concepcdo de “sistema estruturado”,
sistematizando e especializando as ligacdes de forma a destacar uma estrutura basica,
uma malha de ligagBes de natureza concentradora de fluxos (troncal ou estrutural) para
assumir o papel de rede de articulagdo do transporte coletivo no territorio da cidade,
assim entendida como aquelas que atendem aos grandes fluxos de viagens e que
interligam as regides da cidade, entre si e a regido central.

Esta estrutura basica, chamada de Rede Estrutural de Onibus, deve funcionar como se
fosse uma rede de metr6 e constituir a “coluna vertebral’, ou seja, o elemento de
referéncia e suporte, em torno do qual deverdo se organizar os deslocamentos por
transporte publico coletivo na cidade, e a base de referéncia para facilitar compreenséo

por parte dos usuarios dos servigcos disponibilizados.
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Figura 3-20. Divisao funcional do servico de 6nibus

LINHAS ESTRUTURAIS (Ligac&o Regional)

*Interligam as regides da cidade entre si e a regido central

* Funcionam como “espinha dorsal “ do transporte coletivo

» Atendem demanda concentrada na hora pico

* Operam com veiculos grandes (padron, articulado)

« Utilizam o VEIO- Viario Estrutural de Interesse dos Onibus

* Tém trajeto longo, direto e legivel (facil de entender)

. Fudnc)ionam de forma complementar e integrada (servico em
rede

* Tém os dois pontos terminais (de inicio e de fim) em Conexdes
Terminais

* Intervalo padrdo méaximo de 15 minutos

LINHAS LOCAIS (Acesso Local)

*Recolhem e distribuem a demanda da rede estrutural de 6nibus

» Atendem aos centros e equipamentos locais

« Atendem demanda capilar dispersa

» Operam com veiculos menores (6nibus convencional, micro-
6nibus)

* Tém trajeto curto com maior cobertura espacial (Sinuoso)

* Preferencialmente ndo utilizam o VEIO

* Tem pelo menos um dos seus pontos terminais (de inicio ou de
fim) em uma Conex&o Terminal

*Intervalo padrédo méximo igual 30 min, deve ser sempre o dobro
do admitido para a linha estrutural

O tracado das linhas da Nova Arquitetura da Rede de Onibus deve ter como referéncia a
analise das linhas atuais, considerando as caracteristicas funcionais de seus diversos
trechos e distinguindo nas mesmas 0s segmentos estruturais dos locais. Deve-se partir
de um desenho preliminar da malha de ligacdes estruturais, tendo por base o Viario
Estrutural de Interesse dos Onibus — VEIO.

Na sequéncia deve-se definir os locais do VEIO onde as linhas atuais deverdo ser
seccionadas e troncalizadas, identificando o que chamamos de Conexdes Terminais (ver
definicdo no item 3.4.7 Conexdes).

A partir das Conexfes Terminais, seguindo as linhas atuais em direcdo aos bairros,
define-se entdo as ligacdes de natureza local, seguindo o tracado dos trechos de
natureza capilar das linhas atuais, com apoio na malha viéria dos bairros, de forma a
complementar o atendimento da rede estrutural.

Em termos de cobertura espacial, a rede proposta deve garantir atendimento no minimo
equivalente ao da rede atual, em especial nas regides de captacdo da demanda.
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3.3.3 Rede Estrutural de Onibus

As ligagOes estruturais devem ser concebidas, em seu conjunto, para garantir 0 acesso
aos principais destinos dos usuarios de cada regido, com no maximo um transbordo, além
daquele inicial, praticamente obrigatério, com a linha local, onde comeca a viagem na
Rede Estrutural.

De modo a poder bem cumprir a fungéo estruturadora, como ja dito anteriormente, impde-
se que as linhas componentes da rede estrutural de onibus sejam simples e diretas em
seus tracados, de modo a permitir ao usuério uma boa leitura da rede e boa visualizagéo
das suas linhas componentes, as quais acabardo por se tornarem tdo familiares a
populagdo como as linhas do trem e do metro.

As linhas da Rede Estrutural de Onibus, devido sua natureza concentradora de fluxo,
deverdo em sua maioria operar com veiculos grandes de maior capacidade, e deverdo
dispor de um padrao de frequéncia minimo de 4 veiculos por hora (intervalo maximo de
15 minutos), independente da demanda de forma a facilitar e promover a realizagéo de
transferéncia entre elas, uma vez que deverdo funcionar como uma rede de metrd, de
forma complementar e integrada em seu conjunto.

Resumindo, a Rede Estrutural de Onibus é assim definida como conjunto de linhas que
observam as seguintes principais caracteristicas:

¢ Organizam e estruturam o deslocamento por transporte coletivo na cidade,
articulando o territorio da cidade;

e Utilizam preferencialmente as vias do sistema arterial principal das cidades, sendo
seu trajeto referenciado pelo VEIO (descrito no item 3.3.1 Viario Estrutural de
Interesse dos 6nibus - VEIO);

e Constituem a “coluna vertebral”, estrutura basica de referéncia para compreensao
dos servicos de transporte coletivo na cidade;

e Atendem os deslocamentos de maior amplitude no territério, integrando as
diversas regides da cidade, sendo caracterizadas como linhas da “cidade”;

e Operam com oferta organizada em rede de forma a homogeneizar a macro
acessibilidade a todas as regides da cidade, isto &, funcionam de forma
semelhante a uma rede de metr6, de forma complementar e integrada, sempre
gue possivel sem sobreposigéo entre as linhas;

e Atendem as demandas elevadas e devem ser operadas por veiculos de maior
capacidade;

e Operam com padrao de frequéncia minimo de pelo menos 4 dnibus/hora (intervalo
méximo de 15 minutos entre a passagem de veiculos) independente da demanda
existente, de forma a facilitar e promover a realizacédo de transferéncia as linhas;

e Devem ter tracado simples e legivel, o mais direto possivel, de preferéncia
seguindo o alinhamento da via que lhe da apoio;

e Deve iniciar e terminar em uma Conexdo Terminal (ver definicdo no item 3.4.7
Conexdes).
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A vias de suporte para rede de linhas estruturais de 6nibus, que em sua maioria deverao
ser componentes da malha viéria arterial da cidade, constituem o que chamaremos de
VEIO: Viério Estrutural de Interesse dos Onibus. O VEIO devera configurar a estrutura -
coluna vertebral - para a organizacao dos servigos de 6nibus, nos diversos horarios da
semana, e constituir o principal elemento de representagao e reconhecimento da rede de
Onibus da cidade.

3.3.4 Rede Local de Onibus

A Rede Estrutural de Onibus, devera ser complementada por um conjunto de ligacées
para atender as demandas dispersas e locais, chamada de Rede Local de Onibus. As
linhas locais tém o papel de arrebanhar as demandas dispersas distribuidas nos bairros
e carrea-las até a rede estrutural, além de atender também as atividades do bairro, como
escolas, postos de salde etc.

A Rede Local de Onibus, é assim definida como o conjunto de linhas que observam as
seguintes principais caracteristicas:

e Alimentam a Rede Estrutural de Onibus, nos terminais, areas de transferéncia e
Conexdoes;

e Atendem o0s equipamentos publicos, equipamentos de uso coletivo e centros
comerciais dos bairros;

¢ Atendem os deslocamentos curtos, internos as regides da cidade ou articuladores
nos limites entre regides vizinhas;

e Possuem a maior parte do seu tragado fora do Viario Estrutural de Interesse dos
Onibus, ainda que possam compartilhar em partes as vias que configuram este
viario;

e Apresentam, pelas caracteristicas de atendimento de passageiros no territério,
um tragado mais sinuoso, servindo a um maior nimero de vias;

e Atendem as demandas dispersas e distribuidas e, portanto, devem ser operadas
preferencialmente por veiculos de menor capacidade;

e Tem padrdes minimos de frequéncia inferiores aos valores exigidos para as
ligacBes estruturais. O padrdo de frequéncia minima recomendado para as
ligacGes locais é a metade do indicado para as ligacdes estruturais, ou seja, dois
6nibus / hora (30 minutos de intervalo entre a passagem dos 6nibus);

e Devem ter pelo menos um dos seus pontos finais em uma Conexao Terminal (ver
definicdo no item 3.4.8 Conexdes);

e Embora possam ocorrer cruzamento entre linhas locais, ndo se prevé
condicionamento para a realizacdo de transferéncias entre linhas locais.
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Figura 3-21: Rede Local de 6nibus — nova arquitetura da rede de énibus de Sorocaba
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3.3.5 A Importéncia das Liga¢gdes Estruturais Perimetrais

Na maioria das cidades brasileiras de grande e meédio porte, ja se verifica a tendéncia de
regionalizacdo e descentralizacdo das atividades econdmicas das regifes centrais das
cidades. Tendéncia esta, que pode ser comprovada pela diretriz urbana de promogéo da
descentralizacdo e distribuicdo das atividades econdmicas presente na maioria dos seus
planos diretores.

Entretanto, as atuais redes de servigo de 6nibus urbano teimam em manter e fortalecer
0 modelo radio concéntrico das cidades, apesar do grande crescimento da demanda por
deslocamento perimetral (interbairros), ou seja, o crescimento de deslocamentos entre
regides da cidade que poderiam ser realizadas sem a necessidade de passar pelo
centro. Em sua maioria, as redes de Onibus disponibilizam muito poucas ligagbes
perimetrais que evitem a passagem pelo centro, preservando ainda, em grande parte, 0s
servigos concentrados nos eixos radiais que convergem para a regido central.
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Figura 3-22: Ligac8es perimetrais interbairros — nova arquitetura da rede de dnibus de Sorocaba

Servigco em Rede
Ligacoes Perimetrais - Interbairros

= Ligam regifes da cidade sem passar
pela area central

= Ampliam a conectividade da rede
estrutural de 6nibus para além do
centro da cidade

posta \

jio
= Distribuem a conectividade da rede
de 6nibus no territério da cidade

= Desoneram o centro da cidade de
parcela das viagens de passagem
para conexao

= Reduzem o gargalo operacional que
W Terminal o centro imp&e ao desempenho do
Q Areade Transferéncia Servico de 6nibus

[E] Estagdo Central

Partidas no Periodo Pico Manha'  ,  Gontribyem para requalificacéo da
Iy ——— area central

50 26 126

A configuragcdo predominantemente radial do servigo de dnibus existente na maioria das
cidades brasileiras, além de ndo atender satisfatoriamente o desejo de deslocamentos
perimetrais, sobrecarrega a regido central que se configura, além de importante polo de
emprego, como o principal local de passagem e conexdo para a realizagdo dos
deslocamentos interbairros que poderiam ser realizados sem a necessidade de passar
pelo centro histérico das cidades. A resisténcia dos operadores a mudanca, em parte
mostram a grande inércia de natureza histérica, econémica e politica que dificultam a
modernizagéo, atualizacédo e adaptacéo das redes de 6nibus, e sinalizam que o modelo
radio concéntrico das cidades, principalmente no que diz respeito as redes de transporte
coletivos estéo ainda longe de ser superados.

A nova arquitetura para a rede de servigo de Onibus deve contribuir para fortalecer a
tendéncia de descentralizacdo e distribuicdo das atividades econémicas verificadas na
maioria das cidades brasileiras, agregando a Rede Estrutural de Onibus um conjunto de
novas ligagbes com trajeto orbital ou perimetral para interligar as regides e sub centros
regionais sem passar pelo centro da cidade.
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Figura 3-23: Ligac8es perimetrais - Sorocaba

As novas ligagBes perimetrais além de contribuir para promover a descentralizagéo e
distribuicdo das atividades econdmicas no territério urbano e adequar o servico de
transporte coletivo para melhor atender as novas demandas por deslocamentos
transversais ja presentes nas cidades, devera também contribuir para a recuperacao
urbana das regifes centrais e para a melhoria do desempenho operacional e da
regularidade do servigo de 6nibus.

As ligagOes estruturais perimetrais tém a importante funcdo de ampliar e distribuir em
varios pontos do territério urbano a conectividade da rede de transporte coletivo, que no
modelo atual predominante encontram-se concentradas nos centros das cidades. O alivio
da funcao de “rotula de conexao” do transporte coletivo exercida pela area central, deve
reduzir o transito de passagem nesta regido, e conseguentemente reduzir o efeito
“gargalo” que o centro da cidade impde ao desempenho da rede de transporte coletivo
de Onibus.

O fortalecimento da regionalizacdo com a implantacdo de atendimentos perimetrais no
desenho da rede de servigo estrutural de 6nibus ndo exclui a necessidade do adequado
tratamento das interligacdes radiais entre destinos principais e secundarios da cidade,
nem tampouco de suas conexdes com a regido central, que se preserva de toda forma
ainda como importante centro econdmico e histérico da cidade.
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3.3.6 Linhas de Reforco

Para se reduzir o desconforto e a dificuldade operacional ocasionada pelo excesso de
integracdes nos terminais nos horarios de pico se propfe para a Nova Arquitetura da
Rede de Onibus a criacdo de um conjunto auxiliar de linhas de reforco, com atendimento
direto, ponto a ponto, para algumas ligacdes especificas que deverdo operar apenas nos
horarios de pico conforme mostra a Figura 3-7: Premissas de projeto e dimensionamento
da rede de 6nibus. O conjunto das linhas de reforco deverd complementar as linhas da
rede do dia util (linhas estrutural e local), com a funcdo especifica de evitar as
concentra¢des pontuais ndo administraveis de transferéncias nos terminais e outros nds
de conexao da rede de 6nibus, nos periodos mais criticos de demanda ao longo do dia.

Embora o conceito de linhas de reforgo pareca conflitar com a nocdo de integragéo e
complementariedade de servigos, acredita-se que elas possam ser utilizadas com
sucesso, como uma operacdo de emergéncia, em certos periodos do dia e de forma
controlada, para alivio de situagdes especificas, a exemplo do acima descrito.

As linhas de reforgo, complementam o atendimento da Rede de Fora de Pico do Dia Util
nos horarios de pico. Em sua maioria séo linhas com tragado diretos dos bairros a regido
central da cidade, implantadas com o objetivo de evitar saturagdes dos equipamentos
publicos de integracdo e consequentes deseconomias e desconfortos decorrentes dos
elevados fluxos transferéncia de passageiros entre linhas nestes equipamentos. Outro
tipo de linha de reforco, sdo os conhecidos retornos operacionais, constituidos
basicamente de segmentos de linhas estruturais que operam na da Rede de Fora de Pico
do Dia Util, com a funcéo de fortalecer o atendimento de trechos mais carregados dos
eixos estruturais nas horas de pico. Um exemplo deste caso é o atendimento de uma
Conexao Terminal intermedidria a um eixo estrutural, que durante os periodos de menor
demanda pode ser atendida por uma linha estrutural de passagem, mas que na hora de
pico necessita de uma linha especifica partindo da Conexao Terminal Intermediaria para
o atendimento da demanda das linhas locais troncalizadas no local.

Os exemplos a seguir da Cidade de S&o Paulo ilustrados na Figura 3-24 Linhas de refor¢o
— exemplos da cidade de S&o Paulo mostram os tipos de linha de reforgco mais comuns
que foram relatados acima e que devem ser utilizadas como elemento de alivio nos casos
em que o excesso de integragdo pode causar transtornos a operagédo e desconforto ao
usuario.
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Figura 3-24: Linhas de reforco — exemplos da cidade de S&o Paulo.
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3.3.7 Tipos de Linha

Conforme dito anteriormente no item 3.1.3 Padrdes de Frequéncia, o provimento de
servico em rede e respectiva disponibilidade temporal ao territério da cidade impde o
estabelecimento de padrdes minimos de frequéncias por tipo de linha em acordo com 0s
periodos da semana em que deverdo operar: domingo, dia util, sabado, madrugada, etc.

Assim, todas as linhas componentes da rede de servi¢cos que operam de forma integrada
e complementar conformando o “Servico em Rede” deverao respeitar os padrées de
frequéncia minimo estabelecidos para os diversos periodos da semana, como € 0 caso
das linhas estruturais e linhas locais. Entretanto, assim como as linhas de reforco, que s6
operam nos horarios de pico do dia util, e ndo estdo submetidas a limites minimos de
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frequéncia, existe nas cidades outros tipos de atendimentos especiais, ou seja, tipos
especificos de servico necessarios para atendimentos pontuais de comunidades
isoladas, rurais, ou mesmo de polos de atracdo em horarios especificos do dia, que
deverdo operar de forma semelhante as linhas rodoviarias, apenas em alguns horarios
no dia. Estes servigos especiais, embora sejam permanentes e componham a Rede de
Referéncia da cidade, nédo terdo seu funcionamento e operacéo submetidos aos limites
minimos de frequéncia estabelecidos, é o caso das linhas rurais, linhas de atendimentos
em &reas com restricdo ambiental, etc.

Em resumo a configuracdo da Nova Arquitetura da Rede de Onibus no que diz respeito
a disponibilidade temporal da oferta dos servicos devera contar com quatro grupos
bésicos de linhas:

e Linhas do Servico em Rede: sdo aquelas que configuram o servico em rede e
que proveem a disponibilidade temporal do transporte coletivo para atendimento
do territério urbano da cidade em qualquer periodo da semana e que devem ser
vistas pelos usuarios como a linhas que oferecem “servico em rede” no sistema
de transporte coletivo da cidade. Tanto as linhas estruturais como as linhas locais
séo linhas do Servigco em Rede e sua operacao esta submetida aos padrbes de
minimos de frequéncia estabelecidos para os diversos periodos da semana. As
linhas estruturais devem ter como minimo padrao minimo de frequéncia o valor
de 4 veiculos / hora o que implica em um intervalo maximo de 15 minutos. As
linhas locais, por premissa devem ter como padrdo minimo de frequéncia a
metade do estabelecido no periodo para as linhas estruturais, o que implica em
um minimo padrao minimo de frequéncia de 2 veiculos / hora, ou seja, um
intervalo méximo de 30 minutos.

e Linhas sem Limite de Frequéncia: sdo as linhas estabelecidas em carater
permanente para o atendimento do tipo rodoviario (com horario marcado) que tem
por fungéo atender demandas pontuais de comunidades ou de polos de atragéo
isolados no territério urbano, ou entdo areas de restricdo ambiental. Devido na
maioria das vezes o itinerario destas linhas ocorrer em regides nao urbanas, ou
com restricdo de urbanizagéo, seu atendimento devera ser com horario marcado,
néo se subordinando aos padrées de frequéncia minima impostos para as linhas
da rede.

e Linhas de Refor¢co de Pico: s&o as linhas que tem sua operacgéo limitada aos
periodos de pico manha ou tarde, e tem por objetivo complementar a operagao
das linhas da rede de referéncia nestes periodos. Ndo tem limite de frequéncia
minima e devem ser ajustadas no limite para aliviar as demandas de transbordo
nos equipamentos de transferéncia, sem, entretanto, prejudicar a operacao e a
demanda das linhas da rede de referéncia com as quais se sobrepdem;

e Linhas transitérias: sdo as linhas estabelecidas em ocasifes especiais para
atendimento de eventos da cidade.

E importante que a codificacéo das linhas incorpore estas dimensdes de disponibilidade
temporal para que o usudrio possa identificar as diferentes func¢des e disponibilidade de
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servico em acordo com o tipo de linha estabelecido. A percep¢do da padronizacdo das
frequéncias dos servicos componentes da rede referencial € essencial para transmitir ao
usudrio a sensacéo de regularidade e confiabilidade, aproximando o servigo dos 6nibus
dos atributos positivos identificados pelos usuarios nos servicos metroferroviarios.

3.3.8 Conex0es

O conceito de conexdo entre servicos complementares é ponto fundamental da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus e sua aplicacdo faz-se no sentido de favorecer a ligacdo
entre 0s servicos de natureza local e os servicos de natureza estrutural, bem como entre
as proprias ligac6es estruturais. E a aplicacéo desse conceito que possibilita a oferta do
“Servico em Rede”, e a configuracdo de uma rede interligada de servigos, com
condicdes para atender as necessidades de mobilidade da populacdo de forma
estruturada, econdbmica e racional.

7

Neste sentido, a conectividade entre os servicos € algo imperioso e constitui o
fundamento para o funcionamento da nova arquitetura da rede de 6nibus. A implantacao
de uma rede interligada de servigos de 6nibus baseada na conectividade entre servigos
complementares tem como consequéncia légica o aumento na quantidade de
transferéncias. Neste sentido, impfe-se a busca por funcionalidades que facilitem a
realizacao das conexdes em locais especificos apropriados, acondicionados para que as
transferéncias entre as linhas possam ocorrer em ambientes adequados, protegidos e
confortaveis, com disponibilidade de informacdes para orientar o0 usuario no uso racional
e eficiente da rede de transporte disponivel e organizadas de forma a minimizar ao
maximo o esforco a ser realizado pelos usuérios.

Figura 3-25: Conexdo e referéncia — nova arquitetura da rede de énibus.

Conexao / Referéncia

= principais Iocai_s de interligagéo (NOS) da Rede
Estrutural de Onibus

= principais locais de transferéncia e acesso ao
servico de 6nibus

= principais elementos de referéncia para a
circulagcéo de 6nibus

= demarcam a Rede Estrutural de Onibus no
territério da cidade

= Conexao Terminal séo locais onde iniciam
e/ou terminam todas as linhas da Rede de
Onibus

= Conexao na Rua s&o areas de transferéncia
que abrangem um conjunto de pontos de
embarque de 6nibus proximos, localizados no
entorno dos principais cruzamentos viarios ou
estagbes de metrd e trem
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A resisténcia e as reacdes negativas da populacao a realizacao de conexdes entre linhas
de 6nibus se devem principalmente aos padrdes atuais de atendimento do servico de
Onibus, que nao raro, implicam em demoras excessivas, incertezas e insegurangas em
relacdo a passagem dos veiculos.

Entretanto, quando se trata de realizar percursos integrados nos sistemas de metr6, a
populacdo tem pouca, quase henhuma restricdo, mesmo quando a transferéncia exige
razoavel esfor¢co de caminhada, de descer e subir escadas. As baixas resisténcias se
dao provavelmente nestes casos, porque as conexdes se realizam entre linhas de alta
frequéncia, que tem grande regularidade, em ambientes onde o0 usuario se sente seguro
e abrigado.

Este fato mostra a importancia de se agregar qualidade as integracdes entre as linhas de
Onibus como primeiro passo para diminuir a resisténcia da populagdo e promover a
imagem junto aos usuarios desse importante recurso operacional de qualificacdo do
servigo.

Neste sentido, adotou-se o0 conceito de conexdo, assim entendida como todo
equipamento de transferéncia implantado com a finalidade de organizar com
seguranca, conforto e informacao as funcionalidades relativas a integracéo, e
facilitar os transbordos entre linhas de 6nibus ou destas com as linhas de outros
modos de transporte. Define-se como conexdo todos os locais da Rede Estrutural e
Onibus onde se cruzam duas ou mais linhas estruturais, ou onde linhas estruturais se
cruzam com linhas locais.

Desta forma sdo conexdes os terminais, as areas ou estacdes de transferéncias e as
conexdes de rua normalmente localizadas nos arredores das intersec¢des do VEIO-
Viario Estrutural de Interesse dos Onibus, onde se cruzam linhas estruturais com dire¢ées
diferentes e, ou linhas locais. As cidades que dispde de linhas estruturais sobre trilhos,
os arredores das estacdes, também configuram areas de conexao, onde deve ocorrer
transferéncia entre as linhas do modo 6nibus e modos metrd, trem ou VLT.

Basicamente distinguem-se dois tipos diferentes de conexdo: a Conexao Terminal e
Conexao de Rua que chamaremos simplesmente de Conexao.

3.3.8.1 Conexdes Terminais

Dentre as conexdes, destacam-se as Conexfes Terminais devido a importancia
estrutural e estratégica que exercem tanto na organizacdo do desenho da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus como a funcéo que cumprem na gestdo da operacéo
como locais de controle de partida de linhas.

Chama-se Conexdo Terminal as conexfes que tem a fungéo tipica de um terminal de
Onibus. Todos os terminais de 6nibus sdo uma Conexao Terminal, entretanto nem todas
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as Conexfes Terminais dispdem do apoio da infraestrutura fisica de um terminal de
6nibus para abrigar as transferéncias.

As Conexbes Terminais sado as fundacdes, 0s principais pontos de apoio para o tracado
das linhas de servico da Nova Arquitetura da Rede de Onibus. Indicam os locais onde as
linhas atuais devem ser segmentadas segundo suas fun¢bes estruturais e locais.
Caracterizam-se, portanto, como 0s pontos de troncaliza¢do dos servicos, onde devem
ocorrer grande parte dos transbordos entre linhas locais e estruturais da nova rede. Neste
sentido, é logico que seria interessante que todas as Conexdes Terminais pudessem
contar com a infraestrutura fisica de um terminal de 6nibus para melhor abrigar e dar
suporte a realizacdo das transferéncias, entretanto nem sempre isso € possivel.

Por outro lado, estabeleceu-se como premissa para o desenho da Nova Arquitetura da
Rede de Onibus que as linhas estruturais deverdo sempre ter inicio e término em
Conexdes Terminais e que as linhas locais e demais tipos de linha deverdo ter pelo
menos um dos seus pontos terminais em uma destas conexdes, de forma a possibilitar a
concentracdo de pontos terminais dos servicos de 6nibus em alguns poucos pontos
especificos da cidade, evitando a tendéncia de dispersao caracteristica do conjunto dos
servicos de dnibus do servico atual.

Esta concentracdo dos pontos finais das linhas nas Conexfes Terminais, obriga que
todos os servicos disponiveis estejam conectados na Rede Estrutural de Onibus, e
consequentemente também conectados entre si, além de facilitar a legibilidade e a
compreensdo dos servicos e a organizagdo de uma estrutura referencial para a
sistematizacdo de um sistema de informacdo aos usuarios e ainda cumpre papel
estratégico para a simplificacdo e reducdo de custos de gestdo e controle da operacéo
dos servicos de 6nibus.
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Figura 3-26: Conexdes Terminais de Sorocaba
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As Conexdes Terminais, portanto, sdo 0S mais importantes equipamentos de
transferéncia da Nova Arquitetura da Rede de Onibus, onde se concentram grande parte
dos pontos finais de linhas, onde ocorrem parte significativa dos transbordos previstos
Além de constituirem os principais locais de referéncias, sdo também os locais que
proporcionam aos usuarios maior flexibilidade de destinos. Neste sentido devem ser
equipadas para oferecer aos usuéarios as melhores condigdes de conforto e seguranca,
dispondo informagBes de que necessitam para poderem efetuar com tranquilidade e
eficiéncia a transferéncia entre linhas
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Figura 3-27: Conexéo — Exemplo da cidade de Barcelona, Espanha
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De forma a se evitar a disperséo da rede de Conexdes Terminais, definiu-se duas regras
basicas para sua constituicao:

e Dispor de pelo menos trés pontos finais de linhas (qualquer tipo de linha);
e Dispor de pelo menos uma linha estrutural (pode ser uma das trés que tem ponto
final no local, ou entdo uma quarta linha que atenda de passagem).

As defini¢cdes do local onde deve ser implantada uma Conex&o Terminal deve atender os
seguintes condicionantes principais:

e Condicdes para o estacionamento e armazenagem dos 6nibus com minimo de
interferéncia na circulacao viaria, dispondo de areas com extensdo para o
estacionamento dos 6nibus compativel com o tipo de veiculo e a frequéncia das
linhas;

e Dispor de espaco para o estacionamento dos veiculos da reserva operacional;

e Dispor de areas de calcadas para acomodacado de abrigos em pontos finais e
outras infraestruturas basicas com minimo de interferéncias com o uso dos lotes
proximos;

e Dispor de area para implantar equipamentos de apoio para 0s agentes
operadores do Orgéo Gestor e os operadores das concessionarias;

e Apresentar compatibilidade com os usos dos lotes lindeiros.
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3.3.8.2 Conexdes na Rua, ou simplesmente Conexdes

As conexdes na rua, chamadas simplesmente de Conexao, sdo as mais numerosas e
apontam os locais privilegiados para a realizacdo de intercambio entre as linhas de
onibus ao longo do Viario Estrutural de Interesse dos Onibus — VEIO.

Figura 3-28: Conexdes de Sorocaba
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A Conexao configura-se como um conjunto de pontos de embarque préximos, localizados
normalmente em area delimitada no entorno dos principais cruzamentos viarios da
cidade, ou no entorno de estacfes de metrd, trem e VLT.

Nas Conexbdes, 0s pontos de embarque articulam-se como se fossem plataformas de
embarque de uma mesma estacao, podendo os usuarios desembarcar de uma linha em
um ponto de embarque, caminhar até um outro ponto de embarque da Conexao e
embarcar em outra linha para continuar sua viagem.

Além de servirem ao proposito de facilitar a realizagdo das transferéncias, as conexdes
em seu conjunto, constituem também importante elemento de referéncia para a
compreensdo e localizacdo da Rede Estrutural de Onibus na cidade, tendo papel
semelhante ao das estacdes nas redes de metrd e trem. Nos sistemas de informacéo e
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comunicagdo com o usuario, as conexdes serdo utilizadas para referenciar os trajetos
das linhas estruturais, e também para referenciar no territério da cidade os “nés” de
integracéo da Rede Estrutural de Onibus.

Figura 3-29: Critérios para Adequacédo das Conexdes

Critérios para Adequacao das Conexdes

= proximidade dos pontos
= totem para identificag&o dos pontos

= abrigo nos pontos sempre que
possivel

= mobiliario urbano padrao para suporte
aos painéis de informagéo aos
usuarios em todos os pontos

= painéis de informagao ao usudrio em
todos os pontos

= area demarcada com piso da calgada
uniformes e padronizado

= sinalizagao do encaminhamento entre
pontas de embarque

= guias rebaixadas nas travessais de
pedestre

= lluminagdo noturna intensa nas
calgadas e no encaminhamento entre

Totem no Area de . pontos
Ponto de Calcada - Ca(rjmnho do
Embarque Tratada Pedestre

As Conexdes na rua devem ser adequadas para facilitar e dar mais conforto e seguranca
aos usudrios na realizagdo das transferéncias, como a aproximacgdo dos pontos de
embarque do cruzamento para diminuir a necessidade de caminhadas, adequagédo do
calcamento para facilitar o encaminhamento entre pontos, implantacdo de abrigos
sempre que a largura da calgada permitir, iluminacéo nas calgcadas e pontos de embarque
para favorecer a seguranca, sinalizacdo de orientagdo indicando o caminho entre pontos
e suporte adequado de informagfes sobre o servigo de dnibus ao usuério.

Figura 3-30: Indicadores de caminho entre pontos de embarque — Barcelona e Téquio
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Figura 3-31: Totem para suporte das informagdes. Exemplos de Barcelona, Paris e Londres

O projeto de adequacgdo das Conexdes deve encontrar uma solugdo arquitetbnica que
consiga caracterizar e identificar a area envoltéria e os pontos de embarque como
componentes de uma conexao, como um elemento Unico singular da Rede Estrutural de
Onibus dentro da cidade. Seguem-se alguns principios e recursos que podem ser
utilizados nos projetos das conexdes, de forma a atender os objetivos acima propostos:

e I|dentificacdo da Conexdao, propde-se a implantacao de totem alto e visivel com
0 nome da conexao, em todos 0s pontos de embarque que a compde. Os totens,
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além do nome da Conexdo deverédo identificar também o respectivo ponto de
embarque, e servir de suporte para a disponibilizacdo da informacao ao usuario;

e Aproximacao entre os pontos de embarque que integram a Conexao, com o
remanejamento de pontos se necessério, de modo a reduzir as distancias de
caminhada entre eles e facilitar a transferéncia para o usuario;

e Colocacédo de abrigos nos pontos de embarque da conexdo sempre que a
largura das calcadas permitir. Padronizar o tipo de abrigo das conexdes, se
possivel com padrdo diferente dos demais abrigos da cidade de forma a facilitar
a diferenciacéo e identificacdo das conexdes por parte do usuario;

e Delimitacdo da area da Conexdo tratamento padronizado e diferenciado das
calcadas na area definida como &rea da conexdo, de forma a facilitar que os
usuarios identifiquem as conexdes e suas respectivas areas;

e I|dentificacdo dos caminhos entre pontos de embarque a serem percorridos
pelos usuarios, com implantacdo de sinalizacdo de orientacdo para
caminhamento entre cada um dos pontos integrantes da Conexao;

e Tratamento da acessibilidade em toda area da conexdo, com guias rebaixadas
nas travessias de pedestre;

e Intensificar ailuminagdo publica na area da conexao, nos abrigos dos pontos
de embarque, nas cal¢adas no percurso dos encaminhamentos entre pontos de
parada, e nas travessias de pedestre;

e Implantar mobilidrio padrao em todos pontos de embarque para facilitar a
identificacdo das conexdes;

e Disponibilizac&o de informac¢&o ao usuério.

Um dos maiores desafios arquitetdbnicos do projeto padréo para a adequacdo das
conexdes é conseguir marca-las efetivamente como um elemento de referéncia urbana,
que consiga significar uma espécie de marco urbano simbdlico, referencial que de fato
marque fisicamente o territorio da cidade, assim como as esta¢gdes de metrd. Embora, as
conexdes de rua ndo possuam uma edificacdo como é o caso das estacfes de metrd e
dos terminais, o usuério deverd reconhecé-la como tal, para poder identificad-las nas
representacdes da rede de Onibus dispostos nos painéis de informacdo e poder
imediatamente associa-las ao seu respectivo marco referencial localizado fisicamente no
territério urbano da cidade.

Neste sentido se sobressai a importancia do projeto de arquitetura a ser desenvolvido
para a adequacéo e identificagdo das conexdes, pois devera providenciar os elementos
estruturais para realizar a funcdo de marco urbano que as Conexfes deverdo
desempenhar.

As trés figuras apresentadas a seguir: Figura 3 32: Projeto de adequacé&o das conexdes,
Figura 3-33: Detalhes do projeto de adequacédo das conexdes e a Figura 3-34. Maquete
Eletrénica do projeto de adequacao das conexdes mostram o exemplo do projeto padréo
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desenvolvido para adequacao das conexdes na cidade de Sao Paulo, elaborado pela
Oficina Consultores para a SPTrans — Sao Paulo Transportes.

Figura 3-32: Projeto de adequacédo das conexdes
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SPTrans —Projeto Padrio para a Adequagdo das Conexdes, desenvolvido por Oficina Consultores 2016
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Figura 3-33: Detalhes do projeto de adequacgédo das conexdes — Cidade de S&o Paulo — Av.
Ipiranga x Av. Sao Joao
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SPIrans —Projeto Padrdo para a Adequagdo das Conexdes , desenvolvido por Oficina Consultores 2016
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Figura 3-34: Maquete Eletrénica do projeto de adequacao das conexdes — Cidade de S&o Paulo
— Av. Ipiranga x Av. Sao Joao

SPTrans —Projeto Padrdo para a Adequagdo das Conexdes, desenvolvido por Oficina Consultores 2016

3.3.9 Informacé&o ao usuério nas Conexdes

Informar, ensinar e prover conhecimento é fundamental para a formacé&o de opinido, para
a liberdade de deciséo, e para o acesso as oportunidades. Neste sentido, a informacéo
para o uso do transporte coletivo é essencial para permitir que as pessoas possam
compreender o servico de transporte disponivel na cidade, programar 0s seus
deslocamentos utilizando os modos coletivos e decidir as op¢des e os caminhos que
melhor lhe aprouver. Em esséncia, informar é permitir 0 acesso ao conhecimento sobre
a forma como a rede de transporte coletivo esta organizada e como o servico é ofertado,
para que o usem na forma como melhor Ihe servir.
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A despeito desta importancia, € certo que as nossas informacdes sobre os servi¢os de
transporte coletivo de 6nibus sdo muito limitadas, alias um problema crénico das cidades
brasileiras. Em especial, as informacgfes sdo poucas, e quase inexistentes exatamente
nos locais onde se fazem mais necessarias — nos pontos de embarque e desembarque
de Onibus.

Hoje, a disponibilidade da internet e os aplicativos para celulares inteligentes facilitam
muito a utilizacao do servigo de 6nibus, mas nada ainda é mais universal e acessivel que
um painel impresso fixo nos principais pontos de embarque e desembarque, contendo
mapa de linhas, tabelas com horérios, textos, enfim, um sistema de informagdes que
disponibilize instru¢cbes sobre o uso do servico disponivel, assim como é feito
tradicionalmente nas estacdes de metro e trem.

Vale dizer que um sistema de informagdo ndo se dirige somente a quem ja usa o
transporte coletivo regularmente, mas também e principalmente para atrair novos
usuarios e atingir aqueles que nao utilizam por ndo conhecer e por inseguranca de utilizar
o0 Onibus dispondo de tdo pouca informagéo.

A informacao ao usuério se torna especialmente importante quando falamos da oferta de
“servico em rede”, onde a maioria das viagens nao serdao mais diretas, e 0s passageiros
deverdo trocar de linha em pontos intermediarios.

Um sistema de informagcdo ao usuério para orientar o uso do servico de 6nibus deve
considerar as informagdes Uteis para o usuario em trés momentos distintos de realizagédo
da sua viagem:

e Planejamento da viagem: sdo informacdes que esclarecem sobre a
configuracdo e abrangéncia da rede de servicos da cidade; referéncia, localizacéo
e caracteristicas dos principais locais de acesso e transferéncia da rede de
servigcos (Conexdes) e respectivas opgdes de linhas, horéarios de funcionamento,
itinerarios, frequéncias programadas, etc. Os meios adequados para este nivel de
informag&o s&o: os painéis fixos impressos alocados nos pontos de embarque
das conexdes e ainda, folhetos explicativos e aplicativos na internet e em
telefones inteligentes para que o usuario possa também decidir seu trajeto em
casa, antes de chegar ao ponto de 6nibus, etc.

e Decisdo do embarque: séo informagdes sobre a possivel indisponibilidade de
servicos, atrasos, alteracdo de frequéncias, tempos médios de espera,
comunicacéao de incidentes e acidentes, enfim, a situacéo atualizada da operacao.
Este tipo de informacdo exige equipamentos e sistemas de comunicacdo a
distancia como: painéis de mensagens variaveis (PMV) e sistemas de audio e
video instalados nas conexdes, aplicativos para consulta que funcionam na
internet e celulares inteligentes, funcionéarios informados e treinados, entre outros
meios possiveis;

e Durante a viagem: refere-se a informagéo durante a viagem do passageiro,
guando ele esta embarcado realizando seu percurso. Sao informacdes relativas
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a localizagdo do veiculo, eventuais retardamentos no decorrer do percurso,
notificacéo de préxima parada, estimativa do tempo de viagem, bem como outras
informagbes importantes e de interesse dos viajantes. Os meios para sua
transmisséo sdo: painéis de mensagem variavel e demais midias como tv e audio
embarcado, mensagens de texto para celulares cadastrados, aplicativos que
funcionam pela internet e celulares inteligentes, entre outros meios possiveis.

As informacdes a serem emitidas no segundo e terceiro momento citados alertam os
usuarios sobre 0 que esta acontecendo em tempo real, em tempo de operacdo, e,
portanto, a viabilidade de sua efetivacdo diz respeito aos processos e procedimentos
relativos a gestdo da operacédo e constituem uma das énfases e objetivos da Operacao
Controlada descrita no item 3.5 Operacéo Controlada.

O presente capitulo trata especificamente sobre a estrutura de informacdo necessaria
para que o0 usuario possa planejar sua viagem, avaliando os painéis de informacao
dispostos nos pontos de embarque das conexdes, ou ainda dispondo informac¢des em
folhetos e guias explicativos e aplicativos desenvolvidos para a internet ou para celulares
inteligentes.

A Nova Arquitetura da Rede de Onibus exige o desenvolvimento de um modelo de
informag&o ao usuéario que esteja ancorado em seus principios de organizacao, e que
facilite a compreensdo e conhecimento dos servi¢os disponibilizados a partir dos seus
principais elementos estruturais, quais sejam, Rede Estrutural de Onibus, as Conexdes
e os Pontos de Embarque como componentes da Conexao.

Conforme dito anteriormente, a Rede Estrutural conforma a estrutura basica da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus, constituindo a “coluna vertebral “em torno da qual devem
se organizar os deslocamentos de transporte publico coletivo da cidade, configurando a
principal referéncia dos servicos disponibilizados. A Conex&o, por seu lado, configura o
elemento béasico em torno do qual devera se organizar todo Sistema de Informacgéo ao
Usuério da Nova Arquitetura da Rede de Onibus.

As Conexdes devem demarcar os referenciais urbanos da Rede Estrutural de Onibus e
constituir os elementos de referéncia para sua localizagédo no territorio da cidade. Além
disso, as Conexdes devem ser utilizadas para representar e localizar na cidade os
itinerarios das linhas de énibus, sobretudo das linhas estruturais.

N&o custa lembrar que as conexdes, na Nova Arquitetura da Rede de Onibus devem
demarcar a Rede Estrutural de Onibus e funcionar assim como funcionam as estacdes
para a rede de metr6. Os pontos de embarque gque integram as conexdes podem ser
entendidos como as plataformas de embarque das linhas que atendem a estacao.

E importante que as Conexdes se tornem realmente elementos de referéncia urbana e

gue estejam de fato fisicamente instaladas no territério da cidade como uma espécie de

marco urbano (como sdo as estacGes de metrd), de forma que 0 usudrio possa

reconhecer sua representagdo nos mapas e painéis de informagdo e associa-las

imediatamente ao seu respectivo marco referencial localizado fisicamente na geografia
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do territério urbano. Neste sentido se sobressai a importancia do projeto de arquitetura a
ser desenvolvido para a adequacao e identificacdo das conexdes, pois devera
providenciar os elementos estruturais para realizar a fungcdo de marco urbano que as
Conexdes deverdo desempenhar.

As Conexdes, além de constituirem os marcos referenciais do sistema de informacao ao
usuario, deverdo também configurar como a principal plataforma para suporte e
distribuicdo da informacdo ao usuario ao longo dos eixos viarios do VEIO- Viario de
Interesse dos Onibus.

E importante salientar que a base principal do Sistema de Informac&o ao Usuério da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus deve ser constituida principalmente por midia fixa,
impressa, instalada nos totens e demais mobiliarios previstos para 0s pontos de
embarque das Conexdes, contribuindo inclusive como um elemento ativo no projeto de
adequacédo das conexdes para o estabelecimento dos marcos urbanos. Paralelamente e
de forma coerente com os padrdes estabelecidos para a informacdo nas conexdes, 0
sistema de informacdo aos usuarios devera também providenciar padrdes para a
distribuicdo de informacéo por intermédio de outras plataformas, por exemplo aplicativos
para computador, celulares inteligentes e inclusive folhetos impressos, para possibilitar
gue os cidaddos busquem informag¢des sobre o servico de Onibus, em casa ou em
qualquer local que desejar.

As Conexdes, mais especificamente os totens demarcadores de cada um dos pontos de
embarques das conexfes deverdo dispor das informagcBes necessérias para que o
usuario, estando presente em qualquer um destes locais, possa identificar que se
encontra em um ponto de embarque dentro de uma Conex&o, se orientar e se localizar
na Rede Estrutural de Transporte, identificar os servicos que atendem a conexao e entao
escolher as linhas que poderdo lhe atender. Para facilitar o entendimento, estas
informacg0des seréo descritas em trés niveis de comunicagéo, que deverdo estar dispostas
de forma padronizada em todos os pontos de embarque das conexdes:

¢ Informacédo sobre a Rede — sédo apresentadas as informacbes sobre a Rede
Estrutural de Onibus visando prover ao usuério sobre a estrutura basica da
organizacdo dos servicos de Onibus no territorio da cidade, permitindo que o
cidadao se localize na rede estrutural de 6nibus (em qual conexao se encontra),
e escolha qual Conexéo sera o destino da sua viagem (em qual conexéo devera
descer);

e Informacdo sobre a Conex&do - sdo apresentadas as informacdes sobre a
conexdao propriamente dita, identificando seus pontos de embarque componentes,
distinguindo os servicos de 6nibus que podem ser ali acessados, permitindo que
0 cidadao identifiqgue o ponto de embarque da conexdo onde se encontra, e
escolha o servico que melhor atenda seu destino, para que enfim possa se dirigir
a outro ponto de embarque da conexdo, onde poder4d embarcar na linha
selecionada;
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¢ Informacédo sobre o Ponto de Embarque — sdo apresentadas as informacdes
especificas e detalhadas sobre as linhas que atendem o respectivo ponto de
embarque (itinerarios, frequéncias, horarios de funcionamento etc.).

3.3.9.1 Informacdo sobre a Rede

O nivel de informacéo referente a rede deverd ser constituido por dois elementos basicos:
a representacdo do VEIO — Viario Estrutural de Interesse dos Onibus demarcada pelas
conexdes, ou entdo se possivel a representacio das linhas da Rede Estrutural de Onibus
também demarcada pelas Conexdes.

Figura 3-35: Exemplo de Informacéo sobre a rede estrutural de énibus em Barcelona
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A representacdo da Rede Estrutural de Onibus, ou seja, 0 mapa da rede estrutural de
Onibus, devera oferecer a visdo geral da rede de servicos estruturais disponibilizados,
indicando sua area de abrangéncia e 0s principais pontos de acesso e transferéncia, que
constituem os marcos referenciais para localizar a rede de servicos no territorio da
cidade, e localizar o usuario na conexdo onde ele se encontra

Recomenda-se a representacéo da Rede Estrutural de Onibus por meio de um diagrama,
forma normalmente utilizada para a representacédo das redes de metrd e trem no mundo
inteiro. Este tipo de representacdo tem a funcdo de comunicar por meio de um desenho
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simples a légica de organizagdo, a abrangéncia e os “nés” de interconexdo da rede de
servicos estruturais disponiveis.

Os Diagramas de Rede além de ajudar o cidadao ter compreensdo da organizacdo e
cobertura espacial da rede de 6nibus, sdo também importantes como elemento de
comunicacao e referéncia do transporte publico coletivo como acontece, por exemplo,
em muitas cidades europeias, e servem ainda de suporte (plataforma) para a construcao
da identidade visual da rede de 6nibus que pode ser replicAvel em Varios outros
elementos (folders, guias, sites, diagramas setorizados).

Como linha comum, os diagramas de rede devem ser: esquematicos, porém preservando
orientacles e referéncias espaciais; limitados as linhas estruturais, ou seja, a estrutura
bésica em torno da qual se organizam os demais servicos e seu desenho deve ser o mais
simples, atraente e de facil compreensédo, na medida do possivel.

Os segmentos de reta do Diagrama da Rede Estrutural indicam as vias por onde circulam
as linhas estruturais de 0Onibus, ou seja, representam o VEIO- Viario Estrutural de
Interesse dos Onibus e os pontos do Diagrama representam as Conexdes (terminais,
area de transferéncia, e conexdes propriamente ditas), configurando os principais locais
de acesso e transferéncia da rede estrutural de 6nibus e também os marcos de
referéncias para o usuério identificar e localizar o diagrama no territério da cidade. Neste
sentido é importante que o diagrama da rede, tenha espaco suficiente para que o0s
codigos e ou nomes das conexdes aparecam de forma legivel.

Desta forma é importante que a Conexdo tenha um nome que detenha referencias
urbanas importantes para a cidade. Assim como as linhas de 6nibus, as conexbfes
deverdo também ter uma codificagé@o para facilitar sua referéncia especialmente quando
da descrigcéo dos trajetos de linha.

Frente ao painel de informacdo sobre a rede, o usuério tera no¢do da extensédo dos
servigos estruturais da cidade por meio do Diagrama da Rede Estrutural de Onibus, e
podera verificar e analisar o atendimento da cidade por meio das conexdes referendadas;
localizar facilmente, pela indicagdo do painel, em qual conexdo se encontra; e podera
selecionar em qual conexao gostaria de descer.

3.3.9.2 Informacdo sobre a Conexdo

Conexfes, como ja exposto sdo ambientes de intercambio de viagens e o elemento
basico em torno do qual se organiza todo Sistema de Informacdo ao Usuario da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus.
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Figura 3-36: Exemplo de informac&o sobre a conexdo em Londres
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A informacéo disponibilizada neste nivel, procura, além de comunicar o uso da rede de

transporte, informar e indicar como se deslocar e usar

a prépria conexao como local de

integracéo, afinal trata-se de um “terminal de énibus aberto”.

A informagé&o ao usuério referente ao “nivel conexao” deve mostrar ao usuario como se

organiza a conexdo onde ele vendo o painel, quais sédo

e onde se localizam seus pontos

de embarque e, por fim, 0s servigos que atendem a respectiva conexao.

Basicamente a informacao sobre a conexao devera dispor de 3 elementos:
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e Planta baixa da conexdo com localizacdo dos pontos de embarque e
encaminhamentos entre pontos;

e Diagrama das linhas que atendem a conex&o, neste diagrama o trajeto das linhas
estruturais devera ser demarcado pela sequéncia de conexdes por onde ela
passa;

e Tabela de linhas e pontos descreve dados principais das linhas e relaciona os
pontos de embarque da conexdo que cada uma das linhas da conex&o atende.

Frente ao painel do nivel conexao, o usuario terd no¢éo: por meio da planta da conexao,
da organizacdo da conexao onde ele se encontra, do tamanho da area e respectiva
localizacdo dos pontos de embarque que a integram e facilmente identificara em qual
ponto de embarque ele se encontra (indicacdo do painel); por meio do diagrama de
linhas da conexao podera escolher a linha que melhor atende o0 seu destino; na tabela
de linhas e pontos devera verificar qual ponto de embarque a linha selecionada atende,
e se encaminhar se for o caso para o ponto de embarque indicado.

3.3.9.3 Informacdo do Ponto de Embarque

No nivel de informag¢do Ponto de Embarque devera estar disponivel as informacdes
detalhadas dos servicos que atendem especificamente o ponto de embarque onde o
painel se encontra, como: itinerario das linhas, frequéncia de atendimento, horarios de
atendimento etc.

Este nivel de informag&o possui dois elementos: um diagrama de itineréario das linhas e
uma tabela com os dados de padrao de frequéncia e horarios de funcionamento de cada
uma delas.

O diagrama de itinerério das linhas que passam no ponto de embarque, onde o itinerario
é representado de forma unifilar demarcado pela lista ordenada das conexdes por onde
cada linha passa. Deve ser representado no itinerario apenas a sequéncia de conexdes
a posteriori, ou seja, que virdo a seguir a partir da visdo de quem embarca naquele ponto
especifico da conexao, ou seja, na direcdo a frente no sentido da linha. A tabela de linhas
descreve os dados de frequéncia, horéarios e dias de funcionamento das linhas. A Figura
3-37 mostra um exemplo do nivel de informacdo Ponto de Embarque, que devera ser
disponibilizada nas Conexdes.
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Figura 3-37: Exemplo de informac¢é&o sobre ponto de embarque em Londres
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3.4 OPERACAO CONTROLADA

Além do espacgo exclusivo e da reorganizagdo da malha de linhas para ofertar “servigo
em rede”, € também fundamental importar para o servico de dnibus a cultura de gestao
da operacado dos sistemas de metrd, de modo a efetivamente garantir a conquista dos
atributos de regularidade, pontualidade e previsibilidade do tempo de viagem, atributos,
estes, essenciais para conquistar a confianga do usuario para o servi¢co de 6nibus.

O terceiro pilar conceitual do modelo proposto para a qualificagdo do servico de 6nibus é
determinante para a consolidagdo da Nova Arquitetura da Rede de Onibus, e para a
conquista da exceléncia dos servi¢os. O estabelecimento de uma cultura de operacdo,
mais profissionalizada e comprometida com os resultados e desempenho operacional
cotidiano e que tenha por referéncia a padronizacdo dos processos, métodos e
procedimentos para: controle da operacdo, avaliacdo de desempenho do servico,
intervenc@o em tempo real e corre¢des das programacgdes e configuracdo das redes de
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servico, a exemplo da cultura metroferroviaria do mundo inteiro. A busca por esta cultura
operacional, aqui chamada de Operacdo Controlada, € essencial para a garantia da
regularidade e pontualidade operacional dos servigos de 6nibus, ou seja, do cumprimento
da frequéncia e dos horérios estabelecidos pelas programacoes.

Antes do desenvolvimento dos Sistemas de Transporte Inteligente — ITS, iniciado em
meados da década de 1990, a possibilidade de estabelecer processos de monitoramento
e controle da operacao do servico de Onibus era praticamente impossivel devido as
caracteristicas da producdo do servico extramuros em ambiente aberto, que pela sua
natureza e vocacao tem ampla dispersao geogréfica, grande dependéncia do fator
humano, e desempenho suscetivel as condi¢des ambientais pouco controlaveis como
por exemplo topografia, tracado urbano, condi¢des do transito, etc.

N&o se podia falar em controle da operacdo em tempo real de forma sistemética, nos
moldes do que ocorre nos sistemas metroferroviarios. O que existia e ainda persiste até
hoje nos servigos de 6nibus em termos de a¢cdes em tempo de operacéo, é o controle de
partidas descentralizado e manual realizado por agentes operacionais isolados situados
nos pontos iniciais das linhas. Este tipo de acdo tem alcance limitado e localizado, na
medida em que sdo tomadas decisbes isoladas, pontuais, restritas quase sempre a um
servico, sem a visdo do conjunto da operagéao.

O advento de equipamentos e sistemas para supervisdo, controle e fiscalizacdo
operacionais, com instrumentos capazes de obter em tempo real a posicdo de cada
veiculo em operacdo, transmitir, processar e armazenar essas informagfes e ainda
permitir a comunicagdo entre a Central de Operagbes e o0s diversos motoristas
representou a abertura de novos caminhos para o planejamento, especificagdo,
monitoramento, controle e gerenciamento dos servi¢cos de 6nibus.

Hoje pode-se almejar conquistas antes impensadas para o servigo de 6nibus, além de
viabilizar a introducdo de processos centralizados automatizados para monitorar a
distancia e controlar a operacdo em tempo real, antes possivel apenas em ambientes
fechados como os modos metro ferroviarios. As bases de dados geradas pelos sistemas
de bilhetagem eletrénica e gestdo de frota, ampliam as possibilidades de analise e
permitem qualificar todas as etapas envolvidas no processo que culminam na produgéo
do servico de 6nibus, como o projeto da rede de servicos, o detalhamento e especificagéo
dos servicos, a programacdo da operacdo e a gestdo da producdo do servico
propriamente dita, a medic&o, avaliacdo e remuneragéo dos servicos realizados.

98



GITEC — ITDP Brasil

Projeto Eficiéncia Energética
Na Mobilidade Urbana

ol W LU | Pantos de descanso

GESTAO
SR U Dados Bilhetagem »

Figura 3-38: Etapas da producéo do servi¢co de énibus
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O processo de producédo do servico de 6nibus envolve uma sequéncia de decisdes e
definicbes anteriores e posteriores a efetiva operacdo do servico, que implicam
diretamente na qualidade e desempenho da oferta de transporte das cidades, cujos
estudos e analises hoje podem ser enriquecidos e aperfeicoados com base nas
informacgdes geradas pelos sistemas e equipamentos de ITS:

Projeto da Rede - define os arranjos operacionais possiveis e 0s conjuntos de
servigos (rede de linhas) para atendimento da demanda de transporte das cidades
nos diversos periodos da semana, estabelecendo as diretrizes de atendimento,
os padrbes e niveis de desempenho desejados, tipos de servico, padrbes de
veiculos e horarios de funcionamento entre outros. Busca otimizar as funcdes de
gqualidade da oferta versus custo do servico. Trata-se de uma etapa nitidamente
estratégica, que resulta na caracterizacdo da rede de transporte publico coletivo
de 6nibus que deverd operar na cidade, e seus principais componentes como:
VEIO- Viério Estratégico de Interesse dos Onibus, configuracio dos conjuntos de
servicos (rede de linhas) que deveréo operar durante a semana, configuracéo da
rede de conexdes para a realizacdo das transferéncias, dentre outros.

Especificagdo dos Servicos - nesta etapa detalha-se e dimensiona-se o0s
servicos projetados na etapa anterior, tendo por base os padrées de servico e
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desempenho estabelecidos, a velocidade de operacdo e a demanda por periodo
da semana (pico da manhd, entre picos da manha e da tarde, pico da tarde, etc.).
O resultado desta etapa € a especificacdo de cada um dos servicos com a
definicao das seguintes informagfes para cada linha: itinerario detalhado de ida e
volta, tipo de veiculo indicado para operacdo, frequéncia e frota para o
atendimento nos diversos periodos estabelecidos, tabela horaria com a definicdo
dos horarios de partida e chegada dos veiculos para cada tipo de dia da semana
(dia atil, sabado e domingo).

e Programacdo da Operacdo — nesta etapa completa-se a tabela horéria definida
na etapa anterior, alocando os recursos materiais € humanos necessarios para o
cumprimento da programacao da operacao do dia seguinte, ou seja, alocando os
veiculos, a tripulacdo e as escalas de trabalho de cada linha. A escalacéo da frota
e tripulac@o que devera operar no dia seguinte é condicionada pelas Escalas das
Equipes e das Manutencdes Preventivas dos Veiculos. A Escala das Equipes é
definida com base nas regras trabalhistas que especificam entre outros, jornada
méxima, periodos e condi¢bes de refeicdo e descanso, descanso remunerado,
férias, etc. A Escalas das Equipes e de Manutencdo Preventiva dos Veiculos
consideram a disponibilidade de veiculos e equipes no escalonamento diario,
tendo em vista a periodicidade de manutencdo dos veiculos, e as regras
trabalhistas que condicionam entre outros jornada maxima, periodos e condi¢des
de refeicdo e descanso, descanso remunerado, férias, licenca médica, etc.

e Operacgao Controlada — esta etapa refere-se ao acompanhamento e controle em
tempo real do desenvolvimento da operagéo do servico de transporte; de forma a
garantir o cumprimento dos padrées e programacdes estabelecidas; intervir na
operacgdo de imediato em caso de anormalidades, evitando e diminuindo o tempo
das situacg6es de crise; informar aos usuarios sobre as ocorréncias operacionais
e providenciar avaliacdo e andlises nos resultados operacionais diarios para
subsidiar os métodos de medicdo e avaliacdo do desempenho do servico
realizado; e os métodos de adequacéo e correcao dos servicos especificados, da
rede de transporte e dos procedimentos operacionais.

A implantagdo da Operacao Controlada representa um marco nos métodos operacionais
atuais, na medida em que abre novas possiblidades para a gestao operacional: atuagcéo
nas contingéncias previsiveis e programadas, assim como naguelas imprevistas ou nao
programadas; como a introdug&o de veiculos adicionais, aumentando a oferta no sentido
de manter o nivel de regularidade do servico; identificacdo de problemas afetando a
circulacdo, permitindo o acionamento mais rapido dos responsaveis pelo
restabelecimento do trafego; etc.. Estas possibilidades podem inclusive induzir
flexibilidade nas programacfes pré-estabelecidas, tornando-as mais dinamicas, com a
vantagem de poder adequar a oferta a variagbes de demanda temporarias e imprevistas.

O ferramental de ITS n&o s6 possibilita estabelecer controle centralizado em tempo real

por meio de um CCO- Centro de Controle Operacional, o que favorece a acéo

coordenada com base na vis@o geral do sistema a cada momento, mas também amplia

a natureza e o universo de analise da gestdo da operacdo e de todas as etapas
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envolvidas na producgéo do servigco, ao providenciar o registro sistemético dos dados
operacionais diarios, permitindo a andlise dos métodos e processos operacionais em
curso e possiveis revisdes, reprogramacdes e aperfeicoamentos continuos.

Todas essas possibilidades séo reais nos sistemas metroferroviarios que, como ja foi
visto anteriormente neste documento, dispdem ha muito tempo dos ferramentais de ITS.
A maioria das empresas operadoras de metrd dispde de areas especificas de métodos,
processos e avaliacdo das programacoes, para realizar analise sistematica nos registros
gerados pela operagéo e nas ocorréncias dirias observadas, no sentido de alterar os
procedimentos que carecam de revisdo, em funcdo da dindmica observada na operacéo
cotidiana; manter um repositério de estratégias operacionais frente a contingéncias ja
ocorridas para possibilitar a aplicacdo de medidas previamente desenvolvidas e testadas;
e por fim aperfeicoar e atualizar a rede de servi¢cos e as programacdes estabelecidas com
base no histérico recente e remoto de dados, nos eventos previstos para a cidade,
incluindo inclusive varidveis como fenbmenos meteoroldgicos.

O advento do ITS pode mudar o panorama do transporte coletivo por 6nibus, favorecendo
particularmente a implantagcédo de redes estruturadas, entretanto, sera necessario alterar
profundamente a cultura hoje predominante tanto no poder publico no exercicio de sua
fungéo gerenciadora e reguladora como nas empresas operadoras na automatizagao da
producdo do servigo, treinamento das equipes operacionais, e avaliacdo dos
desempenhos operacionais. Torna-se necesséario que o setor de dnibus desenvolva
capacitacao (lato sensu) para que o ferramental tecnolégico hoje disponivel possa ser
empregado de modo abrangente e intenso.

3.4.1 Obijetivos e Diretrizes

Essencialmente, a Operacdo Controlada objetiva substituir os tradicionais processos
manuais, isolados e dispersos utilizados na fiscalizacdo e no gerenciamento da operacdo
dos servicos de Onibus atualmente na maioria das cidades, por novos processos
centralizados, padronizados, automatizados e em tempo real, utilizando integralmente as
funcionalidades disponibilizadas pelos sistemas e equipamentos de ITS implantados na
maioria das médias e grandes cidades brasileiras.

Essa modernizacdo processual com base nos recursos tecnoldgicos nas areas de
comunicacgles, rastreamento de veiculos e sistemas de monitoramento e controle,
associada a centralizagdo do comando, estratégias e decisées em um Centro de Controle
Operacional -CCO, busca atingir uma operacdo mais regular, confivel e eficiente tendo
como énfases:

e Busca da Confiabilidade - a confian¢ca do usuério resulta da conjugagédo da
assiduidade (“o 6nibus vai passar”) com a pontualidade (“o horario ou intervalo
anunciados sao cumpridos”). O atendimento a esse atributo deve ser pautado por
meio do monitoramento e controle em tempo real da operagdo (frota e
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infraestrutura), e da regulacdo da movimentacdo da frota, buscando garantir a
realizacdo das partidas nas quantidades e intervalos estabelecidos.

¢ Gerenciamento das contingéncias operacionais — o tratamento centralizado
das situacdes de crise, buscando a reducdo dos impactos negativos da interagéao
entre os Onibus e o transito, com aumento da capacidade de intervencao
operacional em casos de incidentes e acidentes e a interatividade e articulacéo
com outros agentes do sistema urbano.

e Prestar Informagdes aos Usuérios — informar os usuérios sobre a situacéo da
operacéo, tanto antecipadamente a viagem, quanto durante a sua realizacdo
(tempo de espera, retardamentos, integracbes, etc.) por meios de painéis
eletrénico e midias de comunicacdo apropriada nas conexdes e no interior dos
veiculos.

e Garantir aOrganizacao Sistémica e a Padroniza¢cdo dos Servigos — processos
centralizados e procedimentos padronizados devem promover a convergéncia
dos esforgos gerenciais, a padronizacdo e uniformizacdo do entendimento e das
acoes de todos os envolvidos, favorecendo que a Nova Arquitetura da Rede de
Onibus transparega ao usuario como um sistema unico, integrado e funcional,
embora efetivamente possa ser operado por diferentes empresas operadoras.

De maneira geral a implantacdo de Operagdo Controlada para o servico de 6nibus
pressupde o desenvolvimento de um conjunto de padrdes, métodos e procedimentos
operacionais de forma a possibilitar a padronizacdo e a coordenacgédo das agbes entre
todos os agentes envolvidos na operacédo, sejam eles motoristas, operadores de Centros
de Controle Operacional, ou agentes de operacdo em conexdes terminais, de forma a
propiciar:

¢ Regulacao e controle das partidas e marcha dos veiculos nas linhas;

e Coordenacao entre a oferta de servigos estruturais e locais;

¢ Intervencao na ocorréncia de qualquer incidente;

e Correcao de distor¢oes;

e Fiscalizacdo da qualidade dos veiculos em operacao;

e Disponibilizagdo de informacdes atualizadas;

e Orientacdo e atendimento aos usuarios em caso de mudangas operacionais ou
incidentes.

e Atualizacao e correcdo das programacdes de servigo, quando necessario;

e Manutengdo da infraestrutura, incluindo vias, terminais, conexdes, sistemas de
sinalizacao e sistemas de informacédo ao usuario.

A Operacao Controlada exige além de um arcabouco tecnolégico basico apropriado,
também um repositorio de padrdes, processos, métodos, e procedimentos, o qual devera
ser continuamente aperfeicoado e retroalimentado com base nas analises dos registros
gerados pelos sistemas e agentes de operacao da propria operacao controlada. Portanto,
a operacao controlada devera atuar ndo s6 em “tempo real” de operagdo, mas também
posteriormente a realizacdo da operacdo, empreendendo analises, avaliagcdes sobre a
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base de registros operacionais de forma a subsidiar revisbes de métodos e
procedimentos e acdes corretivas na configuracdo da rede e programacdes de servico.

A Operacao Controlada tem a funcdo de assegurar 0 acompanhamento sistematico da
operacéo dos servicos da Nova Arquitetura da Rede de Onibus, garantindo a integracéo
e compartilhamento dos recursos disponivel para o cumprimento da programacao
operacional estabelecida. Dentre as fun¢cBes e atribuicdo da Operacdo Controlada
destacam-se:

e Coordenacdo das diversas acbes que compdem a atividade de producdo dos
servicos de transporte, envolvendo o0s agentes intervenientes e produtores do
servico de 6nibus;

e Desenvolvimento e aperfeicoamento, das Estratégias Operacionais aplicaveis
para cada cenario da operacao, diante de variages recorrentes nas demandas
de usuérios ao longo do dia, variagfes rotineiras no tempo de percurso e em
outras atipicidades repetitivas identificadas nos processos intermitentes,
previsiveis e imprevisiveis, que podem alterar a qualidade dos servicos prestados
a populacao;

e Manter documentacdo permanente dos processos, procedimentos e métodos
empregados por meio de um repositorio de processos, métodos e procedimentos
operacionais, que registram e mantém atualizadas as metodologias e as
orientacdes empregadas para a execucdo da Operacdo Controlada visando
orientar e uniformizar a acdo dos agentes operacionais envolvidos na operacao;

e Acompanhar a movimentacdo dos veiculos em operacdo para garantir o
funcionamento das linhas e o atendimento dos respectivos pontos de controle, de
acordo com a estratégia operacional estabelecida, em tempo real, com o emprego
de equipamentos e sistemas fixos e embarcados;

¢ Monitorar o estado da infraestrutura de apoio ao servico de 6nibus, incluindo vias,
terminais, conexdes, pontos de parada, sistemas de sinalizacdo e sistemas de
informacdo ao usuario, diligenciando para que sejam executadas as acdes
necessarias para sua manutengao e recuperagao;

e Coordenar agbes operacionais dos agentes envolvidos na operacdo, com o
objetivo de retornar a regularidade nos servigcos, quando em meio a processos
intermitentes previsiveis ou imprevisiveis, para a correta aplicagéo das estratégias
operacionais estabelecidas;

e Intervir em ocorréncias (acidentes e eventos exdgenos) que prejudiguem a
operacgdo, comunicando-se com os 6rgaos externos com jurisdicao sobre a via ou
servigcos, coordenando as equipes de transito e o atendimento. Durante o periodo
de instabilidade, deverédo ser aplicadas as estratégias operacionais estabelecidas
podendo, caso de necessidade, alterar temporariamente a programacao dos
servigos visando recuperar a operacao, até a volta a normalidade;

e Registrar de modo regular e detalhado todo o funcionamento da operacéo,
mantendo uma base de dados permanente, de maneira a permitir a analise
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posterior do historico do desempenho operacional e subsidiar as medi¢des para
remuneracgdo dos servigos das concessionarias;

e Manter permanentemente uma equipe de bastidor de Métodos e Processos para
andlise e avaliagdo continua dos niveis de servico oferecidos pela Nova
Arquitetura da Rede de Onibus da cidade a partir de indicadores de desempenho
que serdo produzidos regularmente;

e Avaliar periodicamente os indicadores de desempenho pré-estabelecidos,
realizando comparacdo com periodos anteriores e sua evolucdo ao longo do
tempo, de forma a estabelecer um plano de metas evolutivo que devera ser
aplicado para melhoria continua dos servicos;

e Desenvolver e operacionalizar estratégias de comunicagéo ao publico, sobre os
servicos e condi¢gbes da operacdo, observando os momentos e meios distintos
para orientar 0s usuarios no uso dos servigos dos dnibus, conforme descrito no
item 3.4.8 Informacé&o ao usuéario nas Conexdes;

e Proverinformacéo e orientacdo adequadas aos usudrios durante tempo de espera
nas conexdes, ou quando ja embarcado dentro do 6nibus nos casos em que
houver a alteracdo da programacdo operacional, seja por ajustes na
especificacdo, seja por ocorréncias operacionais. Caso necessério, devera
atualizar a informagcdo aos usuarios nos recursos e meios disponiveis para
comunicar a alteragéo e orientar 0 uso dos servicos;

e Disponibilizar os Canais de Comunicacdo para receber e atender as
manifestacdes dos usuarios por centrais telefonicas, aplicativos pela internet,
redes sociais, entre outros.

E importante salientar que o que se conceituou como Operacéo Controlada se refere
essencialmente ao desenvolvimento de processos, métodos e procedimentos de controle
para organizacdo das equipes e agentes operacionais envolvidos na operagdo dos
Onibus, de forma a consubstanciar, dar utilidade e se apropriar integralmente do arsenal
de funcionalidades e registros de dados disponibilizadas pelas tecnologias ja implantadas
nas cidades. N&o se trata, portanto, de um projeto de informatiza¢cdo ou de modernizagéo
tecnolégica, mas sim de um projeto de “organizagdo e métodos” de forma a se focar no
desenvolvimento de processos e procedimentos humanos associados e compativeis com
as tecnologias ja implantadas.

Esta observacgéo é importante para ndo vincular a introducao do processo da operagéo
controlada a necessidade de aperfeicoamentos tecnolégicos de equipamentos e
sistemas, quando efetivamente as funcionalidades ja instaladas nos sistemas de 6nibus
das cidades, apesar de poderem estar ultrapassadas do ponto de vista tecnol6gico, ainda
ndo estdo sendo utilizadas em sua potencialidade. Contudo, o desenvolvimento do
projeto e implantagdo da Operagdo Controlada devera subsidiar a indicagdo de novas
funcionalidades para os sistemas de controle e monitoramento da operacao ja instalados

nas cidades, que poderdo na medida de sua utilidade serem atualizados e aperfeigcoados.
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3.4.2 Métodos da Operacao Controlada

Em linhas gerais, a Operacao Controlada pode ser classificada como um sistema de
producao continua, isto é, um processo de producao que nao sera interrompido e em
esséncia sua implantacdo pressupde a existéncia dos seguintes requisitos:

¢ Infraestrutura de equipamentos e sistemas fixos e embarcados que permitam o
sensoriamento remoto dos veiculos pelo CCO, o controle automatizado das
partidas dos veiculos, bem como disponibilidade de informagBes on-line
baseadas na coleta destes dados;

e Comando remoto centralizado no CCO;

e Repositorio de Processos, Métodos e Procedimentos para apoiar as acdes de
todos os agentes envolvidos;

e Equipe capacitada e treinada, apta para o desenvolvimento de suas funcdes
operacionais em todos os modos de operagdo (Automéatico; Semiautomético,
Manual);

¢ Equipe de Métodos e Processos encarregada de instrumentar tecnicamente a
operagdo e seus métodos, bem como melhorias visando o aperfeicoamento dos
controles e dos servigcos operacionais.

3.4.2.1 Acdo Orientada por Procedimentos

A acdo da equipe operacional da Operagdo Controlada deve ser orientada por um
Repositorio de Processos e Procedimentos pré-estabelecidos, detalhados em acordo
com a situacao da operacao e para cada um dos modos de automatizacao estabelecidos
de forma a garantir a padronizacao e a eficiéncia das acdes empreendidas.

O objetivo do Repositorio de Processos e Procedimentos € manter permanentemente
disponiveis, a todos os envolvidos na Operacéo Controlada, informacdes relativas a tais
processos, garantindo, assim, a regularidade e homogeneidade na produgéo do servigo.

O titulo “Repositorio de Processos e Procedimentos” nao identifica um documento, trata-
se da descricdo de um conjunto de sistemas dedicados a registrar, atualizar e apresentar
0s recursos, meios de producédo, atividades e tarefas que compdem os diversos
processos de monitoramento e controle envolvidos na Operacdo Controlada da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus.

E importante considerar a modulag&o do projeto para a implantacéo deste instrumento e
fundamentar seu conteldo em bases de dados estruturadas e ndo simples
processadores de publicacdo de forma a permitir registros e consultas com maior
facilidade. De modo genérico, o Repositério de Processos e Procedimentos deve ser
composto de no minimo os seguintes itens:

e Cadastros dos recursos e meios envolvidos na producéo dos servicos;
e Identificacdo dos diversos processos envolvidos;
e Listagens identificando os procedimentos constituintes de cada processo;
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e Procedimentos operacionais em geral.

Sempre que possivel, os métodos e procedimentos antes de serem incluidos no
repositério devem passar por etapa de experimentacdo (operacao piloto ou prototipo).

O Repositério de Processos, Métodos e Procedimentos deve ser um instrumento
dindmico, uma vez que 0s meios, 0s métodos, 0s processos e 0s procedimentos podem
ser alterados a qualquer momento por diversos motivos. Devem ser estabelecidas rotinas
especificas e estruturas operacionais para assegurar a manutencdo sistematica e a
atualizacdo dos documentos publicados no repositério.

A conducdo do processo de analise, redacado e emissdo de revisdes € responsabilidade
da Equipe de Métodos e Processos, como ja descrito anteriormente. No entanto, a
deteccdo da necessidade de revisdo de um processo, método ou procedimento podera
ser realizado por qualquer unidade funcional do Sistema de Transporte Publico Coletivo
de Onibus, que neste caso devera se comunicar diretamente com a Equipe de Métodos
€ processos.

O Repositério de Processos, Métodos e Procedimentos devera estar permanentemente
atualizado e disponivel para consulta a todos os participantes envolvidos na Operagéo
Controlada. A versdo mais atual desses documentos devera ser disponibilizada em
aplicativo para uso nas estac¢des de trabalho do CCO e tablets ou aparelhos de telefonia
movel disponibilizados a Equipe de Campo da Operagéo Controlada.

3.4.2.2 Modo de Automatizacdo

Para que as atribuicdes da Operacao Controlada sejam exercidas, serdo necessarios
instrumentos de apoio, a utilizacdo extensiva de equipamentos e sistemas de
sensoriamento remoto, sistemas de comunicacdo e sistemas de processamento de
dados, tanto os j& instalados como futuras modernizagfes planejadas.

Cumpre observar, entretanto, que na auséncia do funcionamento desses instrumentos,
as estratégias, os métodos e procedimentos devem atender a preservacédo do controle
da operacdo com os recursos disponiveis, dispondo de métodos e procedimentos de
contingéncia para preservar a regularidade da operacdo mesmo com a degradacéo do
funcionamento dos sistemas automatizados de regulagéo e controle.

No mesmo sentido, os técnicos do CCO, bem como os demais profissionais engajados
na Operacdo Controlada, incluindo as equipes das concessiondrias, deverdo estar
treinadas para exercer além do Controle Automatizado, Controle Semiautomatizado e
Controle Manual para garantir a preservagéo da Operacao Controlada.

Os sistemas utilizados para monitoramento, planejamento e controle dos servigos, bem
como a base de dados gerados (dados de cadastros, dados coletados remotamente e
dados inseridos de forma manual) deverdo ser compartilhados entre os entes produtores
e intervenientes do servico de Onibus - 6rgao gestor do transporte, 6rgdo gestor do
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transito e empresas concessionarias operadoras-, de maneira que estes possam
acompanhar os servi¢os e produzir as analises que julgarem validas e oportunas.

3.4.2.3 Estratégias para Controle da Reqularidade

De forma resumida as estratégias que tem por objetivo melhorar a regularidade do
servico com base nos sistemas de gestdo de frota podem ser classificadas em estratégias
para garantir a regularidade das partidas programadas nos pontos de controle das linhas
(Conexdes Terminais) e estratégias para regular e corrigir a marcha dos 6nibus para
evitar a formacgéo de comboios ao longo dos percursos.

Reserva Operacional

Reserva Operacional é a estratégia normalmente utilizada para garantir a regularidade
das partidas nos pontos de controle das linhas, que sdo as Conexfes Terminais no caso
da Operacgéo Controlada da Nova Arquitetura da Rede de Onibus.

Consiste em guardar de reserva uma parte da frota dimensionada para a operagao,
mantendo veiculos tripulados parados, posicionados nas areas de armazenagem
distribuidas estrategicamente pela cidade (Conexfes Terminais), em prontiddo para
entrar em operagdo quando necessario para garantir a regularidade da programacao em
casos de atrasos da chegada dos 6nibus participantes do carrossel em operacéo, para
substituir veiculos quebrados ou acidentados, para atender picos de demanda
inesperados, etc.

A reserva operacional difere da reserva técnica, tradicionalmente estabelecida nos
contratos com as empresas operadoras, em sua composi¢éo, sua utilidade, e a premissa
de permanecer em estado de prontiddo e locais estratégicos para entrar em operacao
assim que demandado. A Reserva Técnica, prevista nos contratos com os operadores,
corresponde a um determinado nimero de veiculos, que permanecem disponiveis na
garagem da operadora para substituicdo de veiculos que estdo em manutengéo
preventiva ou corretiva.

No caso da Operacéo Controlada da Nova Arquitetura da Rede de Onibus, a reserva
operacional deve ser distribuida e armazenada nas Conexdes Terminais, para que
possam ser acionados pelo CCO a qualquer momento, quando for necessario para
garantir a regularidade das partidas.

Estratégias para Regular a Marcha dos Onibus

As estratégias para regular a marcha dos 6nibus ao longo da linha, tem por objetivo

principal evitar a formacdo de comboios de 6nibus, controlando o distanciamento entre

os 6nibus no carrossel operacional de forma a garantir a regularidade da passagem dos

onibus ao longo do percurso das linhas. Outro motivo para a aplicagdo deste tipo de

estratégia é a alteracdo do carrossel de atendimento de forma a atender com frequéncia

diferenciada trechos especificos do itinerario das linhas devido a concentragdo da
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demanda nestes trechos. Didaticamente pode-se classificar estas estratégias em dois
tipos diferentes: controle nas estacfes ou controle entre estacdes.

Controle nas Estagdes: séo as intervencOes operacionais que deverdo ser realizadas
nos pontos de embarque das linhas:

e Paradas de retencdo em pontos de embarque selecionados para diminuir a
velocidade de operacgéo do 6nibus e ampliar a distancia entre os veiculos e regular
os intervalos de passagem no percurso;

e Limitacdo de paradas para embarques, quando ndo ha solicitacdo de
desembarque, parando em pontos indicados pelo CCO, de forma a ajustar os
intervalos e ou distribuir a lotacdo dos dnibus;

e Reforco do sentido mais carregado quando parte da frota do carrossel atende
apenas o sentido mais carregado do pico retornando ao ponto de origem com
atendimento parcial no sentido do inverso ao sentido do pico, visando aumentar
a oferta no sentido prioritario (indicada para linhas pendulares).

Controle entre EstacOes: acles realizadas entre os pontos de embarque das linhas,
isto é, quando o veiculo percorre o trecho entre pontos de controle monitorados:

e Controle da velocidade dos veiculos durante a marcha, sob o comando do
CCO, que solicita via painel de dados que o motorista acelere ou desacelere a
marcha;

e Prioridade semafdrica providenciar através da central de transito a abertura da
permissdo de passagem priorizando a passagem dos 6nibus quando estes se
aproximam do cruzamento;

e Ultrapassagem entre veiculos, invertendo a ordem dos veiculos no carrossel de
atendimento da linha, se houver possibilidade de ultrapassagem, deve ser
utilizada quando veiculos da mesma linha estdo com lotagdes desbalanceadas;

e Insercédo de frota consiste na adigédo de veiculo (s) em uma linha com o objetivo
de aumentar a oferta ou substituir veiculo retirado de operacdo facilitando a
regularizagéo dos intervalos.

3.4.2.4 Capacitacdo das Equipes e Politica de Treinamento

O adequado funcionamento da Operacdo Controlada exige o uso intensivo de
equipamentos, sistemas e recursos de comunicacdo, o que implica que as equipes
envolvidas, sejam do Orgédo Gestor de Transporte, Orgdo Gestor de Transito, ou
empresas concessionarias operadoras devem estar devidamente capacitadas e
treinadas, aptas para assumir as fungdes designadas.

Nesse sentido € fundamental a introducdo de uma politica austera e obrigatéria de
treinamento e reciclagens periddicas para todos os participantes da equipe da Operacao
Controlada de forma a reforgar e manter atualizado o conhecimento procedimental e a
capacitacao tecnolégica.
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Abrange todos os hiveis de equipes operacionais, entre as quais podem ser destacadas:

e Motoristas capacitados a operar equipamentos de comunicacéo;

e Equipes operacionais das Conexdes Terminais e fiscais de transito capacitados a
operar equipamentos de comunicacdo e familiarizados com procedimentos
técnicos com alguma sofisticacao;

¢ Equipes do CCO, inclusive coordenacdo, capacitadas para a operacionalizacdo
de procedimentos diferenciados;

o Coordenacdo do CCO com competéncia institucional para coordenar a operacao
e a operacionalizacdo de procedimentos diferenciados;

e Equipes de métodos e processos capacitadas a processar em tempo habil dados
destinados a gerar instrucdes para operacdo de procedimentos diferenciados.

A politica de treinamento devera contemplar, a capacitacao técnica para a utilizacdo dos
sistemas e equipamentos informatizados envolvidos, o conhecimentos dos padroes,
protocolos, processos e inclusive 0 manuseio e acesso ao Repositério de Processos
Métodos e Procedimentos, os aspectos legais da legislagdo em vigor aplicados as
atividades de transporte coletivo, bem como, da necessidade de convivéncia e respeito
com outros agentes envolvidos na mobilidade urbana, tais como pedestres, idosos,
pessoas com deficiéncia, ciclistas e o0 atendimento aos usuarios em geral, enfatizando as
condi¢bes adequadas de conduta.

O Orgao Gestor de Transporte devera estabelecer um plano de treinamento definindo o
conteudo programatico dos treinamentos e a periodicidade dos programas de reciclagem,
regras de obrigatoriedade de participagéo, em acordo com as fungbes e competéncias
operacionais dos participantes da Operacdo Controlada.

Todos os participantes envolvidos na Operacdo Controlada, deverdo ser treinados e
realizar reciclagens peridédicas em acordo com sua funcdo e competéncias operacionais
conforme as regras estabelecidas no plano de treinamento.

Uma vez que o treinamento de todos os profissionais da Operacdo Controlada envolve
técnicos dos varios entes produtores e intervenientes no processo operacional da
producdo do servico de Onibus os treinamentos admissionais, e de atualizacgéo,
reciclagem ou inovacdo tecnoldgica ficardo sob de responsabilidade dos préprios
empregadores, devendo Orgdo Gestor de Transporte auditar a efetiva aplicacdo do
contetdo ministrado pelas empresas concessionarias aos seus empregados, avaliando
0s conteudos e os cronogramas de reciclagem estabelecidos, medindo sua eficiéncia e
comprovando os requisitos de qualificacdo necessarios para atingir os niveis de
satisfacdo na prestacdo do servico.

O Orgao Gestor devera verificar a eficacia das atividades do contetido e periodicidade
dos treinamentos com base nos resultados de avaliacGes realizadas pela Equipe de
Métodos e Processos em acordo com os resultados dos indicadores de desempenho e
gualidade dos servigos de transporte e, promovendo sua revisdo, sempre que constatada
a necessidade.
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Projeto Eficiéncia Energética

GITEC - ITDP Brasil Na Mobilidade Urbana

Os treinamentos realizados pelos participantes da Operacdo Controlada deverédo ser
devidamente registrados em um cadastro, que servira para referéncia, acompanhamento
e verificacdo da capacitacdo dos profissionais. Este cadastro deve incluir a versdo dos
procedimentos nos treinamentos realizados pelo participante de forma a possibilitar o
controle da necessidade de reciclagem do quadro funcional e o controle dos processos
utilizados pelos funcionarios.

No caso das tripulagcdes dos 6nibus, devido seu contato assiduo com 0s USUarios, 0s
treinamentos sdo ainda mais relevantes, tendo, por isto, carater eliminatério, isto é,
motorista e ou cobrador que ndo estiver com cadastro de treinamento atualizado, n&o
podera ser admitido na operagéo como tripulacao.

O Orgdo Gestor de Transporte devera homologar empresas aptas a ministrar os
contetdos programaticos do treinamento que poderdo ser contratadas pelas empresas
concessionarias operadoras para realizacdo dos treinamentos dos seus funcionarios.

3.4.3 Organizagado da Operacao Controlada

A estrutura geral da organizacdo da Operacdo Controlada deve facilitar a relagéo
institucional entre os principais entes intervenientes e produtores do servi¢o de 6nibus —
6rgdo gestor do transporte, 6rgdo gestor do transito e as empresas operadoras,
estabelecendo a hierarquia e protocolo de comunicagéo entre as equipes operacionais
pertinentes a cada um deles de forma a integrar a relacéo entre estes componentes, sem,
entretanto, criar problemas de origem sindical e trabalhista.

Figura 3-39: Estrutura de organizacao da operacao controlada
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O Orgéo Gestor de Transporte deve deter a lideranca da Operacéo Controlada, tendo
sua base centralizada no CCO — Centro de Controle Operacional, comandando o
conjunto de equipes de agentes operacionais de campo alocados nas diversas estacoes
de supervisao — Conexdes Terminais e garagens, distribuidas no territério da cidade. As
bases das estacbes de supervisdo sdo as Conexfes Terminais, e 0s agentes
operacionais ali alocados deverdo ser devidamente instrumentalizados e capacitados
para a comunicagdo com o CCO.

A Figura 3-39 mostra estas relacgdes institucionais, o CCO se relacionara diretamente
com suas equipes de campo alocadas nas conexdes terminais e nas garagens, e se
relacionara com a tripulagédo dos 6nibus — motoristas e cobradores e com os fiscais de
campo das empresas operadoras por meio dos Centros Operacionais das
Concessionarias- Cocos. Da mesma maneira a relagdo entre as equipes de transito em
campo se fara com a mediacéo do Centro de Controle de Transito - CCT.

Compdem a equipe operacional da Operacdo Controlada os operadores do CCO, os
operadores dos centros operacionais das empresas que fazem a interface com o CCO,
0S agentes operacionais das Conexdes Terminais, 0s agentes operacionais das
Garagens, os fiscais de transito associados as agbes do transporte coletivo, os
motoristas, cobradores e os fiscais das operadoras.

3.4.3.1 Centro de Controle Operacional - CCO

Conforme ja dito, o comando dos processos em tempo real da Operacao Controlada deve
ser centralizado no CCO — Centro de Controle Operacional de forma a possibilitar a viséo
operacional do conjunto em tempo de operacgéo e facilitar a padronizacdo e execucéo
das estratégias e acfes durante o processo operacional. Isto significa dizer que todos os
agentes envolvidos nos processos de producdo do servigco de 6nibus, de uma forma ou
outra, independente do organismo para o qual trabalham, deverédo responder ao CCO.
Neste sentido a funcdo do CCO se assemelha aos Centros de Controle de Trafego Aéreo,
ao qual estdo subordinados os pilotos das aeronaves durante o tempo de operagéo,
independente da empresa de aviagdo para qual trabalham.

A centralizacdo do controle da operagédo no CCO possibilita a antecipacdo de acdes de
correcdo fundamentadas em procedimentos preditivos de anormalidades fundamentados
em procedimentos comparativos sistematizados que avaliam a situacdo operacional
realizada e prevista com base em histéricos operacionais e alertam quando detectam
ameacas de crise.

A centralizacdo do controle exige a disponibilidade de um arsenal tecnolégico de

comunicacdo entre o CCO e os agentes operacionais distribuidos nas estacdes de

supervisdo (Conexdes Terminais e Garagens), além de equipamentos e sistemas de

monitoramento e controle em tempo real, que possibilitem o gerenciamento da oferta e

da demanda, tal como os sistemas de localizagdo da frota de 6nibus e bilhetagem

eletrbnica, associados a um conjunto de outros sistemas de apoio como o sistema para
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gerenciamento das bases cadastrais georreferenciadas, rotinas de rastreamento para
levantamento das velocidades, tempo de percurso, rotas, etc.

A estratégia de dispor o comando da Operacdo Controlada sob a responsabilidade de
técnicos e operadores do CCO representa um rompimento com a forma tradicional de
executar e controlar a operacdo. Atualmente, apesar da maioria das médias e grandes
cidades ja dispor de sistemas de gestao de frota e bilhetagem eletrénica implantados no
servico de Onibus, o controle da operacdo existente é comandado pelos agentes de
campo, isolados cada um em seu local de atuacdo, que realizam os apontamentos e
multas, muitas vezes ainda de forma manual. A implantacédo da dindmica da Operacédo
Controlada, impde mudanca na cultura operacional tradicional invertendo a ordem
hierarquica, transferindo o comando dos agentes de campo para o0s técnicos e
operadores do CCO. Essa alteracdo de hierarquia, exige a presenca dos técnicos mais
experientes e capacitados dentro do CCO, com a consequente necessidade de
valorizacao profissional e salarial destes postos de trabalho.

Resumidamente, as fun¢des do CCO podem ser descritas como sendo:

e Comando do inicio e término da operagéo;

e Coordenacao e controle das partidas;

e Sincronizacdo entre 0s servigos estruturais e locais;

¢ Regulagem da oferta de transporte nos eixos estruturais;

e Controle da marcha dos veiculos nas linhas para evitar sanfonamento;

e Tratamento e intervencdo rapida no caso da deteccdo de anormalidades
operacionais;

e Controle da frota da Reserva Operacional disponibilizada nas Conexdes
Terminais;

e Estabelece e alerta a equipe operacional sobre o nivel de automatizacao da
operacao (manual, semiautomatico, automatico);

e Supervisiona através de cameras a situacao das Conexdes Terminais.
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Quadro 3-1: Atribuicdes dos operadores do Centro de Controle Operacional — CCO

ATRIBUICAO DOS OPERADORES DO CCO

=  Verificar a normalidade do cadastro diario dos recursos que serdo disponibilizados pelas empresas para a
operacao (veiculos e tripulagdo) para a operagédo das linhas, em caso de anormalidade devem acionar
respectivo Centro de Controle da Concessionéria (COC);

= Monitorar e controlar a regularidade, pontualidade das linhas e intervir junto as Centrais de Controle das
Concessionarias (COC) em caso de anormalidades;

=  Verificar a normalidade da marcha dos veiculos nas linhas, em caso de anormalidade solicitar correcao da
marcha para o Centro de Controle da Concessionaria (COC);

L] Monitorar a seguranca e o atendimento da demanda por meio das imagens das cameras de monitoramento
alocadas nas Conexdes Terminais e acionar o respectivo agente operacional responséavel solicitando
atuacdo em caso de anormalidade (acimulo de demanda, obstru¢des ou qualquer problema que
comprometa a operacgéo);

L] Receber informagdes dos agentes de operagdo alocados nas Conexdes Terminais sobre anormalidades na
chegada e saida dos veiculos escalados para operagéo, sobre itens irregulares identificados na frota e
necessidade de solicitar troca de carro; ocorréncias de pico imprevistos de demanda (necessidade de
reforco da oferta e utilizagao da reserva operacional);

=  Solicitar ao Centro de Controle da Concessionaria (COC) a retirada de veiculo de operagao e sua imediata
substituicdo, em caso de inadequacgédo dos padroes de manutencéo e conservagao estabelecidos para a
operacao;

L] Interagir com os Centros de Controle da Concessionaria (COCs) e agentes operacionais alocados nas
Conexdes Terminais, e com Central de Transito — CET para tratamento de ocorréncias que afetem a
operacao e rapido restabelecimento da normalidade operacional;

=  Autorizar mudanca temporaria de programagcao das linhas com o objetivo de normalizar a operagédo e
solucionar ocorréncias operacionais; atraso e ou adiantamento de partida programada de veiculos para
corrigir a regularidade de intervalos programados;

=  Coordenar a integragdo entre linhas estruturais e locais nas Conexfes Terminais;

=  Autorizar a entrada em operacgéo de veiculo da Reserva Operacional, para garantir a regularidade e
normalidade da operacao quando houver picos de demandas imprevistos, quebras ou atrasos derivados de
ocorréncias de anormalidade operacionais e orientar os Agentes do Poder Publico das Conexdes Terminais
sobre os procedimentos para esta utilizagéo;

= Orientar os agentes operacionais sobre mudanca no modo de operacao, acionando os procedimentos para
operacdo manual e as cegas em acordo com o nivel de degradagéo ocorrida no sistema de controle
operacional;

= Emitir relatério Operacional ao final da operagédo relatando as ocorréncias e anormalidades operacionais.

As acbes dos operadores de CCO, como de todos os demais envolvidos na Operacao
Controlada deverdo ser orientadas por procedimentos operacionais reportados no
Repositério de Processos, Métodos e Procedimentos Operacionais. O Quadro 3-1:
Atribuicbes dos operadores do Centro de Controle Operacional — CCO destaca as
principais atribuicdes dos técnicos operadores do CCO.
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3.4.3.2 Equipes Alocadas nas Conexdes Terminais

Conforme ja dito anteriormente, as Conexdes Terminais tém importante fungdo na
estruturac&o e no controle do servico da Nova Arquitetura da Rede de Onibus, exercendo
as fungdes tipicas dos terminais de 6nibus, embora, na maioria das vezes, apenas parte
das Conexdes Terminais disponham efetivamente do apoio da infraestrutura fisica de um
terminal. Caracterizam-se como locais onde existe as maiores ofertas de linhas e de
volume de transferéncia e embarque de passageiros

As Conex0fes Terminais concentram os pontos finais ou iniciais de todas as linhas da
Nova Arquitetura da Rede de Onibus, ou seja, todas as linhas de 6nibus da cidade
passam obrigatoriamente pelo menos uma vez por uma das Conexdes Terminais.
Constituem, portanto, locais estratégicos para alocacgéao eficiente dos recursos humanos
e tecnoldgicos da Operagédo Controlada, de forma a assistir e controlar as partidas das
linhas de 6nibus, garantir a coordenagéo entre 0s servigos estruturais e locais, prestar
assisténcia e informacdo em tempo real para os usuérios que realizam transferéncias
nestes locais.

Quadro 3-2: Atribuicdo dos agentes operacionais das Conexdes Terminais

ATRIBUICAO DOS AGENTES OPERACIONAIS DAS CONEXOES TERMINAIS

= Acessar via celular/tablet a frota disponibilizada para operagéo e a tabela horéaria do servigo das linhas que tem
ponto de controle na Conexao Terminal;

. Monitorar a chegada e saida dos veiculos de acordo com o estabelecido na programacéo;

L] Informar ao CCO as ndo conformidades com os padrdes estabelecidos que ensejem substituicdo de veiculos por
parte das operadoras;

=  Receber as informacdes e solicitagdes do CCO e realizar as agdes solicitadas;

=  Receber comunicagdo do CCO para acionamento de veiculos reserva e acionar fiscais das concessionarias para
utilizacéo de veiculos reserva;

=  Apoiar 0 CCO na liberacao manual das partidas em caso de degradacéo do nivel de servico do Sistema de
Controle Operacional;

. Interagir com o CCO recebendo ou repassando informacdes sobre questdes de ordem operacional, atuando na
solugéo de problemas (remanejamento de frota, partidas, intervalos entre outros);

=  Acompanhar a¢des dos ficais de transito para liberacéo e desobstrucéo de viario relativo a operagao das linhas
com ponto de controle na Conexao Terminal.

Parte significativa do contingente de recursos humanos e materiais da Operacao
Controlada devem ser alocados nas Conexdes Terminais, agentes operacionais e fiscais
despachantes das concessiondrias, equipamentos para monitoramento a distancia por
imagens (cameras) e instrumentos de comunicagdo por dados e voz. Os recursos
alocados nas Conexdes Terminais devem atender as seguintes funcdes:
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e Apoiar e informar o Usuério (informag&o em tempo real e atendimento no caso de
incidentes);

e Acompanhar a chegada e partida de veiculos das linhas da Conex&o;

e Organizagdo do funcionamento operacional (controle das filas, direcionamento da
circulagéo dos pedestres, etc.);

e Controlar o armazenamento da frota reserva,

e Verificar a conformidade dos padrées dos veiculos em operagéo nas linhas que
atendem a Conexao;

¢ Informar o CCO em caso de anormalidades operacionais;

¢ Comandar as partidas dos veiculos, quando a operacdo ocorrer em modo manual,
devido degradacado do Sistema de Controle Operacional.

Os agentes operacionais alocados nas Conexdes Terminais, devem interagir via
celular/tablet com o CCO, e contar com apoio de uma equipe de fiscais despachantes
das concessionérias, cumprindo as atribuigées descritas no quadro a seguir.

As acdes dos agentes operacionais das Conexdes Terminais devem ser orientadas por
procedimentos operacionais reportados no Repositério de Processos, Métodos e
Procedimentos.

3.4.3.3 Centro de Controle de Transito — CCT e Equipe de Fiscais de Transito

O Centro de Controle de Tréansito, responsavel pela operagdo do sistema viario das
cidades, deve participar da Operagdo Controlada como agente interveniente responsavel
por garantir a disponibilidade das vias, especialmente das vias componentes do VEIO
onde o 6nibus devera dispor de prioridade de circulagdo. Neste sentido é fundamental
uma politica de integracdo das acdes de transito e transporte para a efetivacdo da
Operacéo Controlada, e para que os fiscais de transito se envolvam nesta atividade.

De forma a tornar mais eficiente o uso dos recursos humanos disponibilizados pelo poder
publico para a organizacdo da mobilidade das cidades, sugere-se que as ac¢des que hoje
séo realizadas por agentes operacionais do servi¢co de transporte em transito, passem a
ser realizadas pelos fiscais do transito, durante suas costumeiras rotas de averiguagao
do transito das vias. Desta forma tanto a Centro de Controle de Transito como os Fiscais
do Tréansito, teriam suas func6es ampliadas passando a cumprir também a parte das
atribuicdes relativas ao transporte coletivo que hoje exige o deslocamento e o transito
dos agentes operacionais ligados ao servico de transporte.

Esta ampliacdo da funcéo da Central e Fiscais de Transito além de propiciarem o uso
mais eficientes das equipes tanto de transito como de transporte pode contribuir para
necessaria integracdo das equipes de transito e transporte, indispensavel para a
organizacao da Operacdo Controlada.
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Com a énfase na integracéo entre as atividades de transito e transporte as funcdes que
deverdo ser realizadas pela Centro de Controle de Transito em relacéo ao servico de
Onibus séo:

Coordenar a operacdo do VEIO garantindo a prioridade para a circulacdo dos
coletivos nessas vias;

Comunicar ao CCO acidentes e obstrugdo de transito nas vias que afetem o
desempenho da circulagdo dos 6nibus;

Coordenar os fiscais de transito nas a¢fes de autuacao das empresas operadoras
de 6nibus devido inconformidade com as normas estabelecidas para o transporte
coletivo (funcéo hoje realizada pelos agentes de transporte em transito);
Coordenar a acdo para normalizacdo da circulagdo dos coletivos que foi
blogueada durante um periodo devido a problemas no transito;

Coordenar e acompanhar as a¢des dos Fiscais de Transito para rapida liberacao
e desobstrucéo de viério relativo a operagéo dos onibus.

O Quadro 3-3: Atribuicdes do fiscal de transito relativas ao servigo de dnibus mostra as
principais fungdes atribuidas aos Fiscais de Transito na Operacéo Controlada.

Quadro 3-3: Atribui¢des do fiscal de transito relativas ao servi¢o de dnibus

ATRIBUICOES DO FISCAL DE TRANSITO RELATIVAS AO SERVICO DE ONIBUS

Fiscalizar o cumprimento da prioridade de circulagéo dos 6nibus no VEIO;

Acompanhar a liberagéo do viario e restauracéo do servico em caso de acidentes ou quebras envolvendo os
onibus;

Comunicar-se com o CCO por meio do CCT informando sobre eventos, ocorréncias ou outras informacdes
relevantes sobre a operagdo dos 6nibus, para receber orientagdes sobre procedimento;

Prestar assisténcia a operagao dos 6nibus nos locais onde houver ocorréncia de eventos que impegam a
circulagao dos 6nibus com fluidez, sinalizando os locais, instruindo os motoristas dos 6nibus e orientando
usuarios que utilizam o servigo da linha no local;

Registrar informagdes de acompanhamento sobre as ocorréncias e eventos no transito, mantendo informado o
CCO por meio do CCT;

Apoiar o funcionamento de servigos de emergéncia, seguranca e de transito, na sinalizagdo dos locais das
ocorréncias ou da realizacao de eventos, atuando inclusive nos aspectos relacionados a operagao dos 6nibus e
dos locais onde usuarios utilizam o servico para embarque ou desembarque;

Verificar e registrar as acdes de imprudéncia, impericia, destrato aos usuérios ou de ndo atendimento a pontos
de parada, cometidas por tripulagdes dos 6nibus.

As acOes dos operadores de CCT, como de todos os demais envolvidos na Operacao
Controlada deverdo ser orientadas por procedimentos operacionais reportados no
Repositorio de Processos, Métodos e Procedimentos Operacionais.
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3.4.3.4 Centro de Controle Operacional das Concessionarias - COC

O Centro de Controle Operacional da Concessionaria — COC € responsavel pela
producéo do servi¢o de 6nibus e fornecimento dos recursos humanos e materiais para a
realizacdo da operacdo. O COC responde pela comunicacdo entre o CCO e as
concessionarias durante a operacao. De forma a evitar problemas sindicais e trabalhistas,
o CCO nédo se comunicara diretamente com os motoristas e fiscais e demais agentes
participantes da Operacédo Controlada que s@o contratados pela concessionaria, sendo
intermediado nestes casos pelo COC.

Os comandos de partida e regulacdo de marcha, quando a operacao estiver ocorrendo
em modo automatico, serdo emitidos automaticamente pelo sistema de gestédo da frota
diretamente por meio do painel de dados para os motoristas e fiscais despachantes
alocados nas Conexdes Terminais, ndo necessitando de qualquer intervencdo dos
operadores do CCO ou COC. Em caso de operagdo manual, ou de algum alerta
operacional o CCO se comunicard com o COC que transmitirA os comandos para
motoristas e fiscais despachantes. O Quadro 3-4: Atribuicdo dos operadores do COC —
Centro de Controle da concessionaria mostra as principais fung¢des atribuidas aos
controladores do COC.

Quadro 3-4: Atribuicao dos operadores do COC — Centro de Controle da concessionaria

ATRIBUICAO DOS OPERADORES DO COC- CENTRO DE CONTROLE DA CONCESSIONARIA

. Supervisionar a alocacao correta e tempestiva dos recursos da Concessionaria estabelecidos pela Programacgao
da Operagdo, seu cadastro no Sistema de Monitoramento e a apresentagdo dos recursos no local de prestagao
dos servigos, responsabilizando-se por eles;

. Responder pelo monitoramento dos servicos da frota de sua garagem, identificando desconformidades e
atuando frente a alertas comunicados, atuando em conjunto com o CCO;

. Responder, sob a solicitagdo do CCO ou das Tripulagées, pelo atendimento de Socorro Mecéanico (SOS) para a
frota em operacgéao e pelo Servico de Remogéo de dnibus em operacao;

= Responder pelas escalas de equipes, especialmente da tripulagdo, de modo que a frota esteja disponivel para a
producéo dos servigos durante todo o periodo; responder, portanto, pelas substituicdes temporarias (descanso e
refeicdes) e pelas substituicdes pelo término da jornada (troca de equipes);

=  Cadastrar no sistema todas as informagdes referentes a frota que sera apresentada (prefixo dos 6nibus),
tripulacdes, Tabelas dos Servicos, veiculos da Reserva Operacional, entre outras, incluindo a Garantia de
Conformidade da Frota;

®  Providenciar a reposicao imediata de frota e/ou tripulagéo nos locais solicitados pelo CCO e informar estimativa
de tempo para apresentacao do(s) recurso(s).

As acbes dos operadores de COC, como de todos os demais envolvidos na Operacao
Controlada deverdo ser orientadas por procedimentos operacionais reportados no
Repositério de Processos, Métodos e Procedimentos Operacionais.
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3.4.3.5 Equipe de Métodos e Processos

Além das equipes operacionais acima citadas, a Operagédo Controlada devera dispor
também de uma equipe de bastidor, que aqui € chamada de equipe de Métodos e
Processos, formada por especialistas capacitados em planejamento, programacao,
operacdo e andlise de processos operacionais, dentre outros. Esta equipe devera se
debrucar sobre os registros operacionais gerados cotidianamente pelos sistemas e
procedimentos dos processos em tempo real realizando analises e avaliagcbes com o
objetivo de tornar “mais inteligentes” os procedimentos operacionais e gerar indicadores
para tanto subsidiar as correcdes da configuracao da rede e programacfes de servico
como também subsidiar as medi¢des dos desempenhos operacionais para remuneragao
dos operadores.

O apoio permanente de uma equipe de Métodos e Processos € condi¢do fundamental
para 0 sucesso e para a sustentacdo dos resultados da Operagdo Controlada. Esta
equipe deverda produzir os Indicadores de Desempenho e analisar os resultados obtidos
diariamente. A partir dessa andlise, devera propor novas estratégias operacionais ou
alterar as existentes, criar as bases para a revisdo das programacdes operacionais,
formular e gerir o repositério de processos, métodos e procedimentos coordenando as
atividades necessarias para suas atualizacoes e alteragoes.

O repositério de processos, métodos e procedimentos independentemente se na forma
impressa ou na forma digital, devem ser tecnicamente desenvolvidos e permanentemente
atualizados, requerendo, para tanto, a existéncia de equipe de profissionais dedicados
continuamente a sua revisdo e atualizacdo. Os analistas da Equipe de Métodos e
Processos deverdo verificar a aplicacéo, utilizacdo e correcdo das normas estabelecidas,
diligenciando para que as boas praticas programadas sejam atendidas na Operacgao
Controlada.

Em linhas gerais, esta equipe devera:

¢ Manter e atualizar o repositério de estratégias e procedimentos operacionais em
acordo com os incidentes e contingéncias verificadas no dia a dia, procedendo a
revisdo das normas padrdes e procedimentos em funcéo da dindmica observada
na operacao cotidiana;

e Realizar a avaliagdo do desempenho e qualidade do servico diariamente de forma
continuada;

e Constituir a base referencial eletrbnica para a medigcdo e remuneracdo dos
operadores;

e Subsidiar a medicGdo e remuneracdo dos servicos prestados pelas
concessionarias operadoras;

e Constituir a base referencial de indicadores para apontar a necessidade de
alteracBes da configuracdo da rede ou programacdes de servico;

e Subsidiar as areas responsaveis pelo planejamento da rede de 06nibus e
programacgdo operacional sobre a necessidade de atualizacdo, alteracdo e
correcdo da configuracdo da rede linhas e reprogramacéo dos servicos.
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3.4.4 Conclusao

A sistematizacéo da Operacdo Controlada para a Nova Arquitetura da Rede de Onibus
deve considerar:

o Estabelecimento de competéncias, hierarquia de comando e protocolo de
comunicacdo para integrar e articular as acdes entre os diversos entes
produtores e intervenientes no servico de énibus nas cidades: 6rgdo gestor de
transporte, central de transito, empresas operadoras, etc.;

e Desenvolvimento de padrdes, métodos e procedimentos para orientar e
uniformizar a acdo dos agentes operacionais envolvidos na operacao (operadores
das centrais de controle, agentes operacionais de campo — terminais, rua e
garagens-, motoristas) relativas a monitoragcdo da operacdo (frota e
infraestrutura), regulagem da movimentacdo da frota, intervencdo em casos de
incidentes e acidentes, atendimento e informag¢édo ao usuario, articulacdo das
acdes com agentes publicos externos, etc.;

e Desenvolvimento de estratégia de comunicagdo e informagdo ao publico
visando: melhorar a imagem do servico, facilitar a utilizacdo da rede de 6nibus,
informar sobre ocorréncias e anormalidade operacionais do dia a dia, atrair novos
usuarios, etc.;

¢ Dimensionamento das equipes de trabalho;

e Especificacdo de programas para o0 treinamento periédico da equipe
operacional;

e Especificacdo de funcionalidades para a modernizagdo tecnolégica dos
sistemas de controle instalados nas cidades.

A implantacdo da operacdo controlada pressupde a mudanca da cultura atual da
operacdo dos 6nibus e uma nova organizacao operacional tanto dos 6rgdos gestores
municipais quanto das empresas operadoras de forma a possibilitar a introducdo: do
conjunto de procedimentos que garanta a padronizacdo das acdes de todos os
envolvidos; da obrigatoriedade de treinamento com a reciclagem periodica de todos os
agentes envolvidos; e da alteragdo da hierarquia de comando entre os agentes,
valorizando em termos profissionais os operadores do CCO que deverdo comandar a
operacdo, e portanto, deverdo ter autoridade sobre todos os agentes de campo
envolvidos.
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4 CASO EXEMPLO: SOROCABA

4.1 MUNICIiPIO DE SOROCABA

O municipio de Sorocaba esta localizado a cerca de 85km a oeste da capital Sdo Paulo
e, em 2015, possuia cerca de 650 mil habitantes, sendo o quarto municipio mais populoso
do Estado de S&o Paulo, segundo estimativas do IBGE. O PIB do municipio era de R$
26.9 bilhdes, situando-o como o 20°. maior PIB do Brasil e 0 9°. maior PIB do Estado de
S&o Paulo. O indice de Desenvolvimento Municipal (IDH-M)10 de Sorocaba é 0,798, o
que a situa na 472, posicdo no ranking dos municipios brasileiros (PNUD, 2010)*.

Em maio de 2014 foi criada a Regido Metropolitana de Sorocaba (RMS)?, composta por
26 municipios em uma area de 9.382,631 km2. A nova regido metropolitana totalizou 1,8
milhao de habitantes (Fundacdo Sistema Estadual de Analise de Dados - Seade, 2014)
e um Produto Interno Bruto - PIB de R$ 46,7 bilhdes, o equivalente a 3,46% do PIB gerado
no Estado.

Entre 2013 e 2014 foi desenvolvido o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade
(PDTUM) do municipio, instituido em maio de 2016 através da Lei Municipal n°® 11.319.
O PDTUM estabelece os objetivos, diretrizes e principais a¢des de curto, médio e longo
prazo para a mobilidade urbana do municipio. Em relagdo ao transporte coletivo, a
implantacao do projeto do BRT, compreendendo 17,1 km de vias prioritarias exclusivas
e 24,1 km de faixas exclusivas compreendem os principais projetos para 0s proximos
anos.

O municipio apresenta uma alta dependéncia do transporte individual nas viagens diarias
conforme identificado pela pesquisa Origem Destino realizada em 2013 e observado no
quadro abaixo.

Quadro 4-1: Divisdo modal agregada (Fonte: PODD Sorocaba 2013)

Transporte Principal Viagens Porcentagem
N&o motorizado 328.272 31,82%
Individual 437.522 42,41%
Coletivo 265.786 25,76%

Fonte: PODD Sorocaba 2013

Assim como outros municipios de médio porte, o sistema de transporte coletivo vem
perdendo passageiros nos Ultimos anos. Apesar de um aumento real de passageiros
transportados entre os anos de 2004 e 2014, em termos relativos, isto €, relacionado a
populacdo do municipio, o0 numero de passageiros vem diminuindo desde 2009.
Acentuando-se a partir do fim de 2014 inicio de 2015 com a crise econdmica do pais.

1 Relatdrio das visitas técnicas — projeto EEMU.
2 Lei Complementar n°® 1.241, de 8 de maio de 2014, do Governo do Estado de S&o Paulo
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Figura 4-1: Evolucdo anual de passageiros transportados e per capita
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Fonte: Elaboracéo do autor, a partir de dados da URBES 2018 e Fundagdo Seade.

Com o objetivo de contribuir para melhoria da oferta e aumento da atratividade do
transporte coletivo no municipio, o presente estudo desenvolveu no municipio, o estudo
a seguir, compreendendo as diretrizes conceituais exploradas nos capitulos anteriores.

4.2 TRANSPORTE PuUBLICO COLETIVO DE SOROCABA

4.2.1 Hist6rico do Transporte Coletivo em Sorocaba

Reconhecida como uma das cidades economicamente mais dindmicas do pais — em
1920 chegou a deter a classificacdo da segunda maior concentragao industrial do Estado
de Séo Paulo - Sorocaba fez parte das pouco mais de quarenta cidades do Brasil que
possuiram servicos de bonde elétrico. A cidade inaugurou sua primeira linha de
transporte coletivo em 1915, operada por bonde elétrico da Sao Paulo Eletric Company.
Os bondes operavam com intervalos de 20 minutos, das 5 da manha as 22 horas. Em
1928 o sistema atingiu sua extensdo maxima, 7 quildmetros. Entre as décadas de 30 e
40 os bondes serviram ao transporte da cidade sob a concessdo estabelecida entre
Prefeitura Municipal e a S&o Paulo Eletric Company. Em 1951 a empresa canadense
entrega o sistema para a prefeitura. Os servicos de bonde em Sorocaba se encerraram
em 1959, aproximadamente dez anos antes da retirada dos bondes na cidade de S&o
Paulo.
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Figura 4-2: Fotos historicas do servigo de bonde de Sorocaba (1928-1951).

Hoje o transporte coletivo de Sorocaba, € constituido exclusivamente pelo servico de
6nibus, assim como na maioria das cidades brasileiras. O servi¢o de dnibus em Sorocaba
iniciou por meio de iniciativas individuais isoladas, conforme descrito no item 2.2.1
Acessibilidade Temporal. A primeira rota de 6nibus na cidade foi empreendida por um
lavrador que passou a oferecer quatro viagens por dia em uma jardineira de madeira com
capacidade de 20 lugares em uma rota que ligava o centro da cidade ao entédo distrito de
Brigadeiro Tobias (equivalente ao itinerario da atual Linha 30 - Brigadeiro Tobias, operada
pela Sorocaba Transportes Urbanos - STU). Esta rota foi oficialmente autorizada a
transportar passageiros em 1927 pelo Delegado Regional de Trénsito de Sorocaba.
Posteriormente, foram criadas varias rotas e varias familias que participaram da
construcdo da oferta do servico de 6nibus de Sorocaba: Souza (Nossa Senhora da
Ponte), Francatto (S&o Jodo), Franco (Viagdo Barcelona), Totta (Santa Angélica), Costa
(Vila Haro), Lara (Santa Rosdlia/Viacao Tobias), entre outras.
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Figura 4-3: Fotos dos primeiros 6nibus de Sorocaba.

;; o

Fonte: Cruzeiro do Sul

Coerente com a histéria do servigo de 6nibus da maioria das cidades do Brasil, descrita
no Quadro 2-1: Evolugéo dos Servigcos de 6nibus nas cidades brasileiras, em 1973 as
varias empresas permissionarias familiares que operavam as linhas municipais de
Sorocaba foram unificadas em uma Unica empresa de maior porte, por pressdo do
prefeito da época e em acordo com a politica federal do periodo, orientada para a
reorganizacao do setor privado de 6nibus. Nesta época ja se propunha a racionalizacéo
dos itinerarios, dos pontos de parada e terminais, e 0 reagrupamento dos proprietarios
individuais em empresas de transportes com estabelecimento de uma frota minima para
a empresa continuar operando.

No entanto, a mudanga mais profunda na configuracdo do servico de 6nibus da cidade
ocorreu a partir de 1989, com a criacao do sistema integrado e adog¢éo do caixa Unico,
inspirada no modelo de Curitiba. Nesta época houve profunda mudanca na configuragcéo
dos servicos de 6nibus da cidade com a integracéo das linhas nos dois terminais centrais
implantados na época: Santo Antdnio e Sao Paulo.

4.2.2 Configuracéo do Servigo de Onibus de Sorocaba

4.2.2.1 Servicos e infraestrutura

A configuracdo do servigo de énibus em operacdo hoje em Sorocaba é basicamente a
mesma implantada em 1989. O servico € composto por 107 linhas, das quais 91 sdo
radiais com destino nos terminais centrais, 7 sdo interbairros (ligam os bairros sem passar
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pelo centro), 4 centrais que operam dentro da rotula que circunda o centro, sendo uma
delas expressa para ligagdo direta entre os dois terminais, e 4 alimentadoras locais.

Figura 4-4: Configurac&o Atual do servigo de 6nibus de Sorocaba (2016)
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As figuras 4-5 e 4-6 a seguir mostram uma viséo geral da configuracdo atual do servi¢co
de 6nibus de Sorocaba. Destaca-se claramente a estrutura radio concéntrica com 91
linhas radiais convergentes para o centro com destino nos dois terminais Sdo Paulo e
Santo Antbénio. Os sete servicos interbairros existentes conectam-se com as linhas radiais
nas cinco Areas de Transferéncias existentes: Brigadeiro Tobias, Eden, Itavuvu,
Ipanema, Ipiranga e Cel. Nogueira Padilha.
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Figura 4-5: Linhas Interbairros — servicos de 6nibus municipal de Sorocaba
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Figura 4-6: Linha expressa entre terminal Santo Antdnio e Sdo Paulo
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O Quadro 4-2 apresenta os dados operacionais do terminal, dando uma perspectiva do
tamanho e funcdo destes terminais no servigo de 6nibus da cidade.

Quadro 4-2: Caracteristicas dos terminais de Sorocaba

AREA 13.000m2 11.000m2
REGIAO DE ATENDIMENTO Norte/Oeste Leste/Sul
N° PLATAFORMAS 6 3
N° BAIAS / BERCOS 19/32 12/23
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TERMINAIS SANTO ANTONIO SAO PAULO

PARTIDAS NA HORA PICO 183 76

Praticamente todas as linhas do servico de 6nibus de Sorocaba tem de um dos seus
pontos finais em um dos dois terminais centrais.

Figura 4-7: Terminal Santo Antonio

————

fonte: sites internet

fonte: sites internet
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Figura 4-9: Areas de Transferéncia Eden, Ipanema, Nogueira Padilha e Ipiranga

l’ - | Area de Transferéncia Eden

fonte: sites internet

4.2.2.2 Concessdo dos Servicos

O servico de Onibus de Sorocaba é operado por duas concessionarias: a STU —
Sorocaba Transportes Urbanos e a ConSor- Consércio Sorocaba que é formado pelas
empresas CS Brasil e Rodoviaria Metropolitana de Pernambuco.

A STU opera todas as linhas que atendem ao sul da linha férrea, incluindo ainda estas
outras 6 linhas que trafegam do lado norte: linhas 07-Vila Rica, 29-Hollingsworth, 33-Mato
Dentro, 34-Aparecidinha via terra, 48-Aparecidinha, 49-Asturias. A ConSor opera todas
as demais linhas ao norte da linha férrea. H4 ainda a linha que interliga os terminais
urbanos centrais 100-Expresso, que € operada pela STU e ConSor, em conjunto.

O contrato para a concessao da STU comecou em fevereiro de 2003, e foi renovado em
2011, e da Consor comecou em junho de 2011. Os servi¢os sdo concedidos pelo prazo
de 8 anos. A Figura 4-10 ilustra as areas operacionais e respectivos servicos de cada
uma das concessionarias.
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Figura 4-10: Lotes Operacionais da Concessao
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Quadro 4-3: Frota de 6nibus por concessionaria

O quadro abaixo mostra a distribuicdo da frota atual para a operacdo do servigo de
Onibus na cidade.

Convencional 40 11 51 40 11 51 102
Padréo 106 6 112 106 6 112 224
Especial 16 0 16 16 0 16 32
Articulados 7 1 8 7 1 8 16
Micro-6nibus 0 0 0 0 0 0 0
Total 169 18 187 169 18 187 374

Fonte: URBES junho 2018

A frota da cidade é totalmente acessivel, com elevadores para cadeirantes e usurios

com dificuldades de locomocéo.
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4.2.2.3 Orgao Gestor de Transporte

A URBES- Transito e Transporte é o Orgdo Gestor de Transporte e de Transito de
Sorocaba. Foi criada em 1978 como empresa publica de direito privado com o nome de
“Companhia de Desenvolvimento de Sorocaba — CODESO”, que teve seu nome
modificado em 1982 para o atual URBES.

A URBES é responsavel pela gestdo do sistema de transporte da cidade, no que diz
respeito a organizacdo e prestacao de servico de transporte publico urbano, responde
pelo planejamento, controle e fiscalizagdo dos servigos coletivos de 6nibus, dos servigos
de taxi, do transporte de escolares. E responséavel pelos pontos e abrigos de 6nibus e
pela realizagdo de obras no sistema viario, além de ser gestora do Caixa Unico do
Sistema de Transporte Publico Coletivo. As atribuicbes da URBES, no que diz respeito
ao transporte publico sao:

e Organizar o servigo publico de transporte coletivo de passageiros;

e Planejar, controlar e fiscalizar os servicos de taxi, lotacao, fretamento, o transporte
de escolares e o transporte de cargas no Municipio;

e Implantar, gerenciar e explorar estacionamentos de veiculos particulares e
estacOes terminais de passageiros proprios da Prefeitura ou em vias publicas;

e Executar servi¢os e obras no sistema viério relacionados as suas atribuicoes;

e Prestar servigcos de transporte publico mediante a cobranca de tarifas aprovadas
pela Prefeitura;

e Celebrar contratos de locagéo, arrendamento e similares para a composi¢éo de
veiculos de transporte publico do municipio;

e Outorgar a permissao de servigos de transporte a terceiros;

e Gerenciar o Caixa Unico do Sistema de Transporte Publico Coletivo;

e Gerenciar o Fundo de Preservacéo e Melhoria do Transporte Publico Coletivo de
Sorocaba — FMT;

¢ Administrar Conselho Municipal de Transportes e Transito;

e Fiscalizar o transporte irregular de passageiros no Municipio;

¢ Analisar os pedidos de expedicdo de viabilidade para instalagdo de atividade
relacionada a transportes em geral.

4.2.2.4 Politica Tarifaria

O acesso ao sistema de transporte publico coletivo de Sorocaba so6 € possivel mediante
utilizacdo do cartdo eletrdnico. H4 mais de 25 anos os 6nibus de Sorocaba circulam sem
cobrador, ndo sendo possivel, portanto, a cobranca embarcada, ou seja, 0 pagamento
em dinheiro dentro do veiculo. Sorocaba disp&e de 5 tipos de bilhete eletrdnico: Cartdo
do Cidadéo, Cartdo Estudante, Vale Transporte, Cartdo Sénior, Cartdo Unitario.

A aquisicdo de passagens é feita nos terminais centrais (Santo Anténio e Sdo Paulo), na
Sede Administrativa da Urbes, nas Casas do Cidad&do e em pontos autorizados. Uma

alternativa aos passageiros que nao tenham adquirido previamente a passagem e cujos
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destinos sejam 0s terminais centrais € permanecer na parte dianteira do veiculo, sem
passar a catraca, e adquirir o passe em um ponto de venda especial nos terminais.

Quadro 4-4: Tarifas do servigo de 6nibus municipal de Sorocaba

Valor da Tarifa (R$)
Tipo de Tarifa
2016 2017 2018
Vale Transporte 4,00 4,60 5,25
Passe Social 3,80 4,10 4,20
Estudante 1,50 1,60 2,00
Domingao * 1,50 2,50 4,00

(*) tarifa promocional cobrada nos domingos e feriados

A estrutura tarifaria de Sorocaba dispde dos seguintes tipos de tarifa:

¢ Vale Transporte — Sao beneficiarios do vale transporte todos os empregados,
conforme definido na Legislagdo Federal pertinente;

e Passe Social — Sao beneficiarios do passe social, todas as pessoas fisicas
usuérias do Transporte Coletivo Urbano do Municipio de Sorocaba; e

e Passe Estudante — Sao beneficiarios do passe estudante os alunos a partir de
seis anos completos devidamente matriculados em cursos regulares de pré-
escola, ensino fundamental, ensino médio ou equivalente, supletivos, pré-
universitarios e universitarios, de escolas regulares localizadas no Municipio de
Sorocaba, ou atendidas pelo Sistema de Transporte Coletivo Urbano do
Municipio. Sé é permitida a utilizagdo do Passe Estudante para os dias e horarios
em que houver aulas, e sua utilizacéo é restrita as linhas que atendem escola ou
o local do estagio regular.

Os usuarios com direito ao beneficio das gratuidades séo: idosos acima de 60 anos;
usuario especial; acompanhante de usuario especial; agente fiscal do transporte coletivo;
e outras pessoas fisicas beneficiarias de gratuidade na utilizagéo de transporte coletivo,
por forca de lei, e que ndo se enquadrem em nenhum dos itens anteriores.

O Quadro 4-4: Tarifas do servico de 6nibus municipal de Sorocaba mostra a politica
tarifaria nos anos de 2016, 2017 e 2018. Em 2018 praticamente foi suspensa a tarifa
promocional para a utilizagdo do transporte coletivo nos domingos e feriados, e ampliou
a diferenca entre o preco do Vale Transporte e o Passe Social. Em 2016 a tarifa do Vale
Transporte custava 1,05 vezes a tarifa do Passe Social e em 2018 passou a custar 1,25
vezes. Também o desconto para o estudante diminuiu. Em 2016 a tarifa de Estudante
custava 0,39 da tarifa do Passe Social e em 2018 passou a 0,47 do Passe Social.

A conexao entre linhas pode ser feita em qualquer ponto da cidade de forma gratuita por
meio da integracdo temporal para 0s usuarios que acessam o0 servigo de énibus com o
Cartdo do Cidadédo, Cartdo do Estudante ou Cartdo do Vale Transporte. A integracao
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temporal permite que o usuario utilize até 3 linhas de 6nibus durante o periodo de 1 hora
acrescido do tempo de viagem restante da linha em que realizou o primeiro embarque. O
Cartao Unitario ndo déa direto ao beneficio da integragéo temporal.

Além da integracdo temporal o usuéario pode fazer transferéncia livre nos terminais
centrais Santo Anténio e S&o Paulo.

Em Sorocaba existe a Lei Municipal (n° 9018 de 21 de dezembro de 2009) que permite a
Prefeitura de Sorocaba repassar recursos financeiros ao Sistema de Transporte Coletivo
Urbano para custeio das gratuidades e programas especiais do servigo, como gratuidade
de idosos a partir de 60 anos, politicas tarifarias especificas como a promoc¢éao de viagens
em domingos e feriados, etc.

4.2.2.5 Remuneracao das Concessionarias

O sistema de 6nibus de Sorocaba implementou em 1989 o conceito de remuneragéo do
servigo das concessionarias diferenciado da tarifa paga pelo usuério. Dispde desde entéo
de um caixa unificado onde sao creditados os valores relativos ao vale transporte, a
venda antecipada de créditos de viagem, aos subsidios publicos. Os concessionarios sao
remunerados com os fundos acumulados neste caixa unificado - Caixa Unico do Sistema
de Transporte Publico, gerenciado pela URBES, 6rgao gestor de transporte na cidade
Sorocaba.

A existéncia do caixa unificado e da diferenciacéo dos conceitos de tarifa e remuneracao
é fundamental quando algum tipo de compensacéao financeira precisa ser feita entre
operadores, como € o caso da implementacdo de uma politica de integragéo temporal.

A remuneracdo das concessiondrias do servico de 6nibus de Sorocaba definido em
contrato é calculada com base no nimero de passageiros transportados remuneraveis
(pagantes e integrados), sendo o valor unitario por passageiro a tarifa técnica por
passageiro transportado remuneravel.

Considera-se como o total de passageiros de transporte remuneravel a somatéria dos
passageiros pagantes e integrados devidamente registrados nos Onibus da
concessionaria, somados a parte proporcional dos passageiros integrados e registrados
nos terminais centrais. N&o sdo computados como passageiros transportados
remuneraveis os embarques relativos aos usuarios que tem direito a gratuidade.

Os passageiros pagantes e integrados nos dois terminais centrais séo distribuidos entre
as duas concessiondrias proporcionalmente ao total de passageiro transportado
remuneravel de cada uma.

O valor da tarifa técnica tem por base a proposta do concessionario quando da licitacdo
dos atuais contratos e considera o custo médio por passageiro transportado remuneravel,
OU seja, passageiros pagantes somados aos passageiros integrados. O Quadro 4-5:
Modelo de remuneragéo dos concessionarios do servigo de énibus municipal de
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Sorocaba mostra a metodologia aplicada pela URBES para o calculo da remuneragéo
das empresas concessionarias.

Quadro 4-5: Modelo de remuneracgéo dos concessionarios do servigo de 6nibus municipal de
Sorocaba

METODO DE REMUNERACAO DOS CONCESSIONARIOS DO SERVIGO DE ONIBUS DE SOROCABA

REMUNERACAO DIARIA DAS OPERADORAS
Rd. = (VTpt, x PTr.) xVp

Onde:

Rdi - Remuneragéo diaria devida a operadora (i ), expresso em (R$);

VTpt, - Valor da tarifa técnica por passageiro transportado (pagante e integrado) da operadora (i ), conforme sua

proposta, do lote contratado (i), expresso em (R$);

PTr, - Quantidade de passageiros transportados pela operadora (i ), registrados nos 6nibus e terminais;

Vp - Valor percentual de 80%.

REMUNERACAO MENSAL DAS OPERADORAS
R = (VTpt; xPTra,) - > Rd
Onde:

R

U Remuneracao mensal devida a operadora (i ), ajustada em conformidade a remuneragédo diaria, expressa em

(R$);

p I _ Valor da tarifa técnica por passageiro transportado (pagantes e integrados) da operadora (i ), conforme sua
proposta, do lote contratado i, expresso em (R$);

PTra.

I - Quantidade de passageiros transportados pagantes e integrados da operadora ( i ), registrados nos 6nibus e
terminais, referente ao periodo apurado;

> Rd

apurado.

- Somatéria da Remuneracao diaria devida a operadora ( i ), expresso em (R$), referente ao periodo

4.2.2.6 Sistema de Monitoramento e Controle de Sorocaba

O Servico de Onibus de Sorocaba dispée de um Centro de Controle Operacional — CCO,
gue monitora o desenvolvimento da producao do servico de transporte. O CCO esta
atualmente localizado junto ao CCT — Centro de Controle de Transito para facilitar a
necessaria integragao entre as atividades de transito e transporte.
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A operagdo do CCO é realizada por operadores da URBES conjuntamente com
operadores das duas empresas concessionarias, que acompanham o desenvolvimento
operacional por meio de sistema de gestdo da frota e cAmeras dispostas nos terminais,
tratando os problemas que afetam a operagcdo dos Onibus, acompanhando o
cumprimento dos itinerarios e tabelas horérias, aplicando multas quando verificam algum
descumprimento. O CCO se comunica com o0 motorista mediante mensagens
preestabelecidas enviadas por meio de painel de dados instalado nos 6nibus.

Além do monitoramento da operagdo, o CCO faz o atendimento da populacdo via
telefone, fornecendo informacdes relativas ao servigo de dnibus - horérios, itinerarios e
pontos de parada.

O CCO do transporte coletivo coordena-se com o CCT- centro de controle de transito
trocando informacdes sobre as condi¢des do transito na cidade para que sejam tomadas
as providéncias cabiveis na operacao e circulagdo dos 6nibus.

Os terminais centrais Santo Antdnio e Sao Paulo dispbe de conjuntos de camaras que
permite controle da operagdo por meio do CCO, a visualizagdo da demanda e
comportamento das filas, e monitoramento dos acessos e pontos de vendas. Estes
dispositivos, além dos aspectos voltados a seguranga, permitem a tomada de deciséo
operacional sempre que se registre ocorréncia de filas ou atropelos no interior dos
terminais.

Todos os 6nibus sdo equipados com equipamentos de monitoramento por meio de GPS
e cameras que permite a visualizacdo de ocorréncias no interior do veiculo,
comportamento do condutor, controle da demanda e contribui para dar mais segurancga
aos passageiros e motoristas.

4.2.3 Avaliagéo do Servigo de Onibus de Sorocaba

De maneira geral o servigo de dnibus de Sorocaba apresenta as mesmas caracteristicas
dos servicos de transporte publicos das cidades brasileiras conforme apresentados no
item 2.2 - O Transporte Publico Coletivo das Cidades Brasileiras, com algumas excecdes
relativas ao gerenciamento do servigo.
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Como toda cidade brasileira o servico de 6nibus de Sorocaba tem alta disponibilidade
espacial. A abrangéncia de sua area de cobertura atinge praticamente toda a area
urbanizada do municipio, o que equivale a 51% do seu territério. O sistema de 6nibus
cobre aproximadamente 486 km de vias, 0 que significa 14% do total de vias existentes
nacidade. A Figura 4-11 mostra a area de abrangéncia do servigo de dnibus demarcando
a area de atendimento das linhas existentes, com base em uma largura de 500 m de
cada lado a partir do tragado da linha. O desenho tematico da populagdo mostra a area
ocupada da cidade.

Figura 4-11: Disponibilidade espacial do servico municipal de dnibus de Sorocaba
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4.2.3.1 Indisponibilidade temporal do servico de 6nibus de Sorocaba

N&o fugindo a regra comum dos servigos de dnibus urbano do Brasil, Sorocaba disp&e
de baixa disponibilidade temporal do servi¢o para o atendimento e acessibilidade do
seu territorio por transporte coletivo nos horarios e dias de menor demanda - fins de
semana, e horarios de fora pico dos dias Uteis. Nestes horarios, a frequéncia é tao baixa
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gue se assemelha a performance de servi¢os rodoviarios, conforme mostram as diversas
figuras apresentadas a seguir.

Figura 4-12: Disponibilidade temporal — linhas por frequéncia
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Fonte: URBES margo/2018

A figura anterior mostra a baixa frequéncia de atendimento do servico de 6nibus de
Sorocaba. No domingo, 85% das linhas tem intervalos superiores a 30 minutos e 43%
tem intervalos superiores a uma hora. No dia util fora dos horéarios de pico, 65% das linhas
tem intervalos superiores a 30 minutos e mesmo nas horas de pico 49% das linhas tem
intervalo superiores a 30 minutos.

A Figura 4-13 demarca as areas de atendimento das linhas de 6nibus que operam com
intervalos inferiores a 12 minutos, sobre os mapas tematicos que mostram a distribuicdo
da densidade populacional e da renda média per capita. A demarcacdo das areas de
atendimento das linhas considera 300 a 400 m de cada lado para vias sem prioridade ou
com prioridade para a circulacdo dos 6nibus. Chega a surpreender a exiguidade e a
irracionalidade do atendimento da cidade neste periodo. Somente a regido central e a
avenida A.C. Comitre que dispde de frequéncia minima padrdo adequada para a
operacdo de servi¢os estruturais de transporte neste periodo, atendendo apenas 4% da
populacéo do municipio.
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Figura 4-13. Abrangéncia das Linhas com intervalo inferior a 12 minutos — fora pico dia util
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4.2.3.2 A Baixa Prioridade para a Circulacdo dos Onibus em Sorocaba

Outra caracteristica comum as cidades brasileiras que Sorocaba compartilha, e que
demonstra o descaso com o servico de transporte publico coletivo é a quase auséncia de
tratamento prioritario para a circulacdo dos 6nibus no viario da cidade. O
compartilhamento dos congestionamentos gerados pelos automéveis impde ao servigco
de coletivo de 6nibus graves retardamentos derivados da instabilidade e diminuicdo da
velocidade de operacao, comprometendo a regularidade e a frequéncia do atendimento,
reduzindo a capacidade de transporte e causando aumentos significativos no custo de

producao do servigo para a cidade.

Quadro 4-6: Vias com prioridade para circulagédo de 6nibus em Sorocaba

Rua Hermelino Matarazzo 1,5
Rua Com. Oeterer 1,4
Av. Gal. Carneiro 4,4

Av. Itavuvu
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Sorocaba como boa representante das cidades brasileiras dispde de apenas 14,5 km de
vias tratadas para dispor prioridade para a circulacdo dos dnibus, o que representa 3%
dos 486 km de via que sdo atendidos por este servico, ou seja, 0,4 % do total do sistema
viério da cidade.

O Quadro 4-6 e a Figura 4-14Quadro 4-6: Vias com prioridade para circulacdo de onibus
em Sorocaba ilustram e detalham este tema.

Figura 4-14: Vias com prioridade para circulag@o de 6nibus em Sorocaba

== Vias com atendimento do servigo
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sistema viario

4.2.3.3 Rede de servico ineficiente e irracional

Assim como as demais cidades brasileiras o servigo de 6nibus de Sorocaba tem uma
rede de servigos de 6nibus ineficiente e desintegrada, composta por linhas irracionais
com alto grau de sobreposi¢éo de trajetos nos eixos radiais com destino no centro da
cidade, o que ocasiona o alto custo de producéo do servigo, as baixas frequéncias de
atendimento j4 relatadas acima e a deterioracdo da area central.

A configuracéo das linhas atuais de Sorocaba, e a proliferacdo de servicos com destino
aos dois terminais do centro — Santo Anténio e S&o Paulo torna a regido da area central
no principal local, se ndo o Unico, para realizacdo de conexdo do conjunto de servi¢cos
oferecidos para a cidade. Conforme ja visto anteriormente, 91 das 107 linhas em
operacdo na cidade, ou seja 85% das linhas sdo radiais e tem destino nos terminais
centrais.
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Figura 4-15: Concentracado de viagens na area central
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Figura 4-16: Linhas Interbairros — servicos de dnibus municipal de Sorocaba
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Pode-se ver claramente na Figura 4-15 a concentracdo da frota nos eixos radiais e o
grande volume de 6nibus que se acumula na rétula da regido central. As sete linhas
interbairros, cujos itinerarios estdo ilustrados na Figura 4-16 sdo importantes para
desonerar o centro do volume de integracdo, entretanto a frequéncia de atendimento
destas linhas € tdo baixa que sequer se distingue seu contorno nos mapas tematicos que
categorizam os volumes de 6nibus nas vias.

Figura 4-17: Volume de 6nibus/ hora por via (pico manha)
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Figura 4-18: Namero de linhas por via
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A Figura 4-17: Volume de énibus/ hora por via (pico manhd) e a Figura 4-18: NUumero de
linhas por via confirmam a concentracdo dos servicos nos eixos radiais com destino no
centro.

4.2.3.4 Concentracdo das Transferéncias no Centro

Embora Sorocaba disponha de integragéo temporal, sua utilizagdo € baixa como mostra
a figura a seguir, que apresenta a classificacdo dos passageiros do sistema por tipo de
tarifa utilizada, conforme dados da bilhetagem eletrénica de 2015. Observa-se que
apenas 5,75% de embarques integrados no servico de dnibus utilizam o beneficio da
tarifa de integracéo temporal.
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Figura 4-19: Demanda por tipo de tarifa
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Diagnéstico da Mobilidade Urbana de Sorocaba Primus Consultoria — Fonte: Urbes (dados bilhetagem 2015)

Por outro lado, analisando a informagé&o extraida da Pesquisa Origem Destino realizada
em 2013, sobre o numero de conexdes entre as linhas do sistema municipal de dnibus
na cidade de Sorocaba mostrada no quadro a seguir, verifica-se que a grande maioria
das viagens (86,19%) realizadas pelo servico de 6nibus de Sorocaba utilizam apenas um
veiculo (embarque) para seu deslocamento e ndo necessitam da realizacdo de
transbordo, ou seja, apenas 13,81 % das viagens da cidade fazem conex&o.

Quadro 4-7: Numero de transferéncias por viagem

Tranferéncia Embarque Viagens/dia util %
0 1 183.581 86,19%
1 2 18.872 8,86%
2 3 10.554 4,95%
Total 213.007 100,00%

Pesquisa Origem Destino de Sorocaba de 2013

Justapondo as informac¢des do quadro acima, resultantes da tabulagdo da Pesquisa
Origem/Destino de Sorocaba, com as da Figura 4-19: Demanda por tipo de tarifa, gerada
a partir de dados da bilhetagem eletrbnica, infere-se que dos 13,81% de viagens que
realizam transferéncia na cidade de Sorocaba, aproximadamente 8% se realizam nas
areas pagas dos terminais centrais Santo Antonio e S&o Paulo, visto que apenas 5,75%
utilizam o beneficio da tarifa de integragédo temporal.

Tal conclusdo mostra que a atual configuragéo das linhas de 6nibus da cidade imp&e que

um total de 8% das viagens realizadas pelo servi¢o de énibus se dirija ao centro da cidade

com o objetivo exclusivo de realizar transbordo dentro dos terminais, afirmando o papel

importante que a regido central exerce na articulagdo do servico de Onibus. A

concentracao dos transbordos na regido central deve-se principalmente a proliferacéo de
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linhas com destino nesta regido e a auséncia de servigcos interbairros com padrdo de
frequéncia minima que estimule o usuario a utiliza-la para realizar suas viagens entre
bairros.

A utilizacdo do centro como rétula de conexao, além de causar deterioracdo urbana da
regido mais nobre da cidade, ainda cria um gargalo para o funcionamento do transporte
coletivo, e constitui uma das razdes para a ineficiéncia do servigo de onibus.

4.2.3.5 Falta de Atratividade do Servico de Onibus

Enfim, o servico de 06nibus de Sorocaba nédo disp6e dos atributos de qualidade
fundamentais para conquistar a confianca do usuario: disponibilidade temporal,
frequéncia, regularidade e pontualidade, rapidez, flexibilidade de caminhos.

O tempo médio gasto pelos usuarios de transporte coletivo para se deslocar na cidade é
o dobro do tempo médio de viagem daqueles que optam pelo modo individual. Enquanto
um usuario dos 6nibus leva em média 51 minutos para realizar sua viagem, o usuario do
carro leva em média 25 minutos conforme mostra os dados da Pesquisa Origem/ Destino
de Sorocaba de 2013 apresentados no quadro abaixo.

Quadro 4-8: Tempo médio de viagem por modo

MODO TEMPO MEDIO (min)

Individual 25
Coletivo 51
Bicicleta 28
A Pé 20

Fonte: PODD 2013 de Sorocaba.
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Figura 4-20. A interminavel espera pelo 6nibus, que ndo vem, que ndo vem...

Parada A}. Roberto Simonken, préximo a

OFICINA E
BOUTIQUE

Relatério Plano de Mobilidade de Sorocaba LOGIT

O tempo médio de viagem de coletivos em Sorocaba (51 minutos) é 35% maior que o
tempo médio das viagens realizadas por coletivos nas cidades brasileiras com populacao
entre 500 mil e 1 milhdo de habitantes (38 minutos), conforme pode-se observar
comparando os dados da tabela anterior com os do

Figura 4-21: Tempo médio de viagem por modo e populacdo das cidades brasileiras
extraida do Relatério Geral de 2014 do Sistema de Informacédo da Mobilidade Urbana da
ANTP — Associagdo Nacional dos Transportes Publicos.

Parte significativa do longo tempo de viagem por modos coletivos na cidade de Sorocaba
refere-se provavelmente ao significativo tempo de espera nos pontos de embarque
devido a baixa frequéncia da oferta do servigo de 6nibus.
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Figura 4-21: Tempo médio de viagem por modo e populagao das cidades brasileiras
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O grafico a seguir ilustra o tempo de espera por regido da cidade com base na frequéncia
de oferta das linhas na hora de pico, considerando o tempo médio de espera como a
metade do intervalo entre veiculos programado para a linha. Verifica-se que na regido
Nordeste, mesmo nos horarios de pico quando as frequéncias sdo maiores, a populagéo
espera um tempo médio superior a 15 minutos para mais de 50% das linhas que atendem
a regido.

Figura 4-22: Tempo médio de espera por regido da cidade
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E importante lembrar, que tanto no pico como nos demais periodos de menor demanda
da semana, operam o0 mesmo conjunto de linhas, apenas com reducdo de frequéncia
proporcional a operagao dos picos. Portanto nos horarios de menor demanda, permanece
as diferencas de atendimento entre regibes, ampliando os tempos de espera, e o
desatendimento da regido nordeste.

O Figura 4-22: Tempo médio de espera por regido da cidade mostra os altos tempos de
espera devido as baixas frequéncias de operacdo do servico de 6nibus de Sorocaba,
mesmo nha hora de pico e principalmente no periodo de fora pico e domingo o tempo de
espera pelas linhas da cidade sdo em sua maioria muito altos.

No pico, os passageiros de 49% das linhas da cidade esperam em média mais do que
15 minutos pela condugéo, no fora pico os passageiros de 65% das linhas tém tempo
médio de espera superior a 15 minutos e no domingo 85% das linhas impde tempo de
espera médio superior a 15 minutos.

Figura 4-23: Tempo médio de espera por periodo de operacao
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Fonte: URBES margo/2018

Hé& usuéarios de transporte coletivo que esperam muito tempo pelo dnibus, principalmente
se ele depender de uma linha especifica. O tempo de espera é uma das principais causas
de stress e angustia do usuario do transporte publico coletivo que fica desabrigado e
abandonado nos pontos de embarque espalhado pela cidade sem expectativa de quando
o dnibus vai passar. E um dos fatores que mais desestimula o uso do transporte publico,
fazendo com que o usuério busque modos mais rdpidos para se locomover, o que se
reflete diretamente na alta taxa de uso de autos e de 6nibus fretados em Sorocaba.

Nestas condicfes, s6 permanece utilizando o transporte coletivo de Sorocaba a
populagédo das classes sociais que “ainda” nao tem acesso a posse de um carro ou de
uma moto. A continuar desta forma Sorocaba estara construindo aos poucos a faléncia

145



Projeto Eficiéncia Energética

CITEC —ITDP Brasi Na Mobilidade Urbana

do seu sistema de transporte publico coletivo de 6nibus conforme mostram as
consideragfes a seguir.

Quadro 4-9: Modo de viagem da populacgéo por faixa de renda familiar

até 1 SM * 45,3% 32,6% 15,8% 6,3% 34
dela3SM 35,1% 25,1% 29,3% 10,5% 32
de3a5SM 30,6% 18,1% 40,5% 10,8% 30
de 5a10 SM 22,9% 12,4% 59,3% 5,4% 26
mais de 10 SM 6,0% 11,0% 79,3% 3,7% 25
SOROCABA 31,2% 20,7% 38,4% 9,7% 31

(*) Salario Minimo da Epoca = R$ 700,
Fonte: Pesquisa Origem Destino de Sorocaba 2013

O Quadro 4-9: Modo de viagem da populacdo por faixa de renda familiar, extraido da
Pesquisa Origem Destino de Sorocaba de 2013 mostra como é alta utilizagdo dos
automoveis pela populagdo das duas faixas de renda mais baixas de “até 1 SM” (15,8%)
e “de 1 a 3 SM” (29,3%). Este resultado indica a busca por uma forma mais confortavel

de se deslocar na cidade, devido a precaria condi¢do do servigo de dnibus na cidade.

Figura 4-24: Divisdo modal das viagens
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Fonte: Pesquisa Origem Destino de Sorocaba 2013

Esta tendéncia de abandono do servico de énibus municipal se comprova também pelos
resultados da divisdo modal também extraidos da Pesquisa Origem/Destino de 2013,
conforme ilustra a Figura 4-24: Divisdo modal das viagens. Apenas 26% das viagens sao
realizadas por meio de transporte coletivo, destes os 6nibus municipais transportam 21%
sendo que os demais 3% utilizam o fretado e 2% refere-se ao transporte escolar.
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Quadro 4-10: Comparativo de utilizagdo dos modos coletivos nas cidades

417.869 33,4 2007 OD-SP 2007
462.005 31,4 2007 OD-SP 2007
485.838 34,0 Mobilize
499.028 46,5 Global BRT Data
558.439 36,0 2004 Global BRT Data
563.769 50,7 2011 Global BRT Data
590.118 40,0 Mobilize
659.871 26,0 2013 PODD-2013
676.613 38,0 2012 Mobilize
715.231 30,0 2007 OD-SP 2007
827.437 34,0 2007 OD-SP 2007
885.180 36,0 2012 Global BRT Data
1.182.429 28,9 2011 Global BRT Data
1.349.113 36,0 2007 Global BRT Data
1.466.105 30,0 2012 Global BRT Data
1.484.941 43,0 2003 Global BRT Data
1.633.697 45,7 2012 Global BRT Data
1.908.359 46,0 Global BRT Data
2.130.264 56,8 2005 Mobilize
2.523.794 28,1 2012 Global BRT Data
2.627.482 37,5 2011 Global BRT Data
2.953.986 56,3 Mobilize
3.039.444 36,2 2009 Global BRT Data
6.520.266 48,7 2012 Global BRT Data
12.106.920 36,8 2012 Global BRT Data

(*) cidades com mais de 400 mil habitantes classificada por ordem de populagdo

A utilizacdo do modo coletivo em Sorocaba, com apenas 26% do total de viagens, € baixa
guando comparamos com outras cidades do mesmo porte. No Quadro 4-11. Tarifa do
servigo municipal de dnibus em reais — maio 2018 verifica-se que Sorocaba é a cidade
gue tem a menor porcentagem de utilizagdo de coletivos na divisdo modal

4.2.3.6 Circulo Vicioso do Servico Municipal de Onibus de Sorocaba

Sorocaba, como a maioria das cidades brasileiras encontra-se encurralada na questéao
da sustentabilidade econdmica do servigo de 6nibus da cidade.
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Figura 4-25. Busca da sustentabilidade econdmica
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A l6gica brasileira de ndo valorizacdo dos servi¢os de transporte coletivo de 6nibus como
importante elemento de organizacdo e estruturagdo das cidades; aliado a visdo da
sociedade que em geral vé o servico de dnibus como transporte de segunda categoria
dedicado exclusivamente a base da piramide social naturalmente usuaria cativa dos
servigos publicos; e ainda o desconforto dos gestores publicos municipais em arcar com
parte dos custos envolvidos na producgdo do servico de dnibus tem contribuido para a
deterioracéo dos servigos de coletivos e para a situagdo de vulnerabilidade econémica
em gue se encontram a maioria dos sistema de transporte publico coletivo de dnibus das

cidades brasileiras

Quadro 4-11. Tarifa do servico municipal de énibus em reais — maio 2018

CIDADE TARIFA

Ribeiréo Preto R$ 3,95
S&o Paulo R$ 4,00
Santos R$ 4,05
Sé&o José dos Campos R$ 4,10
Guarulhos R$ 4,15
Sorocaba R$ 4,20
Santo André R$ 4,20
Sé&o Bernardo do Campo R$ 4,20
Osasco R$ 4,35
Barueri R$ 4,35
Campinas R$ 4,70

Fonte: Site Cruzeiro do Sul

Em luta para diminuir a necessidade de subsidio publicos, os gestores das cidades
aumentam a tarifa dos usuarios ou reduzem a frota em operagéo enrolando-se em um
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circulo vicioso que se repete, perpetuando a ma qualidade do servico e a perda de
passageiros para os modos individuais — carro e moto.

Por outro lado, em Sorocaba, assim como no Brasil, impera a visdo da ineficiéncia dos
6nibus e dos altos custos publicos que estdo associados a sua readequacao e
qualificacdo, enquanto se incentiva o uso generalizado do automovel, subsidiando
indiretamente seus custos.

Enquanto Sorocaba mantém uma das tarifas mais baratas de estacionamento de zona
azul nas ruas da cidade para os automdveis, ela cobra pela utilizacdo do servico de
6nibus municipal, a terceira maior tarifa entre as 11 principais cidades do Estado de Sao
Paulo. Enquanto a tarifa de zona azul é de R$ 0,50 por hora de estacionamento®, a mais
baixa entre as cidades médias, a tarifa para a utilizagdo do Servico de Onibus é R$ 4,20,
valor acima dos praticados por Ribeirdo Preto (R$ 3,95), Sdo Paulo (R$ 4,00), Santos
(R$ 4,05), Sdo José dos Campos (R$ 4,10) e Guarulhos (R$ 4,15).

Figura 4-26: Comparacgéo dos precos de estacionamento nas cidades brasileiras
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Fonte: Relatério Gestdo de Estacionamento

O servico de 6nibus municipal de Sorocaba, vem em um quadro decrescente de demanda
desde 2014 quando encontrava-se no seu auge. A partir de entdo sucessivos
decréscimos de frota tem ocasionado decréscimo de demanda e vice-versa, conforme
mostra a Figura 4-27: Evolugdo da demanda e frota por ano. O servico Municipal de
Onibus de Sorocaba perdeu no periodo de 2014 a 2017, um milh&o de passageiros/més,
ou seja, 20% do total dos seus passageiros de 2014.

3 O valor da zona azul foi atualizado recentemente, ap6s a conclusdo deste trabalho. Mantivemos o valor
utilizado até fim de junho de 2018.
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O Figura 4-28: Correlacao estatistica entre demanda e frota mostra o alto grau de
correlacdo entre estas duas variaveis mostrando que a reducédo de frota simplesmente
ndo é a melhor solu¢éo para o equilibrio financeiro entre receita e custo do servi¢o, ou
seja, diminuir a frota induz a diminuicdo da demanda e, portanto, ndo contribui para a
diminuicao da necessidade de subsidios.

Figura 4-28: Correlacao estatistica entre demanda e frota
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Figura 4-29: Comparativo da evolucdo da demanda horaria entre 2014 e 2018
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O Grafico 4-1. Comparativo da evoluc¢do da demanda horaria entre 2014 e 2018 mostra
que embora tenha havido perdas significativas nos trés tipos de dias avaliados, as perdas
do sabado e domingo sdo maiores. A diminuicdo sucessiva da frota em operacéo, e a
consequente reducédo da ja baixa frequéncia de operacdo especialmente aos sabados e
domingos é uma das explicacdes para o fato destes dias perderem relativamente muito
mais passageiros. Domingo chegou a perder 43% dos passageiros de 2014, enquanto
sdbado perdeu 26% e o dia util apenas 13%. Um outro provavel motivo para o excedente
de perda no domingo é a extingdo do beneficio da tarifa “Domingao”, que praticamente
deixou de existir em 2018.

4.2.3.7 Conclusao

Sorocaba necessita romper o circulo vicioso de degradacéo a que vem sendo submetido
0 servico de 6nibus nos ultimos anos e investir na reestruturagdo sistémica do seu
sistema de transporte coletivo publico de 6nibus de modo a qualifica-lo e torna-lo mais
eficiente e eficaz. Os projetos para implantacdo do BRT, que ja estdo contratados, aliado
ao desenvolvimento deste projeto de estruturacdo e organizacdo sistémica dos servigos
de 6nibus, conforme sera mostrado a seguir, devera requalificar e mudar a visao da
cidade em relacé@o ao seu sistema de transporte publico coletivo de 6énibus nos proximos
anos.
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4.3 NovA ARQUITETURA DA REDE DE ONIBUS DE SOROCABA

A Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba foi desenhada segundo os conceitos
estabelecidos no capitulo 3. Estratégias para Qualificar o Servico de Onibus, deste
documento e serd apresentado em quatro partes, conforme 0s conceitos estabelecidos
e as etapas de desenvolvimento logico realizadas na execug¢édo do trabalho:

e Premissas de Projeto para a Rede de Onibus de Sorocaba — trata das
definicdes relativas as premissas do novo modelo de projeto e dimensionamento
estabelecendo o numero e composi¢do dos diferentes conjuntos de linhas que
deverdo atender aos diversos periodos da semana (rede de domingo, rede fora
pico dia util, linhas de reforco etc..), conjugados aos padrdes de frequéncia
minima que deverdo ser estabelecidos para a operagéo tendo em vista melhor
adequacdo da oferta a demanda e o provimento da disponibilidade temporal a
todo territorio urbano da cidade em todos os periodos da semana

e Espaco Exclusivo — Identificagdo do VEIO de Sorocaba descreve os critérios,
métodos e diretrizes utilizados para a identificacdo do Veio- Viario Estrutural de
Interesse dos Onibus de Sorocaba, como elemento inicial de organizacdo do
servigo de 6nibus, definindo as diretrizes para estabelecer a prioridade viaria para
a circulacéo dos coletivos da Rede Estrutural de Onibus da Cidade

e Servico em Rede —Novos Arranjos de Linhas de Sorocaba descreve e elenca
0s varios tipos de servicos e de equipamentos de transferéncia que séo
componentes da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba, considerando
0s aspectos relativos a oferta de servico em rede e a estruturagéo e organizacao
sistémica dos servigos.

e Estrutura da Operacdo Controlada para Sorocaba define a estrutura e os
recursos humanos e materiais necessarios para acompanhamento e gestdo da
operacgdo aos moldes do servico metroferroviario, de forma a garantir regularidade
e confiabilidade dos servicos da Nova Arquitetura da Rede de Onibus.

4.3.1 Premissas de Projeto para a Rede de Onibus de Sorocaba

A Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba, tendo em vista prover a
disponibilidade temporal a todo territério urbano da cidade em todos os periodos da
semana devera operar com dois conjuntos de linhas conjugados a trés padrbes de
frequéncia minima.

Um Unico conjunto de linhas comp8em a Rede Referéncia que devera operar em todos
os periodos da semana, somados a um conjunto de linhas de refor¢co que operara
somente nos periodos de pico do dia util. Conjugados aos dois conjuntos de servigcos
definidos estabeleceu-se trés padrdes de frequéncia minima para adequar a rede de
referéncia as variacdes de demanda dos periodos.

Como padréo de frequéncia minima definiu-se:
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e Padréo de Frequéncia (10) - com intervalos méaximos de 10 e 20 minutos para
as linhas estruturais e locais respectivamente, vigente nos periodos de pico dos
dias Uteis

e Padrdo de Frequéncia (12) - com intervalos maximos de 12 e 24 minutos para
as linhas estruturais e locais respectivamente, vigente no periodo de fora pico do
dia util até as 22 horas e nos sadbados do inicio da operacao até as 14 horas,

e Padrdo de Frequéncia (15) - com intervalos maximos de 15 e 30 minutos para
as linhas estruturais e locais respectivamente, vigente nos domingos o dia inteiro,
nos sdbados a partir das 14 horas e nos dias Uteis a partir das 22 horas.

Sorocaba, neste estudo, ndo previu servi¢o de dnibus para o atendimento da madrugada,
paralisando os servigos das Oh00 as 4h00.

A figura a seguir mostra de forma esquematica as premissas de projeto e
dimensionamento desenvolvidas para a Nova Arquitetura da Rede de Onibus de
Sorocaba.

Figura 4-30: Premissas de projeto e dimensionamento da rede de énibus de Sorocaba

Evolugao Horaria da Demanda em Sorocaba - 2018 ( Dia Util, Sabado e Domingo )
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orana *padréo de frequéncia (10) — intervalos maximos de: 10 min (linhas estruturais) e 20 min (linhas locais)
**padrdo de frequéncia (12) — intervalos maximos de: 12 min (linhas estruturais) e 24 min (linhas locais)
***padréo de frequéncia (15) — intervalos maximos de: 15 min (linhas estruturais) e 30 min (linhas locais)

4.3.2 Espacgo Exclusivo — Identificagdo do VEIO de Sorocaba

O VEIO - Viério Estrutural de Interesse dos Onibus - configura a base viaria de suporte
aos servicos da Rede Estrutural Onibus, e como tal constitui importante elemento de
representacdo, referéncia e orientacdo da Rede Estrutural de Onibus na cidade. O
Sistema de Informacdo ao Usuario devera utilizar o diagrama do VEIO, a semelhanca
dos diagramas de linhas do Metrd, para representar e localizar a Rede Estrutural de
Onibus na cidade.
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Figura 4-31. Projeto do BRT sobreposto ao tracado do VEIO de Sorocaba
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Para que o servigo estrutural de énibus possa funcionar de forma eficiente e regular, é
imprescindivel que se estabeleca nas vias componentes do VEIO prioridade para a
circulacdo dos 6nibus, assegurando que os veiculos coletivos possam circular livre dos
congestionamentos ocasionados pelos automéveis.

A identificac&o do VEIO- Viéario Estrutural de Interesse dos Onibus de Sorocaba, ilustrado
na Figura 4-33, considerou basicamente a agregacao de trés conjuntos de vias:

e Vias do viario arterial radial da cidade onde se sobrepdem os itinerarios das
linhas e se concentram os maiores volumes de 6nibus dos servigcos de coletivo
atual. Para identificacdo destas vias utilizou-se o levantamento dos volumes de
Onibus plotados em mapas teméaticos conforme ilustram as figuras que constam
do item 3.2 Transporte Coletivo de Sorocaba: Figura 4-15: Concentracdo de
viagens na area central; Figura 4-17: Volume de 6nibus/ hora por via (pico
manhd); Figura 4-18: NUumero de linhas por via.

e Vias que dispde de prioridade ou de projeto para implantagcdo de prioridade
para a circulacao do dénibus. Como é o caso dos 15 km de vias que ja dispbe de

faixa exclusiva a direita para a circula¢do dos 6nibus na cidade, conforme mostra
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a Figura 4-14: Vias com prioridade para circulacdo de 6nibus em Sorocaba, e das
vias que participam dos projetos de corredores BRT que estdo em implantagéo
em Sorocaba ilustrado na Figura 4-31. Projeto do BRT sobreposto ao tragado do
VEIO de Sorocaba.

e Vias para as ligacdes perimetrais da cidade, que tem a funcao de dar suporte
as ligacbes entre regides sem precisar passar pela regiao central. A identificacdo
destas vias em Sorocaba se fundamentou nos itinerarios das linhas interbairros
que operam atualmente na cidade mostradas na Figura 4-5: Linhas Interbairros —
servicos de dnibus municipal de Sorocaba, dos quais se selecionou as vias que
deveriam compor as ligacdes perimetrais do VEIO, tendo em vista em primeiro
lugar a articulacdo dos eixos radiais selecionados nos itens anteriores e
posteriormente a demanda existente nestas linhas.

O conjunto de vias que compdem o VEIO de Sorocaba somam 154,3 km, o que significa
32% do viario que é atendido pelo servico de énibus (486 km) e 4% do sistema viario
municipal (3435 km).

Quadro 4-12: Resumo da prioriza¢do proposta para o VEIO de Sorocaba

ETAPA (1) ETAPA (2)
TIPO DE PRIORIZAGAG EXTENSAO %  EXTENSAO %
(km) VEIO (km) VEIO

CORREDORES A ESQUERDA DO BRT 19,8 13% 19,8 13%
FAIXAS EXCLUSIVAS A DIREITA DO BRT 20,7 13% 20,7| 13%
FAIXAS EXCLUSIVAS A ESQUERDA = =
FAIXAS EXCLUSIVAS A DIREITA 88,3| 57%
TOTAL DE VIAS COM PRIORIDADE PARA OS ONIBUS 128,8| 83% 128,8| 83%

3204 Viario Atendido pelos
VIARIO ESTRUTURAL INTERESSE DOS ONIBUS 154,3 km L (B8 L0 )

4% Viario Municipal

(3.435 km)
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Figura 4-32: Vias componentes do VEIO de Sorocaba

Av. Armando Pa e Gal. Carneiro“
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Propde- se uma politica extensiva de prioridade para circulagdo do 6nibus no VEIO de
Sorocaba, reservando faixas exclusivas para os coletivos em 83% das vias componentes
do VEIO, equivalente a 128,8 km de vias. Dos 17% de vias onde néo foi possivel reservar
espago exclusivo para a circulagdo, parte expressiva (68%) refere-se as rodovias
estaduais que adentram a cidade, estradas que estruturam a circulacédo dos coletivos,
mas onde a prefeitura de Sorocaba ndo tem competéncia para impor qualquer ordenacao
viaria.

Figura 4-33: Prioridade para circulagcao de 6nibus no VEIO de Sorocaba — Etapa 1

R
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Sem Priorizagao ] s
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A implantacao da prioridade para a circulagdo dos 6nibus no VEIO devera ser realizada
em duas etapas de implantacdo, que tem relagdo com o tipo de prioridade a ser
estabelecida nas vias, conforme mostra o Quadro 4-12: Resumo da priorizagao proposta
para o VEIO de Sorocaba. Na primeira etapa, além dos projetos do BRT ja contratados
gue correspondem a 40,5 km, propdem-se que sejam implantados 88,3 km de prioridade
do tipo faixa exclusiva a direita devido sua maior facilidade de implantagdo conforme
ilustra a Figura 4-33.

157



Quadro 4-13: Priorizacao proposta para o veio de Sorocaba — Etapa 1 e Etapa 2

VIAS COMPONENTES DO VEIO

TIPO PRIORIZAGAO

ETAPA 1

ETAPA 2

Alameda do Horto

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Esquerda

Av. Adhemar de Barros Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Afonso Vergueiro Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Antdnio Carlos Comitre/ Av. Izorida Marques Peres Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Bardo de Tatui Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Camilo Julio Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Cap. Genésio Rodrigues Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
é\;n,i?ﬁgao EEITED (L. SO EIEY AV ATIERED CE Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Cel. Nogueira Padilha/ R. Teodoro Kaisel (/) Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Comendador Pereira Inacio Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Dom Aguirre SEM PRIORIDADE SEM PRIORIDADE

Av. Edward Fru Fru Marciana da Silva Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda

Av.

Elias Maluf

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Esquerda

Av.

Eng. Carlos Reinaldo Mendes

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Av.

Eugénio Salerno

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Av.

Fernando Stecca

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Esquerda

Av.

Gal. Carneiro/ Av. Armando Pannunzio *

BRT (Corredor a Esquerda)

BRT (Corredor a Esquerda)

Av.

Gal. Osorio/ Av. Adéo Pereira de Camargo

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Esquerda

Av. Independéncia Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Ipanema Faixa Exclusiva a Direita BRT (Corredor a Esquerda)
Av. ltavuvu * BRT (Corredor a Esquerda) BRT (Corredor a Esquerda)
Av. José Joaquim Lacerda/ Av. José Ribeiro de Barros Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Juscelino K. Oliveira Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Mario Covas/ Av. Pército de Souza Queiroz Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Moreira César Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Paulo Emanuel de Almeida Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Pereira da Silva Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Rudolf Dafferner/ Av. Prof. Joaquim Silva Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Santa Cruz Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. S&o Paulo Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita
Av. Sen. Roberto Simonsen Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Tadao Yoshida Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Ulysses Guimaraes Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Victor Andrew Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Esquerda
Av. Washington Luis Faixa Exclusiva a Direita Faixa Exclusiva a Direita

Ru

a Américo Figueiredo/ Rua Benedito Ferreira Telles

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Esquerda
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VIAS COMPONENTES DO VEIO

TIPO PRIORIZAGAO

ETAPA 1

ETAPA 2

Rua Cesario Mota/ Rua S. Bento/ Rua XV de Novembro

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Comendador Oereter *

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Hermelino Matarazzo *

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Humberto de Campos / R, Cap. Bento Manoel Ribeiro

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Maciel Baido/ Rua Castanho Taques

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Oswaldo Cruz/ Rua Julio Ribeiro

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Pe. Luis/ Rua Santa Clara

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Souza Pereira/ R. Alvaro Soares/ Rua Sete de
Setembro

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Tocantins / Rua Jodo Pessoa

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

Rua Visconde do Rio Branco

Faixa Exclusiva a Direita

Faixa Exclusiva a Direita

(*) vias que em 2018 ja dispdem de Faixa Exclusiva a Direita

Posteriormente, na segunda etapa de implantagdo parte destes 88,3 km devem ser
substituidos por prioridade do tipo faixa exclusiva a esquerda, levando em conta as vias
onde hé& disponibilidade de canteiro central, considerando ser esta a forma de prioridade
de melhor insercdo no ambiente urbano e a que agrega melhor eficiéncia na circulagédo
dos coletivos. O Quadro 4-13: Priorizacdo proposta para o veio de Sorocaba — Etapa 1 e
Etapa 2 lista as vias que comp&em o VEIO assinalando os respectivos tipos de prioridade
para a circulacdo dos 6nibus propostos em cada uma das etapas (1) e (2).

4.3.3 Servico em Rede — Novos Arranjos de Linhas de Sorocaba

A Nova Arquitetura para a Rede de Onibus de Sorocaba propde novos arranjos
operacionais para o0s servicos de 6nibus utilizando de forma radical os conceitos de
complementaridade e integracédo e diviséo funcional dos servicos de forma a compor um
conjunto sistémico e estruturado de linhas, organizadas em torno de uma estrutura basica
de referéncia, a Rede Estrutural de Onibus.

A Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba é composta ao todo de 109 servigos.
Destes servigos, 18 linhas troncais compéem a Rede Estrutural de Onibus de Sorocaba
que devera funcionar como se fosse uma rede de metrd de dnibus, com padrdo de
intervalo maximo de 10 minutos na hora pico, 12 minutos no periodo de fora do pico do
dia Gtil e sdbados, e de 15 minutos nos domingos e feriados.

A Rede Estrutural de Onibus é complementada por um conjunto de servigos locais
composto por 68 linhas alimentadoras que tem a funcdo de distribuir e arrecadar as
demandas dispersas dos bairros e carred-las até as conexdes da Rede Estrutural de
Onibus e atender os equipamentos e servigos urbanos localizados no interior dos bairros.
Como componente da oferta de “servigco em rede” o conjunto de linhas locais, assim como
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as linhas estruturais estdo submetidas a padrées de frequéncia minima para garantir a
disponibilidade temporal de transporte coletivo no territério urbano. As linhas locais
deverd@o operar com intervalo maximo de 20 minutos nos horérios de pico, 24 minutos
nos periodos de fora do pico dos dias Uteis e sabados, e 30 minutos nos domingos.

S&o previstos ainda 15 linhas rurais ou de atendimento pontual, para atendimento das
populac¢des rurais ou de comunidades ou polo gerador isolados, que em maior parte dos
seus itinerarios circulam em &reas ndo urbanizadas e, portanto, deverdo dispor de
atendimento com caracteristicas operacionais proximas as das linhas rodoviarias,
funcionando com horarios marcados, sem limite padrao de frequéncia minima.

Para reforcar nos horérios de pico o atendimento das demandas concentradas
pendulares e evitar a saturacdo dos equipamentos de transferéncia projetou-se um
conjunto de 7 linhas de refor¢o que deveréo ser agregados a rede de 6nibus de referéncia
da cidade nestes horarios.

Os equipamentos de transferéncia, conforme visto anteriormente, sao fundamentais para
a concretizacdo da oferta do servico em rede na Nova Arquitetura da Rede de Onibus,
tanto no sentido de facilitar e dar suporte aos usuarios na realizagdo das transferéncias,
como para possibilitar a estruturagéo e regulacéo dos servigcos (Conexfes Terminais) e
estabelecer referéncias na cidade para demarcar a Rede Estrutural de Onibus. A Nova
Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba prevé a instalacdo de 18 Conexdes
Terminais e mais 80 Conexdes distribuidas ao longo dos eixos viarios componentes do
VEIO.

O desenho dos servicos da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba se baseou
no conjunto de vias estabelecidas para o VEIO — Viario Estrutural de Interesse dos Onibus
de Sorocaba, na infraestrutura de transferéncia (terminais e area de transferéncias)
implantada e prevista, e ainda, no conjunto de servicos que operam atualmente na
cidade.

Iniciou-se as atividades pela definicdo do conjunto de servigos que devera operar em
Sorocaba nos periodos de menor demanda, considerando inicialmente o dia de domingo
como base para as reflexdes sobre o atendimento e provimento de disponibilidade
temporal por 6nibus em todo o territério da cidade. Focando inicialmente na questéo da
logistica, de como atender com qualidade e custos compativeis com as demandas
dispersas e nao padronizadas que sao caracteristicas do domingo, afastou-se nesta
primeira abordagem, portanto, as questdes relativas a saturacdo e superlotacdo dos
equipamentos de transferéncia que dificultam as solugbes que utilizam os conceitos de
complementacéo e integracdo dos servigos.
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Figura 4-34. Nova Arquitetura da rede de énibus de Sorocaba — Componentes

SERVICOS

EQUIPAMENTOS DE TRANSFERENCIA
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LEGENDA

Conexdo (13)
® Conexdo Terminal  (5)

Linha Troncal
Linha Alimentadora
Linha Rural
Sistema viario

4.3.3.1 Conexdes Terminais de Sorocaba

A divisdo funcional e especializagdo dos servigcos segundo funcdo estrutural ou local,
partiu da andlise do conjunto de linhas que hoje operam em Sorocaba, segmentando
cada um deles segundo seus trechos estrutural ou local.

Para a realizacdo do seccionamento das linhas utilizou-se como referéncia o VEIO
definido para Sorocaba conforme ilustrado na Figura 4-31, sobre o qual se definiu os
locais mais apropriados para o seccionamento das linhas, ou seja, a localizagdo das
Conexf8es Terminais.

Conforme ja visto, as Conexdes Terminais tém funcao tipica de terminal de 6nibus e sdo
estratégicas para a estruturacao, organizacao e o desenho da Nova Arquitetura da Rede
de Onibus. As Conexdes Terminais de Sorocaba foram definidas considerando os
equipamentos de transferéncia — terminais e areas de transferéncia ja implantados, os
equipamentos de transferéncia previstos nos planos e projetos desenvolvidos.
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Figura 4-36. Conexdes Terminais existentes, previstas no BRT e novas propostas

~Eden

Vitria Régia.

Brigadeiro Tobias

== | inha Estrutural
—— Viario Urbano
® Conexdo Terminal Existente (8)
Conexdo Terminal BRT (prevista) (5)
® Conexao Terminal Novas Propostas (5)

Ao todo o projeto da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba prevé a existéncia
de 18 Conexdes Terminais, sendo:

e Oito Conexdes Terminais que ja existem, sendo dois terminais - Sdo Paulo e
Santo Antonio, e seis areas de transferéncia- Brigadeiro Tobias, Eden, Ipanema,
Ipiranga Itavuvu e Nogueira Padilha;

¢ Cinco Conexdes Terminais cujos projetos estdo incluidos no BRT, 3 terminais —
Nova Manchester, Sdo Bento e Vitéria Régia, e duas areas de transferéncia-
Maria Eugénia e Santa Cruz

e Cinco Conexdes Terminais novas, areas de transferéncia que deverdo ser
construidas - Aeroporto, Aparecidinha, Campolim, Jardim dos Estados e Paco
Municipal. Destas a A.T. Campolim ja tem projeto pronto e area em
desapropriacao
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Quadro 4-14: Conexdes terminais de Sorocaba

CONEXOES TERMINAIS CODIGO IMPLANTACAO TIPO EQUIPAMENTO
A.T. Aeroporto AT18 Nova Area de transferéncia
A.T. Aparecidinha ATO09 Nova Area de transferéncia
A.T. Brigadeiro Tobias AT11 Existente Area de transferéncia
A.T. Campolim AT13 Ja planejada Area de transferéncia
A.T. Eden ATO8 Existente Area de transferéncia
A.T. Ipanema ATO4 Existente Area de transferéncia
A.T. Ipiranga AT17 Existente Area de transferéncia
A.T. Itavuvu ATO06 Existente Area de transferéncia
A.T. Jardim dos Estados AT14 Nova Area de transferéncia
A.T. Maria Eugénia ATO7 Previsto BRT Area de transferéncia

A.T. Nogueira Padilha AT12 Existente Area de transferéncia
A.T. Paco Municipal AT10 Nova Area de transferéncia
A.T. Santa Cruz AT16 Previsto BRT Area de transferéncia
Terminal Nova Manchester T15 Previsto BRT Terminal
Terminal Santo Anténio TO1 Existente Terminal
Terminal Sdo Bento TO3 Previsto BRT Terminal
Terminal S&o Paulo TO2 Existente Terminal
Terminal Vitria Régia TO5 Previsto BRT Terminal

4.3.3.2 Linhas Estruturais de Sorocaba (Linhas Troncos)

Uma vez definidas as Conexdes Terminais iniciaram-se o desenho das linhas estruturais
tendo como referéncia o VEIO e as seguintes premissas definidas para seu desenho:

e Utilizar preferencialmente o VEIO;

e Ter inicio e fim em uma Conexdo Terminal;

e Ter trajeto legivel, direto, de preferéncia seguindo o eixo viario;

e Existéncia de percursos perimetrais interbairros para garantir a interconexao das
linhas radiais fora do centro da cidade.

As linhas estruturais em Sorocaba foram chamadas de linhas troncais e subdivididas em
trés grupos: Tronco Radial ou simplesmente troncos (identificador de tipo” T”), Tronco
Interbairro que realizam percursos perimetrais (identificador de tipo “TI”) e as Tronco
Central sdo linhas tronco que ligam os terminais centrais e tem seus itinerérios totalmente
contido na rétula central da cidade (identificador de tipo “TC”).

Ao todo foram definidas 18 linhas troncais, das quais cinco tem trajeto perimetral de
interligacdo das radiais, quatro delas sdo chamadas de tronco interbairro do tipo TI
porque ndo chegam ao centro (T1.13 Term. Vitéria Régia — A.T. Eden, Tl.14 Term. S&o
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Bento — A.T. Itavuvi — A.T. Paco Municipal, TI.15 A.T. Aeroporto — A.T. Paco Municipal,
TI.16 A.T. Aeroporto — A.T. Jd. dos Estados — A.T. Campolim), entretanto, a linha T.10 —
A.T. Ipiranga— A.T. Sta Cruz — A.T. Jd. Dos Estados — Term. S&o Paulo qualificada como
tronco radial (tipo T) porque tem como destino o terminal central S&o Paulo, efetivamente
tem também itinerario perimetral de interligacdo dos eixos radiais conforme pode ser
observado na Figura 4-37: Linhas Estruturais de Sorocaba.

Figura 4-37: Linhas Estruturais de Sorocaba

Eden
@)

... Vitoria Régia
@

Aparecidinha

Sdo Bento

rItavuvu
‘'
_ Maria Eugénia
r'.\

_\Ipane\‘ma

~Pago Municipal

Brigadeiro Tobias’

—— Viario Urbano
® Conexdo Terminal

LINHAS ESTRUTURAIS (TRONCOS)

=== T.01 Term. Séo Bento - A.T. Ipanema - Term. Sto Anténio === T.10 A.T. Ipiranga - A.T. Sta Cruz - A.T. Jd. Estados - Term. S&o Paulo
T.02 Term. Vitéria Régia - A.T. [Tavuvi — A.T. Maria Eugénia == T.11 A.T. Ipiranga - Term. Sto Anténio (Via Amélia Figueiredo)

T.03 AT Eden — Term. Sato Antdnio T12 AT. Ipiranga — A.T. Aeroporto - Term. Sto Anténio
T.O4AT Eden-AT. Pago Municipal - Term. S&o Paulo TI.13 Term. Vitéria Régia - A.T. Eden
== T.05 A.T. Aparecidinha - Term. Sto Anténio TI.14 Term. Séo Bento. — A.T. ltavuvi —A.T. Pago Municipal
T.06 A.T. Brigadeiro — Term. Séo Paulo === T1.15 A.T. Aeroporto — A.T. Pago Municipal
=== T.07 A.T. Nogueira Padilha - Term. S&o Paulo TI.16 A.T. Aeroporto — A.T. Jd. Estados — A.T. Campolim
e T.08 A.T. Campolim - Term. Séo Paulo me TC.17 Term. Sto Anténio — Term. S&o Paulo (Expresso)
=== T.09 Term. Nova Machester - A.T. Santa Cruz === TC.18 Term. Sto Anténio - Term. S&o Paulo (Anel Viério)

165



As frequéncias de operacgéo das linhas estruturais nos periodos de pico do dia util, fora
de pico do dia util e no domingo foram dimensionadas preliminarmente com base na
frequéncia de atendimento das linhas atuais da qual se originaram considerando limite
minimo de frequéncia admissivel definidos como padrBes de operacao estabelecidos
para estes periodos. Conforme definido no item 4.3.1 Premissas de Projeto para a Rede
de Onibus de Sorocaba, estabeleceu-se o Padrdo de Frequéncia (10) para a operacéo
da hora de pico, o Padrdo de Frequéncia (12) para a operacao no periodo de fora pico
dos dias uteis e o Padréo de Frequéncia (15) para operacdo no domingo. O Padrao de
Frequéncia estabelece a frequéncia minima para as linhas estruturais e locais. Padrao
de Frequéncia (10) diz que as linhas estruturais deverdo operar com 10 minutos de

intervalo e as linhas locais com 20 minutos (o dobro da estrutural).

Quadro 4-15: Linhas Estruturais de Sorocaba — frequéncia e operacao

LINHAS ESTRUTURAIS DE SOROCABA (TRONCAIS)
o . . DU Pico DU F. Pico Domingo
Codigo QLT il Intervalo Intervalo Intervalo
TERMINAL STO ANTONIO | TERMINAL SAO BENTO . . o
T-01 | pUATAFORMA P4 - ponto "N" | (passa A.T. IPANEMA) 00:05:13 00:10:26 00:13:55
a TERMINAL VITORIA REGIA
T-02 ZLEET"A’”FNOQbfo Ao’r\g ONIO | (passa AT. ITAVUVU e AT, 00:06:20 00:11:05 00:14:47
P MARIA EUGENIA)
a TERMINAL VITORIA REGIA
T-03 ILEET"A’”FNO%/?L? _A’;'It?,')f'o (passa AT. ITAVUVU e A.T. 00:09:29 00:12:38 00:15:10
P MARIA EUGENIA)
TERMINAL STO ANTONIO | TERMINAL EDEN - . o
T-04 | b ATAFORMA P - ponto ™ (passa A.T. PACO) 00:07:31 00:08:27 00:13:32
TERMINAL STO ANTONIO | A.T. APARECIDINHA o 1. 1
T-05 PLATAFORMA P2 - ponto "H" (ponto - R. DO TERCO) 00:09:41 00:11:18 00:13:34
TERMINAL SAO PAULO (AP o~ s
06 | B n P ponta AT. BRIGADEIRO TOBIAS 00:10:47 00:10:47 00:16:10
- A.T. NOGUEIRA PADILHA
y TERMINAL SAO PAULO (ponto- ESTRADA DO CELESTE .N0- 9. 19
T-07 PLATAFORMA P3 - ponto "J" FRENTE CONDOMINIO 00:09:12 00:13:48 00:13:48
SUNLAKE)
R A.T. CAMPOLIM
T-08 | JERMINAL STOANTONIO | " o\ AboLPHO 00:04:25 00:00:43 00:12:09
PLATAFORMA P. - ponto MASSAGLIA)
A TERMINAL NOVA
T-09 ELEART'K'FNOQ'RAETFS_A'&OO,'}SP MANCHESTER (passa A.T. 00:05:32 00:09:41 00:12:55
P SANTA CRUZ)
~ A.T. IPIRANGA (passa A.T.
T0 | JERMINAL SPOPAULO | SANTA CRUZ e JD. DOS 00:09:00 00:10:48 00:13:30
P ESTADOS)
TERMINAL STO ANTONIO wn aE. 0. o
T1L | s e - pomg e | A-T- IPIRANGA - RAMO C 00:05:29 00:09:36 00:12:48
TERMINAL STO ANTONIO | A.T. IPIRANGA e . . o
T-12 | o ATAFORMA P.1-ponto-A | A.T. AEROPORTO 00:07:58 00:09:57 00:13:16
TI-13 | AT. EDEN TERMINAL VITORIA REGIA 00:08:40 00:10:49 00:14:26
TI-14 |AT.PACO TERMINAL SAO BENTO 00:10:02 00:11:42 00:14:03
TI-15 |AT.PACO A.T. AEROPORTO 00:09:04 00:10:53 00:13:36
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LINHAS ESTRUTURAIS DE SOROCABA (TRONCAIS)
Cédigo Origem BEGiG DU Pico DU F. Pico Domingo
Intervalo Intervalo Intervalo
A.T. COMPOLIM
(ponto - AV. ADOLPHO
TI16 | AT. AEROPORTO sty ESPPARRUE 1 000021 00:10:54 00:16:21
(passa A.T. JD. DOS
ESTADOS)
TERMINAL STO ANTONIO | TERMINAL SAO PAULO -
TC-17 | PLATAFORMA P.5 - ponto PLATAFORMA P.3 - ponto 00:01:27 00:03:53 00:05:49
wpn nn
TERMINAL STO ANTONIO | TERMINAL SAO PAULO e no- 1o
Ve PLATAFORMA P. - ponto "™ | PLATAFORMA P- ponto ™ 0L DRl ks

4.3.3.3 Linhas Locais de Sorocaba (Linhas Alimentadoras)

Uma vez definida a Rede Estrutural de Onibus de Sorocaba, iniciou-se o desenho dos
servicos locais considerando o posicionamento das Conexdes Terminais e o conjunto de
linhas que operam atualmente em Sorocaba. O desenho das linhas locais partiu dos
itinerarios dos atuais servigcos de Sorocaba seccionando o trecho de atendimento local
destes servicos na Conexao Terminal mais proxima. A Figura 4-38 mostra os desenhos
das linhas locais, associadas as Conexdes Terminais nas quais as linhas atuais foram
seccionadas.

O desenho das linhas locais considerou as seguintes premissas:

e Preferencialmente nao deve utilizar o VEIO;

e Ter pelo menos um dos seus pontos de inicio ou fim em uma Conexao Terminal,
e Trajetos curtos;

e Evitar sobreposi¢éo de servigo;

e Manter o cobrimento espacial do servico atual.

Ao todo foram definidas 70 linhas locais que na cidade de Sorocaba foram chamadas de
linhas alimentadoras. As linhas alimentadoras foram subdivididas em quatro grupos
segundo as caracteristicas do seu itinerario: 43 sdo do tipo alimentadoras propriamente
dita, ou seja séo linhas locais que alimentam a Rede Estrutural de Onibus, e ndo chegam
ao centro da cidade (identificador de tipo ”A”), 20 séo linhas chamadas de alimentadoras
radiais porque tem itinerario e acessam a area central através de vias que ndo sao
componentes do VEIO, e alimentam diretamente os terminais centrais, Santo Antonio e
Sao Paulo (identificador de tipo “AR”), 5 linhas alimentadoras tem trajeto interbairro, ou
seja itinerario perimetral em relacdo ao cento da cidade e sdo chamadas de
alimentadoras interbairros (identificador de tipo “Al”) e por fim 2 linhas alimentadoras
circulares (identificador de tipo “AC”) .

Da mesma forma que as linhas estruturais, as frequéncias de operacéo das linhas locais
nos periodos de pico do dia dutil, fora de pico do dia util e no domingo foram
dimensionadas preliminarmente com base na frequéncia de atendimento das linhas
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atuais da qual se originaram considerando limite minimo de frequéncia admissivel para
este tipo de linha, definidos conforme padrbes de operacdo estabelecidos para estes
periodos. Conforme definido no item 4.3.1 Premissas de Projeto para a Redes de 6nibus
de Sorocaba, estabeleceu-se o Padrdo de Frequéncia (10) para a operacdo da hora de
pico, o Padrédo de Frequéncia (12) para a operacao no periodo de fora pico dos dias Uteis
e o Padrdo de Frequéncia (15) para operacdo no domingo. O Padrdo de Frequéncia
estabelece a frequéncia minima para as linhas estruturais e locais. Padrao de Frequéncia
(10) diz que as linhas estruturais deverao operar com 10 minutos de intervalo e as linhas
locais com 20 minutos (o dobro da estrutural)

Figura 4-38: Linhas locais de Sorocaba — Conexdes terminais Vitdria Régia, Itavuvu e Maria
Eugénia

J _ WM j
- (Eden

1|

= Rede Estrutural de Onibus

A\ —— Viario Urbano
| Santo Ant6nio

\ —

LINHAS LOCAIS (ALIMENTADORAS)

(@ Conexao Terminal

‘ ‘
O ‘

CONEXAO TERMINAL VITORIA REGIA

A.05.01 Term. Vitéria Régia -
Pq. Vitéria Régia

—— A.05.02 Term. Vitéria Régia -

Jd. Imperatriz /
Alpes de Sorocaba

—— A.05.03 Term. Vitoria Régia -

Santa Esmeralda /
Bairro Itavuvil

CONEXAO TERMINAL ITAVUVU

— A.06.01 A.T. ltavuvti -
Sorocaba Park / Paineiras

— A.06.02 AT. ltavuva -
Jd. Santa Marina /
Jd. Casa Branca

A.06.01 Laranjeiras - A.T. ltavuvi -
Jd. Séo Camilo

CONEXAO TERMINAL MARIA EUGENIA

—— A.07.01 A.T. Maria Eugénia -
Jd. Séo Guilherme

—— A.07.02 AT. Maria Eugénia -
Jd. Maria Eugénia /
Sto Amaro / Flamboyant’

A.06.01 A.T. Maria Eugénia -
Guaiba
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Quadro 4-16. Linhas Locais de Sorocaba — (tipo alimentadora)

LINHAS LOCAIS DE SOROCABA (Alimentadoras)

DU Pico E E’Lijco Doming
Cadigo Origem Destino Interval In.terval o]
0 o Intervalo
A-03.01 | T.SAO BENTO PQ. SAO BENTO 00:06:24 | 00:19:12 | 00:12:48
A-03.02 | T.SAO BENTO SAO BENTO 2 00:18:00 | 00:18:00 | 00:18:00
A-03.03 | T.SAO BENTO CARANDA 00:08:17 | 00:15:12 | 00:22:48
A-04.01 | AT.IPANEMA LOPES DE OLIVEIRA / JD. MARLY 00:19:30 | 00:19:30 | 00:19:30
A-04.02 | AT.IPANEMA ITAPEMIRIM / LOPES DE OLIVEIRA 00:16:30 | 00:16:30 | 00:16:30
A-04.03 | AT.IPANEMA JD. BOTUCATU 00:15:54 | 00:15:54 | 00:31:48
A-05.01 | T.VITORIA REGIA PQ. VITORIA REGIA 00:08:24 | 00:11:12 | 00:16:48
- - JD. IMPERATRIS / ALPES DE o o o
A-05.02 | T.VITORIA REGIA SOROCEA 00:18:36 | 00:18:36 | 00:18:36
A-05.03 | T.VITORIA REGIA SANTA EMERALDA / BAIRRO ITAVUVU | 00:12:45 | 00:17:00 | 00:25:30
A-06.01 | AT.ITAVUVU SOROCABA PARK / PAINEIRAS 00:07:00 | 00:21:00 | 00:21:00
A-06.02 | AT.ITAVUVU Lk SRR B A 4 D A 00:10:12 | 00:20:24 | 00:20:24
BRANCA
JD. SAO CAMILO / na- . (e
A-06.03 | AT.ITAVUVU L ARANJEIRAS 00:08:24 | 00:16:48 | 00:16:48
A-07.01 | AT. MARIA EUGENIA | JD. SAO GUILHERME 00:20:24 | 00:20:24 | 00:20:24
JD. MARIA EUGENIA / SANTO AMARO / o o .
A-07.02 | AT.ITAVUVU FLAMBOYANT 00:12:54 | 00:12:54 | 00:25:48
A-07.03 | AT. MARIA EUGENIA | GUAIBA 00:12:18 | 00:24:36 | 00:24:36
A-08.01 | AT.EDEN JD. AMALIA 00:19:30 | 00:19:30 | 00:19:30
A-08.02 | AT.EDEN JD. DOS PASSAROS 00:18:18 | 00:18:18 | 00:18:18
A-08.03 | AT.EDEN CAJURU 00:15:00 | 00:15:45 | 00:22:00
A-09.01 | AT. APARECIDINHA JD. JOSANE / JD. NIKEY 00:12:36 | 00:16:48 | 00:25:12
JD. TOPAZIO / AV. POTO SECO .o 1. .
A-09.02 | AT. APARECIDINHA (AURORA EAD) 00:17:12 | 00:51:36 | 00:25:48
A-10.01 | AT.PACO HOLLINGSWORT 00:15:49 | 00:24:55 | 00:26:06
A-11.01 | VL. ASTURIAS &%SQNCE'QAO VIESTIRADE SR 00:12:36 | 00:12:36 | 00:25:12
R. CHILE / ZACARIAS / SABIA / JOAO . . e
A-12.01 | AT.NOG. PADILHA ROMAO (CIRCULAR) 00:14:47 | 00:14:47 | 00:29:35
A-12.02 | AT.NOG. PADILHA JD. ROSALIA ALCOLEA 00:19:48 | 00:19:48 | 00:19:48
A-12.03 | AT. NOG. PADILHA COLORAU / GUALBERTO MOREIRA 00:19:48 | 00:19:48 | 00:19:48
AT. JD. DOS X . . o5
A1401 | EeTanos JD. SAO CARLOS 00:18:36 | 00:18:36 | 00:18:36
AT. JD. DOS - 1Gx 15 e
A14.02 | CeTanos JD. ELTONVILLE (COLEGIO SER) 00:12:54 | 00:12:54 | 00:25:48
T. NOVA 10]c G B
A-15.01 | i NCHESTER NOVO MUNDO 00:11:42 | 00:23:24 | 00:23:24
T. NOVA Gxe 5o e
A-15.02 | \1ANCHESTER JD. TATIANA 00:21:36 | 00:21:36 | 00:21:36
T. NOVA o o o
A-15.03 | \irNCHESTER GREEN VALLEI/ ANA MARIA / UFSCAR | 00:21:16 | 00:21:16 | 00:35:27
A-16.01 | AT. SANTA CRUZ JD. GUADALAJARA / SANTA ISABEL 00:18:54 | 00:18:54 | 00:18:54
A-16.02 | AT.SANTA CRUZ JD. SAO PAULO / JD. CAPITAO 00:15:36 | 00:15:36 | 00:31:12
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LINHAS LOCAIS DE SOROCABA (Alimentadoras)

DU Pico o Doming
o . . F. Pico
Cadigo Origem Destino Interval (o]
Interval
o) o Intervalo
A-16.03 | AT. SANTA CRUZ DooPITAL REGIONAL JARENAMULTL | 6.17.07 | 00:17:27 | 00:17:27
A-16.04 | AT. SANTA CRUZ CENTRAL PARQUE PIAZZA DI ROMA 00:12:12 | 00:18:18 | 00:18:18
A-16.05 | AT.SANTA CRUZ SAO MARCOS 00:12:18 | 00:24:36 | 00:24:36
A-17.01 | AT. IPIRANGA JULIO DE MESQUITA (SUL) 00:06:36 | 00:13:12 | 00:26:24
A-17.02 | AT. IPIRANGA JULIO DE MESQUITA (NORTE) 00:06:24 | 00:09:36 | 00:19:12
A-17.03 | AT. IPIRANGA SANTA BARBARA 00:08:24 | 00:10:30 | 00:21:00
A.T. AEROPORTO . . i@
A-17.04 (ESTACAO ETA) PQ. MANCHESTER 00:16:30 | 00:16:30 | 00:16:30
A-17.05 | AT. IPIRANGA PQ. OURO FINO / WANEL V 00:10:48 | 00:13:30 | 00:27:00
A-17.06 | AT.IPIRANGA PooPITAL REGIONAL FARENAMULTL | 6.17.44 | 00:23:38 | 00:23:38
A.T. AEROPORTO a4 S e
A-18.01 (ESTACAO ETA) PQ. ESMERALDA 00:14:36 | 00:21:54 | 00:21:54
A-18.02 | JD. RODRIGO AT. AEROPORTO 00:13:00 | 00:19:30 | 00:19:30
Quadro 4-17. Linhas Locais de Sorocaba — (tipo alimentadoras radiais)
LINHAS LOCAIS DE SOROCABA (Alimentadoras Radiais)
DU Pico = IIDDliJco Doming
Cadigo Origem Destino Interval In.terval o]
o] o Intervalo
T.STO TRUJILLO / ZULMIRA / NOVA o o o
AR-01 ANTONIO ESPERANCA 00:08:48 | 00:17:37 | 00:17:37
T.STO AT. IPANEMA / VILA ANGELICA / NOVA e e or
AR-01.04 ANTONIO SOROCABA. 00:15:45 | 00:21:00 | 00:31:30
AR-01.10 Z.I\ISTEONIO V.SANTA ROSALIA / PORCEL / AT. PACO | 00:11:58 | 00:19:57 | 00:29:55
T.STO TRUJILLO / VIA BARAO / AT. s s o
AR-01.18 ANTONIO AEROPORTO 00:14:26 | 00:14:26 | 00:28:52
T.STO . . silme
AR-02 ANTONIO V. CARVALHO / VILA CAROL 00:16:48 | 00:16:48 | 00:16:48
AR-02.16 T. SAO PAULO AT. SANTA CRUZ / JD. MAGNOLIA 00:18:05 | 00:18:05 | 00:18:05
= MANGAL / SANTA TEREZINHA / AT. or e or
AR-02.18 T. SAO PAULO AEROPORTO 00:21:11 | 00:21:11 | 00:31:46
T.STO V. CARVALHO / JD. SIRIEMA / JD. s e e
AR-03 ANTONIO BRASILANDIA 00:16:48 | 00:25:12 | 00:25:12
T.STO - . S e
AR-04 ANTONIO JD. HUNGARES / JD. GUADALUPE 00:16:40 | 00:25:00 | 00:25:00
T.STO X o . s
AR-05 ANTONIO VILA FIORI / MINEIRAO 00:09:40 | 00:16:06 | 00:16:06
T.STO = = o o o
AR-06 ANTONIO RETIRO SAO JOAO / IGUATEMI 00:17:54 | 00:23:52 | 00:23:52
" VILA HARO / JD. GONCALVES / JD. s o o
AR-07 T. SAO PAULO PIRATININGA 00:16:21 | 00:24:32 | 00:24:32
AR-08 T. SAO PAULO V. HARO / TRES MENINOS / JD. DO SOL 00:17:59 | 00:17:59 | 00:17:59
AR-09 T. SAO PAULO ZOOLOGICO / JD. GUTIERRES 00:17:06 | 00:17:06 | 00:17:06
AR-10 T. SAO PAULO BARCELONA 00:14:19 | 00:14:19 | 00:28:38
AR-11 T. SAO PAULO PARADA DO ALTO 00:13:29 | 00:13:29 | 00:26:58
AR-12 T. SAO PAULO JD. SANDRA / JD. EMILIA 00:13:47 | 00:13:47 | 00:27:34
AR-13 T. SAO PAULO PANORAMICO 00:11:17 | 00:22:33 | 00:22:33
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T.STO 17 17 17
AR-14 ANTONIO PROGRESSO 00:17:06 | 00:17:06 | 00:17:06
AR-15 T. SAO PAULO CIDADE UNIVERSITARIA 00:16:44 | 00:25:06 | 00:25:06

Quadro 4-18. Linhas Locais de Sorocaba — (tipo alimentadoras interbairros)

LINHAS LOCAIS DE SOROCABA (Alimentadoras Interbairros)
DU

DU Pico E. Pico Doming
Cadigo Origem Destino Interval y o]
Interval
o] Intervalo

(o]
00:16:21 | 00:21:48 | 00:21:48

JD. FRANCINE / JD. TUPINAMBA
/ AT. AEROPORTO
AT. NOGUEIRA PADILHA / AT.

Al-11.14 AT. BRIGADEIRO TOBIAS CAMPOLIM 00:19:01 | 00:19:01 | 00:28:32

Al-13.15 AT. CAMPOLIM TERMINAL NOVA MANCHESTER | 00:19:02 | 00:19:02 | 00:19:02

Al-04.18 AT. IPANEMA

Quadro 4-19. Linhas Locais de Sorocaba — (tipo alimentadoras circulares)

LINHAS LOCAIS DE SOROCABA (Alimentadoras Circulares)
oy Doming
-~ . . DU Pico F. Pico
Cdbdigo Origem Destino 0
Intervalo Inteorval Intervalo
AC-01 T. STO ANTONIO TSP (VIA CENTRO - L. 102) 00:10:33 00:21:06 | 00:19:50
A TSP (VIA CENTRO 10 n1- 20
AC-02 T.STO ANTONIO HOSPITALAR - L. 103) 00:10:58 | 00:21:55 | 00:20:50

4.3.3.4 Linhas de Reforco

As linhas de refor¢co conforme detalhado no item 3.4.5 Linhas de Reforgo, tem por fungéo
aliviar o excesso de transferéncias nas Conexfes Terminais na hora pico, quando existe
escassez de espago nestes equipamentos. Tem uma funcdo paliativa, de emergéncia
para evitar as deseconomias e desconfortos que a saturagdo dos equipamentos de
transferéncia causa a operacao do servico de 6nibus e aos usuérios.

Conforme dito, no novo modelo de projeto e dimensionamento proposto, o aumento de
frota necessério na hora pico, em grande parte ocorrera com alocagéo de veiculos nas
linhas de reforgo.

Foram definidos dois tipos de linhas de refor¢co para funcionar nos horarios de pico, as
do tipo diretas (identificador de tipo “P”) que saem direto dos bairros com alta demanda
pendular na hora de pico com destino ao centro contornando a Conexdo Terminal de
Origem, e um segundo tipo que deverd funcionar como refor¢o da linha estrutural de um
eixo estrutural em questdo, para melhor atender as transferéncias das Conexdes
Terminal intermediaria (identificador de tipo “PT”) neste eixo.

A Figura 4-39. Linhas de refor¢co do Corredor exemplificam os tipos de linha de reforco
citados acima. As linhas P.05.01 Term. Sto Anténio — Vitdria Régia e P.05.02 Term. Sto
Antbnio - Paineiras sdo linhas de refor¢o do tipo ligacdo direta dos bairros ao centro,
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atendendo os bairros o Vitéria Régia e Paineiras entram no corredor Itavuvi sem passar
pela Conexdo Terminal Vitdria Régia.

Figura 4-39. Linhas de refor¢o do Corredor Itavuvd

LNHAS DE REFORGO DO CORREDOR ITAVUVU
P.05.01 Term. Sto Anténio - Vitéria Régia

=== P_05.02 Term. Sto Anténio — Paineiras

[ — PT.02 Term. Sto Antonio- A.T. Itavuvu

‘;f’ ‘

Pé“go 'Municipaj

X

/ e Linhas Estruturais interligadas
ao Corredor ltavuvi

= Rede Estrutural de Onibus
o Viario Urbano
7 (@ Conexdo Terminal

A linha PT.02 Term. Sto Antbnio — A.T. Itavuvd, é uma linha de reforgo do tipo tronco,
que funciona como um retorno operacional da linha tronco T.02- Term. Sto Antbnio —
Term. Vitéria Régia na Conexao Terminal Itavuva para melhor atender as transferéncias
de demanda das alimentadoras desta conexao.

Quadro 4-20: Linhas de refor¢co de Sorocaba

PT-01 T.STO ANTONIO AT. IPANEMA 00:06:16
PT-02 T.STO ANTONIO AT. ITAVUVU 00:06:34
PT-09 T. STO ANTONIO AT. SANTA CRUZ 00:09:38
P-03.01 T.STO ANTONIO PQ. SAO BENTO 00:13:05
A CARANDA (VIA AV.
P-03.03 T. STO ANTONIO IPANEMA - PF. ALTOS DO 00:15:29
IPANEMA)
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P-05.01 T. STO ANTONIO VITORIA REGIA 00:11:49
P-05.02 T. STO ANTONIO PAINEIRAS 00:13:32
P-18.02 T. STO ANTONIO JD. RODRIGO 00:20:00

Ao todo foram definidas 8 linhas de reforco para a Nova Arquitetura da Rede de Onibus
de Sorocaba, das quais 5 sao do tipo de atendimento direto dos bairros ao centro (tipo
“P”) e 3 sdo do tipo retorno operacional de linhas tronco (tipo “PT”)

4.3.3.5 Linhas rurais ou de atendimento pontual

Para completar o quadro de servicos da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de
Sorocaba resta descrever as linhas especiais, chamadas de linhas rurais ou de
atendimento pontual, que devem funcionar com padréo de linhas rodoviérias, isto €, com
horario marcado. Estas linhas foram classificadas na tipificacdo de linhas descritas no
item 3.4.6 Tipos de Linhas, no tipo linhas “Sem Limite de Frequéncia”. As linhas “Sem
Limite de Frequéncia” sdo permanentes, isto é funcionam todos os dias da semana, e
compdem o conjunto de linhas da Rede Referéncia de transporte coletivo da cidade,
embora ndo estejam submetidas aos limites padrbes de frequéncia minima
estabelecidos.

Figura 4-40: Linhas rurais ou atendimento a comunidades isoladas
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: ] 94 dos Estados

- 7 =
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s Linhas Rurais
—— Viario Urbano
@ Conexéo Terminal

Os servigos classificados como rurais ou de atendimento pontual em Sorocaba, realizam
atendimentos rurais ou de popula¢des de comunidades isoladas, que devido aos longos
percursos em regides rurais ndo podem ter atendimento com frequéncias tipicas de
operacdo em areas urbanas.
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Os atendimentos do tipo “sem limite de frequéncia” de Sorocaba sao caracterizados pelo
o identificador tipo “R”, e estdo sempre associados a pelo menos uma Conexao Terminal,
onde vem descarregar 0s passageiros que entdo deverdo se integrar com a Rede
Estrutural de Onibus.

Definiu-se dois tipos de linhas com operacdo semelhante as linhas rodoviarias,
considerando o formato do seu itinerario, linhas do tipo “R” simplesmente quando tem
itinerario que alimentam a Rede Estrutural de Onibus, e do tipo “RI” quanto realizam
trajeto interbairros interligando mais de uma Conexao Terminal.

Ao todo foram definidos 12 servi¢os do tipo rodoviario (com hora marcada), dos quais 9
s&o do tipo “R” e 3 s&o do tipo “RI” e ainda 3 do tipo B ou Bl (atendimento pontual).

Quadro 4-21. Linhas rurais e de atendimento pontual de Sorocaba

LINHAS RURAIS E DE ATENDIMENTO PONTUAL DE SOROCABA
DU Pico F IIDDLiJco Doming
Cadigo Origem Destino Interval Interval o]
o] o Intervalo
B-03.01 TERMINAL SAO BENTO BOM JESUS 00:28:22 | 00:31:12 00:31:12
BI-08.09 AT. EDEN AT. APARECIDINHA 00:17:24 | 00:17:24 00:26:06
BI-09.10 AT. APARECIDINHA Q&RP&%O (MIA AV. 03 DE 00:16:38 | 00:17:28 00:18:18
) ~ BAIRRO CAGUACU (ATEND. 59 .21 21-
R-03.01 TERMINAL SAO BENTO JOSE LEME) 01:22:55 | 01:31:12 01:31:12
R0501 | LERMINALVITORIA ALDEIA DOS LARANJAIS 01:41:44 | 01:57:00 | 01:57:00
R-08.01 AT. EDEN BAIRRO CAMPININHA 01:24:00 | 01:24:00 01:24:00
R-08.02 AT. EDEN BAIRRO DOS CARVALHOS 01:12:00 | 01:12:00 01:12:00
R-09.01 AT. APARECIDINHA BAIRRO MATO DENTRO 01:52:30 | 01:52:30 01:52:30
R-11.01 AT. BRIGADEIRO TOBIAS GENEBRA / INHAIBA 01:24:00 | 00:42:00 01:24:00
R-11.02 AT. BRIGADEIRO TOBIAS TUPA 00:27:00 00:27:00
R-15.01 AT. SANTA CRUZ BAIRRO IPANEMA DAS PEDRAS 01:07:12 | 01:07:12 01:07:12
R-16.01 AT. SANTA CRUZ BAIRRO IPATINGA 01:06:00 | 01:06:00 01:06:00
ESTRADA DA SERRINHA / EST.
RI-09.10 AT. PACO BOM JARDIM / AT. 01:27:00 | 01:27:00 01:27:00
APARECIDINHA
RI-09.11 AT. APARECIDINHA AT. BRIGADEIRO TOBIAS 01:04:12 | 01:04:12 01:04:12
RI-11.12 AT. BRIGADEIRO TOBIAS CAPUTERA / AT. NOG. PADIILHA 01:13:48 | 01:13:48 01:13:48

4.3.3.6 Conexdes de Sorocaba

A identificagéo das Conexdes de Sorocaba considerou o desenho das linhas estruturais
e locais distinguindo os locais no VEIO, onde ocorrem os cruzamentos entre linhas
estruturais ou o cruzamento de linhas estruturais com linhas locais. A Figura 3-28 mostra
a localizagdo das Conexdes definidas para Sorocaba.

Além das 18 Conexdes Terminais que tem papel estratégico na configuracéo do desenho
e organizacdo da rede de linhas da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba,
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identificou-se outros 80 locais de conexdes que além de indicar as posi¢des apropriadas
para o usuario realizar as transferéncias, também referenciam e demarcam a Rede

Estrutural de Onibus na cidade.

As Conexdes, conforme visto no item 3.4.7 Conexdes, tém papel fundamental na Nova
Arquitetura da Rede de Onibus, além de servirem ao propésito de facilitar e prover
conforto e seguranca aos usuarios na realizacdo das transferéncias, constituem
importante elemento de referéncia para a compreenséao e localizacéo da Rede Estrutural
de Onibus na cidade, tendo papel semelhante ao das estacdes nas redes de metro e
trem.

A Figura 4-41 mostra de forma estilizada a Rede Estrutural de Sorocaba demarcada pelas
Conexoes, que como se pode observar localizam o diagrama no territorio da cidade.

Figura 4-41: Diagrama da rede estrutural de Sorocaba
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O estudo das conexdes realizado em Sorocaba avaliou por meio de mapeamento digital
via internet os locais selecionados para Conex&o identificando os pontos de embarque
componentes de cada conexao e especificando inclusive as linhas que deveréo atender
a cada um dos pontos de embarque das conexdes.

O quadro a seguir elenca o conjunto das 80 conexdes definidas para Sorocaba,
detalhando o nome atribuido a Conexao, e o tipo.
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Quadro 4-22: Conex0des de rua de Sorocaba

CODIGO NOME (endereco) 'F',[L\'S"'SA‘EMQUE PONTOS DE EMBARQUE COMPONENTES
A Auv. Itavuvu CxB
UPH Zona Norte * _ B Av. Ipanema CxB
E01.01 | (Av. Itavuvu X Av. Ipanema X R. | 2 troncais
Castanho Tagues) C Av. Ipanema BxC
D R. Castanho Taques
AT ¢ A Av. Ipanema CxB
. 1 troncal
E01.02 A(‘ﬁ;ijlsgg;ema X R. Joaquim 1. alfmemiedles B Av. Ipanema BxC
c R. Joaquim Augusto CxB
A R. Paschoal A. Verlangieri BxC
Novo Horizonte * .
£01.04 | (Av. Ipanema X R. Paschoal A. | 1 troncal B R. Dr. Carlos Castilho Cabral CxB
' Verlangieri X R. Dr. Carlos 1 alimentadora Av. Ipanema CxB
Castilho Cabral) c
D Av. Ipanema BxC
A Av. Itavuvu BxC
Vila Carol *
£0201 | (Av.Itavuvu XR. Vicente Paes | 1 troncal B Av. ltavuvu CxB
. Euzga))( R. Luisa Lopes de Melo | 1 alimentadora c R. Vicente Paes Filho
D R. Luisa Lopes de Melo Braga
A R. Santa Terezinha
Hospital Evangélico * -
£09.01 | (Av. General Cameiro X R. 1 troncal B Av. General Carneiro CxB
' iﬁghas;lésrezinha X R. Ana 1 alimentadora c Av. General Carneiro BXC
D R. Ana Augusto
Jodo Pessoa * A Av. General Carneiro CxB
E09.02 | (Av. General Carneiro X R. Jodo | 2 troncais B Av. General Carneiro BxC
Pessoa) ~
C R. Jodo Pessoa
Humberto de Campos * 1 troncal A R. Salvador Milego
E09.03 | (Av. Armando Pannunzio X R. 1 alimentadora B Av. Armando Pannunzio CxB
Salvador Milego) -
c Av. Armando Pannunzio BXxC
SR T A Av. General Carneiro CxB
erracdo ; 3 troncais -
E09.04 | (Av. General Carneiro X R. 2 allimeniEahEs B Av. General Carneiro BxC
Joaquim José Batista Ferreira) - ; - -
C R. Joaquim José Batista Ferreira
A Av. Maria Lopes Castilho CxB
Jd. Guadalajara * ;
£09.05 | (Av. Armando Pannunzio X Av. | 1 troncal B Av. Armando Pannunzio CxB
"\:A;';']iils-gg%sagésglrg?oﬁ)R' 1 alimentadora c Av. Armando Pannunzio BxC
D R. Francisco Paulo Braion BxC
A Av Afonso Vergueiro - BxC
Praca da Bandeira ; B Av Afonso Vergueiro - CxB
co1 (Av Afonso Vergueiro X Gal g trlc_)ncalts d
Os6rio) e nERlEs c Gal Oso6rio - BXC
D Gal. Oso6rio - CxB
co2 Canhéo 3 troncais A Rua XV de Novembro
B

(Rua XV de Novembro X Praca

6 alimentadora

Praca Dr. Artur Fajardo
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LINHAS QUE

CODIGO NOME (enderego) PASSAM PONTOS DE EMBARQUE COMPONENTES
Dr. Artur Fajardo X Rua Souza c
Pereira ) Rua Souza Pereira
Av. Comendador Pereira Inacio
A BxC
B Av. Comendador Pereira Inacio
Rodoviaria CxB
co3 (Av. Comendador Pereira Inacio | 2 troncais
X Av. Juscelino Kubitschek X 4 alimentadoras Cc Rua Joubert Wey - CxB
Rua Joubert Wey) D Av. Juscelino Kubitschek -
TSAXTSP
E Av. Juscelino Kubitschek -
TSPXTSA
Tancredo Neves A Av. Bardo de Tatui BxC
(Av. Bardo de Tatui X Praca B Praca Tancredo Neves - CxB
Cco4 Tancredo Neves X Av. Moreira 2 troncais Av. Moreira César CxB (Sentido
César X Av. Juscelino c JK)
Kubitschek) 5 Av. Juscelino Kubitschek -
TSPXTSA
A Av. Gal. Carneiro - CxB
Nove de Julho B .
C05 (Av. Gal. Carneiro X Av. Eugénio | 4 troncais AVAGARCANEIEERS
Salerno) C Av. Eugénio Salerno - BXC
D Av. Eugénio Salerno - CXB
Co6 Sorocaba Shoppln_g 2 troncais A Av Afonso Vergueiro - BXxC
( Av Afonso Vergueiro) .
B Av Afonso Vergueiro - CxB
A Rua Comendador Oeterer - BxC
Sonia Maria B Av. Brasil
Co1.01 (Rua Comendador Oeterer X Av. | 2 troncais
: Brasil X Av. JJ Lacerda X Rua | 4 alimentadoras c Av. JJ Lacerda - BxC
Hermelino Matarazzo) D Av. JJ Lacerda - CxB
E Rua Hermelino Matarazzo
Mascarenhas Camelo . Rua Hermelino Matarazzo
C02.01 | ( Rua Hermelino Matarazzo X g trlqncals d A
Rua Mascarenhas Camelo) 2 CUAIEE IS
B Rua Mascarenhas Camelo
C02.02 | Cemitério da Saudade E trqncals A Rua Hermelino Matarazzo
- 4 alimentadoras
(Rua Hermelino Matarazzo)
Hermelino Matarazzo A Rua Comendador Oeterer - BxC
C02.03 (Rua Comendador Oeterer X 2 troncais ] ]
' Rua Domingos Angeloti X Rua | 3 alimentadoras B Rua Domingos Angeloti
Fleniz e HelE R C Rua Hermelino Matarazzo
s cerda L troncal A Rua Julio Ribeiro
C03.01 | (Rua Julio Ribeiro X Av. JJ 3 alimentadoras B Av. JJ Lacerda - CxB
Lacerda)
C Av. JJ Lacerda - BxC
C03.02 Ibiti do P_ago N T A Av. Camilo Julio - CxB
(Av. Camilo Julio) S
B Av. Camilo Julio - BxC
C03.03 Fernando. Stepf:a 2 troncais A Av. Camilo Jdlio - CxB
(Av. Camilo Julio) L
B Av. Camilo Julio - BxC
Av. 3 de Margo ] A Av. Carlos Reinaldo Mendes CxB
C04.01 | (Av. Carlos Reinaldo Mendes X | 2 troncais -
g (Av. Carlos Reinaldo Mendes 2 alimentadoras B Av. Carlos Reinaldo Mendes BxC
Av. 3 de Margo )
C Av. 3 de Marco CxB
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CODIGO NOME (endereco) 'F','L“SHSAASMQUE PONTOS DE EMBARQUE COMPONENTES
- A Av. Carlos Reinaldo Mendes BxC
orum
C04.02 (Av. Carlos Reinaldo Mendes X | 3 troncais B Av. Rudolf Dafferner CxB
’ Av. Rudolf Dafferner X Av. 3 alimentadoras
Carlos Reinaldo Mendes ) (] Av. Rudolf Dafferner BxC
D Av. Carlos Reinaldo Mendes CxB
A Castelinho CxB
Castelinho : Ay
C04.03 | (Castelinho X Av. 3 trc_)ncals B Av. Independéncia BxC
A 1 alimentadora .
Independéncia ) C Av. Independéncia CxB
D Castelinho BxC
UNIP 1 troncal A Av. Independéncia CxB
C04.04 — -
( Av. Independéncia ) 1 alimentadora 5 Av. Independéncia BxC
coa.06 | Av. Hollingsworth 1 troncal A Av. Independéncia CxB
' (Av. Independénci) 1 alimentadora B Av. Independéncia BxC
METSO 1 troncal A Av. Independéncia CxB
C04.07 P -
('Av. Independéncia) 1 alimentadora B Av. Independéncia BxC
A Av. Pereira da Silva BXC
Pereira da Silva . -
(Pereira da Silva X R. 1 troncal B Av. Pereira da Silva CxB
ClEatd M has C lo XR 1 ali tad
ascarenhas Camelo . alimentadora © R. Mascarenhas Camelo
Aparecida)
D R. Aparecida
Santa Rosélia A Av. Pereira da Silva BxC
C05.02 | (Av. Pereira da Silva X Pga. Pio | 2 troncais B Pca. Pio XII
Xl
) c Av. Pereira da Silva CxB
A Castelinho CxB
Jd. Morumbi Castelinho BxC
C05.03 | (Castelinho X Av. Roque Gabriel 1 ”If.’”ca't d E
) AlmEmEE e c Av. Rogue Gabriel CxB
D Av. Roque Gabriel BXC
A Castelinho CxB
cos.04 | Bardela 1 troncais B Castelinho BxC
’ (Castelinho X Av. Hollingsworth) | 1 alimentadora c Av. Hollingsworth CxB
D Av. Hollingsworth BxC
co6.01 | Constantino Senger 3 troncais A Av. Séo Paulo BxC
' (Av. Sdo Paulo) 3 alimentadoras B Av. S3o Paulo CxB
Séo Paulo 2 troncais A Av. Séo Paulo CxB
€06.02 | (v, S0 Paul 2 alimentad
(Av. Séo Paulo) alimentadoras = Av. Sao Paulo BxC
A Grand A Av. S&o Paulo BxC
C06.03 (Ar\\/loégo éznloex R. Martins de | 1 troncal Av. S3o Paulo CxB
. OIiv.eira) u . 2 alimentadoras B : u
c R. Martins de Oliveira CxB
C06.04 | Cemitério PAX 1 troncal A Av. Séo Paulo CxB
’ (Av. Sdo Paulo) 1 alimentadora = Av. S3o Paulo BxC
4. do Sol A Av. S&o Paulo BxC
0 LY EIE - 1 troncal x
C06.05 | (Av. Séo Paulo X R. Dioniso - B Av. S&o Paulo CxB
. 1 alimentadora
Reis dos Santos ) T ;
c R. Dioniso Reis dos Santos
Cidade Universitaria Av. S3o Paulo BxC
C06.06 | (Av. S0 Paulo X Marginal micnes A
B

Raposo)

Marginal Raposo Leste
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LINHAS QUE

Humberto de Campos)

3 alimentadoras

Rua Humberto de Campos - CxB

CODIGO NOME (endereco) PASSAM PONTOS DE EMBARQUE COMPONENTES
c Marginal Raposo Oeste
co6.07 | Bandeirantes 1 troncal A Av. Bandeirantes BxC
) (Av. Bandeirantes) 5 alimentadoras Av. Bandeirantes CxB
Ginéasio dos Esportes R. Nogueira Padilha CxB
. ) . 1 troncal A
C07.01 | (R. Nogueira Padilha X R. Rui :
2 alimentadoras .
Barbosa) B R. Rui Barbosa
c07.02 R. Chile 1 troncal A Av. Nogueira Padilha CxB
' (Av. Nogueira Padilha) 4 alimentadoras B Av. Nogueira Padilha BxC
C08.01 R. Perdizes 1 troncal A Av. Baréo de Tatui - BxC
’ (Av. Barédo de Tatui) 2 alimentadoras B " .
Av. Bardo de Tatui - CxB
GPACI L troncal A Av. Bardo de Tatui - BxC
C08.02 | (Av. E_»arao de Tatui X Rua Prof2 2 allimeniedlres B Av. Bardo de Tatui - CxB
Beatriz de M. L. Fogaca)
c Rua Prof2 Beatriz de M. L. Fogaca
A Av. Antonio Carlos Comitre - BxC
Parque Kasato Maru B . A
C08.03 | (Av. Antonio Carlos Comitre X 3 troncais A S o e
Av. Washington Luiz) c Av. Washington Luiz - BxC
D Av. Washington Luiz - CxB
C10.01 Hospital Leonor 2 troncais A Av. Com. Pereira Inécio - BXC
' (Av. Com. Pereira Inacio) 2 alimentadoras B . L
Av. Com. Pereira Inacio - CxB
C10.02 Praca Nova York 2 troncais A Av. Washington Luiz - BxC
’ (Av. Washington Luiz ) 1 alimentadora . .
B Av. Washington Luiz - CxB
A Av. Américo de Carvalho - BXC
Av. Sorocaba B 2
C10.03 | (Av. Américo de Carvalho X Av. ; tarlli)rggﬁltadoras AufuikicalielCaal loReE
Sorocaba X Rua Angelo Vial) c Av. Sorocaba
D Rua Angelo Vial
A Av. Salvador Milego - BxC
Salvador Milego B . )
C10.04 | (Av. Salvador Milego X Av. L trqncal Cute seliaity Wlllgie - GF
3 alimentadoras C
Santa Cruz) Av. Santa Cruz - BxC
D Av. Santa Cruz - CxB
A
Jd. Sao Marcos L troncal Rua Clara Goldman
C10.05 | (Av. Santa Cruz X Rua Clara 1. alffmeniesles B Av. Santa Cruz - BxC
Goldman)
c Av. Santa Cruz - CxB
Parque Manchester A Rua Waldomiro de Almeida Barros
(Av. Amélio José de Arruda X B - . _
C10.06 | Rua Waldomiro de Almeida 1 trqncal Av. Amélio José de Arruda - CxB
- . 1 alimentadora C - ,
Barros X Rua Diva Mugnani Av. Amélio José de Arruda - BxC
Ravacci) D
Rua Diva Mugnani Ravacci
Santa Terezinha A Av Afonso Vergueiro - CxB
C11.01 | (Av Afonso Vergueiro X R LA
3 (Av Afonso Vergueiro X Rua 1 alimentadora B Av Afonso Vergueiro - BxC
Santa Terezinha)
C Rua Santa Terezinha - BxC
A Av Afonso Vergueiro - CxB
7° Batalh&@o ; ;
C11.02 | (Av Afonso Vergueiro X Rua 2 troncais B Av Afonso Vergueiro - BxC
C
D

Rua Humberto de Campos - BXC
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LINHAS QUE

CcODIGO NOME (enderego) PASSAM PONTOS DE EMBARQUE COMPONENTES
C11.03 éArUéX;Oérli:éguF?irfg?edo X Rua 1troncal A Av. Américo Figueiredo - CxB
: O 9 B 2 alimentadoras Rua Joaquim José B. Ferreira -
Joaquim José B. Ferreira)
B BxC
Jd. Simus 1 troncal A Av. Américo Figueiredo - CxB
C11.04 | (Av. Américo Figueiredo X 1 elfimenizdloms
Alameda das Azaléias) B Alameda das Azaléias - BxC
A Av. Gen. Oso6rio - CxB
Avenida Brasil A
- 1 troncal B Av. Gen. Osorio - BXxC
C12.04 | (Av. Gen. OS’OI‘.IO X Av. 2 allimeniedleEs —
Gongalves Junior) C Av. Goncalves Junior - BxC
D Av. Goncalves Junior - CxB
Av. Paulo Emanuel de Almeida -
Wanel Ville 1 troncal A BxC
C12.07 | (Av. Paulq Er_nanuel de_ Almeida T B Rua Guineia Bossani Ortega
X Rua Guineia Bossani Ortega ) Av. Paulo Emanuel de Almeida -
(] CxB
C12.08 Elias Maluf 1 troncal A Av. Elias Maluf - CxB
' (Av. Elias Maluf ) 1 alimentadora )
B Av. Elias Maluf - BxC
- A R. Antonio Pedro Lucas
Parque Amadeu Franciulli (R. 1 troncal
C13.01 | Antonio Pedro Lucas X R. José 1 alimentadora B R. José Martinez Peres CxB
Martinez Peres) . -
c R. José Martinez Peres BxC
Alameda do Horto 1 troncal A Estrada do Dinorah BxC
A Estrada do Di h 2 ali tad
(Estrada do Dinorah) alimentadoras - Estrada do Dinorah CxB
A Av. Edward Fru-Fru M. Silva BxC
Jd. S&@o Guilherme 1L el B Av. Edward Fru-Fru M. Silva CxB
C14.02 | (Av. Edward Fru-Fru M. Silva X 1 ali tad
R. Antonio Piantore) cllinmEnEeolEl C R. Antonio Piantore BxC
D R. Antonio Piantore CxB
R. Atanazio Soares 1 troncal A Av. Edward Fru-Fru M. Silva BxC
C14.03 | (av. Edward Fru-Fru M. Sil 1 alimentad
(Av. Edward Fru-Fru M. Silva) AlmEmEE e B Av. Edward Fru-Fru M. Silva CxB
A Av. Ulysses Guimardes CxB
Ulysses Guimaraes 1 troncal B Av. Ulysses Guimarées BxC
C14.04 | (Av. Ulysses Guimardes X R. 1 ali tad - -
Bernardino Albiero) GG EIerE) c R. Bernardino Albiero CxB
D R. Bernardino Albiero BxC
A Av. Ulysses Guimardes CxB
CEl 45 . =
( Av. Ulysses Guimardes X R. 1 troncal B Av. Ulysses Guimaraes BxC
C14.05 | \/idal de Oliveira X R. Michel | 1 alimentad
| 'a | e veira . Miche allmentadora c R. Vidal de Oliveira CxB
Chicri Maluf)
D R. Michel Chicri Maluf BxC
; A Av. Ulysses Guimarédes CxB
Jd. Santo André I 1 troncal
C14.06 | (Av. Ulysses Guimarées X R. - B Av. Ulysses Guimarédes BxC
. : 1 alimentadora
Luiz Rubinho Orosco) - -
C R. Luiz Rubinho Orosco
A Av. Fernando Stecca BxC
Jd. Dois Coragbes Av. Fernando Stecca CxB
C14.07 | (Av. Fernando Stecca X R. i trI(_)ncaIt d B
Gerson Vieira Neves) 2 CILACONE C R. Gerson Vieira Neves CxB
D R. Gerson Vieira Neves BxC
C15.01 A Av. Sen. Roberto Simonsen CxB
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LINHAS QUE

CODIGO NOME (endereco) PASSAM

PONTOS DE EMBARQUE COMPONENTES

R. Aparecida B R. Oswaldo Cruz

(Av. Sen. Roberto Simonsen X 1troncal

R. Oswaldo Cruz X R. Aparecida | 1 alimentadora Fo Al

X R. Guanabara) D R. Guanabara

R. Luis de Vasconcelos

C16.01 | (Rua Jagana X Rua Visconde do

1 alimentadora

Rio Branco X Rua Tocantins) Rua Visconde do Rio Branco

Ponte Pinga Pinga A
(R. Luis de Vasconcelos X R. 1 troncal B R. Pedro Alvares Cabral
C15.02 | Pedro Alvares Cabral X Av. Dom 2 elfimEEchrEs -
Aguirre X R. Francisco Xavier de C Av. Dom Aguirre BxC
Bales) D R. Francisco Xavier de Barros
A Alameda Batatais CxB
Secretaria de Educacao .
C15.03 | (Alameda Batatais X R. Artur 1 troncal B R. Artur Caldini
. gﬁ\l,(:)m X Av. Prof. Joaquim 1 alimentadora c Av. Prof. Joaquim Silva CxB
D Av. Prof. Joaquim Silva BxC
Jd. Saira 1 troncal A Av. Prof. Joaquim Silva BxC
C15.04 1 (av. Prof. Joaquim Sil 1 alimentador —
(Av. Prof. Joaquim Silva) RS EE e B Av. Prof. Joaquim Silva CxB
C Rua Jacana - CxB
LT 1 troncal B Rua Jacana - BxC
A
D

Rua Tocantins

* EstacOes de BRT

As figuras 4-42 e 4-43 ilustram dois exemplos de levantamentos que deverdo ser feitos
em cada uma das conexdes para subsidiar os projetos de adequacdo das conexdes,
identificando o posicionamento dos pontos de embarque componentes e respectiva
localizacdo dos totens identificadores da conexdo, a area de calcada que devera ser
tratada conforme padréo estabelecido para as conexdes, o encaminhamento do pedestre
entre pontos de embarque, identificacéo das faixas de pedestres, etc.

O projeto de adequacao a ser desenvolvido para cada uma das conexdes de Sorocaba
deverd ser orientado por um projeto arquitetdénico padréo que estabeleca a uniformizagéo
e os padrbes a serem impressos em cada um dos itens relevantes para a identificagédo
das conexdes, por exemplo: o padréo das calcadas, a especificagdo do mobiliario urbano
a ser instalado tanto no que diz respeito a identificacdo da conexao e respectivos pontos
de embarque como também para dar suporte aos painéis de informacao ao usuério,
forma de demarcacédo do encaminhamento do pedestre entre pontos de embarque, € a
sinalizacdo horizontal no piso da calcada para orientagcdo da direcdo e sentido do
encaminhamento entre pontos.

Uma vez estabelecido o projeto arquitetdnico padréo, este devera ser aplicado no projeto
de adequacao especifico de cada uma das 80 conexdes. Os itens importantes a serem
considerado no projeto de adequacdo das conexfes estdo elencados no item 3.4.7
Conexdoes.
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Projeto Eficiéncia Energética

CITEC —ITDP Brasi Na Mobilidade Urbana

Figura 4-42: Conexao pra¢a da Bandeira — Croqui Funcional
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. Projeto Eficiéncia Energética
GITEC —1TDP Brasi Na Mobilidade Urbana

Outro projeto importante de ser desenvolvido € o sistema de informac¢&o ao usuario, que
devera ser implantado em cada um dos pontos da conexdo conforme conceito
estabelecido anteriormente no item 4.4.8 Informag&o ao usuario nas Conexoes.

Cada ponto da Conexo devera dispor de informacdes sobre a Rede Estrutural de Onibus
e respectiva localizagéo da conexao nesta rede, planta da conexdo com posicionamento
dos pontos de embarque e indicagdo do ponto, servigos que atendem a conexdo e
respectivos pontos de embarque para onde o usuario devera se dirigir para acessar cada
um dos servicos, detalhes dos itinerarios e tabelas horarias das linhas.

Figura 4-44. Painel de Informacéo - Conexdo UPH Zona Norte — Ponto A

DIAGRAMA DA REDE ESTRUTURAL B

@ TeRmiNAL
O  AREADE TRANSFERENCIA
«» CONEBXAO

«® ESTACAO DE BRT

- VLT

& URBES

MAPA DA CONEXAO TRANSITO E TRANSPORTES
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4.3.3.7 Tarifa de Inteqgracdo Temporal de Sorocaba

Um dos principais requisitos para implantacao do “Servico em Rede” é a tarifa temporal
plena, que significa dizer que o usuério pagara por um tempo de uso da rede de servigos
de 6nibus disponivel, independente de precisar utilizar uma, duas ou mais linhas para
completar sua viagem e chegar ao seu destino

O servico de 6nibus atual de Sorocaba ja disponibiliza aos seus usuarios os beneficios
da integracdo temporal, conforme esta apresentado no item 4.2 Transporte Publico
Coletivo de Sorocaba, estando neste sentido pronto para a implantacdo da Nova
Arquitetura da Rede de Onibus, com base em novos arranjos operacionais propiciados
pelos conceitos de complementacéo e integragao.

Atualmente ja ndo ha qualquer restricdo para a realizacao de transferéncia gratuita entre
linhas em qualquer ponto da cidade. Utilizando qualquer um dos bilhetes eletrénicos
disponiveis -Cartdo Cidadao, Vale Transporte, Cartdo do Estudante, o usuario pode
trocar de veiculo gratuitamente durante o periodo de uma hora somado ao tempo restante
do meio ciclo da viagem do 6nibus.

A implantacdo da Nova Arquitetura da Rede de Onibus devera ampliar a parcela de
viagens integradas com a utilizacdo da tarifa de integracéo temporal que hoje n&o supera
o indice de 6% do total de embarques no servigo de dnibus conforme mostra a Figura
4-19: Demanda por tipo de tarifa do item 4.2.3 Avaliagdo do Servico de 6nibus de
Sorocaba.

Considerou-se nas avaliagcbes realizadas pelo grupo de trabalho de Sorocaba, que a
forma de remuneragcdo por passageiro transportado remuneravel tendo como valor
unitario a tarifa técnica suporta a nova configuracéo do servico. O valor da tarifa técnica
deverd ser necessariamente atualizado considerando os novos custos envolvidos e o
aumento dos passageiros transportados remuneraveis derivado do aumento das viagens
integradas. A forma de remuneracdo dos operadores de Sorocaba esta descrita no item
4.2.2 Configuracéo do Servico de Onibus de Sorocaba.

Os contratos de concessao do servico de dnibus de Sorocaba deverao ser licitados em
2019, antes da implantacéo da Nova Arquitetura da Rede de Onibus, cujo projeto sera
utilizado como referéncia para a definicdo do termo de referéncia da licitagdo, o que
facilitar4 a implantacédo das modificagfes contratuais favoraveis a nova configuracéo do
servico de 6nibus.

4.3.4 Estrutura da Operacédo Controlada para Sorocaba

No que diz respeito a Operagao Controlada, limitou-se a definir a estrutura e organizagéo
operacional necessaria de forma a garantir o acompanhamento sistematizado da
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operacdo da Nova Arquitetura de Rede de Onibus de Sorocaba, conforme mostra a
Figura 4-45: Estrutura de organizacdo para a gestao operacional.

Figura 4-45: Estrutura de organizacdo para a gestao operacional

[ Cameras ] [ Monitoramento ] . [M '
EIEIE g by O @ g Gy
(] (=] o] By . (& 08 0a

CCO - Centro de Controle Operacional

B PR

\_ CCT - Centro de Controle de Transito p
- . ;

o, 1°

Fiscal de Transito

fiscalizagdo da prioridade de
circulagdo dos 6nibus no VEIO

'y

I

il Er e

Garagens (2)

* acompanhamento da saida e
entrada de veiculos

» fiscalizagdo da limpeza e da
manutengdo dos veiculos

Conexdes Terminais (18)

acompanhamento da regularidade e
pontualidade das partidas
coordenagdo entre servigos
estrutural e local

atendimento aos usuarios

A URBES devera deter a lideranca do CCO que centralizara o comando do controle da
operacgdo dos 6nibus. O CCT - Centro de Controle de Transito, também controlado pela
URBES deveréa apoiar a operacao dos 6nibus garantindo a prioridade no VEIO para a
circulacédo dos coletivos.

O CCO comanda a agéo dos agentes operacionais alocados nas 18 Conexdes Terminais
e nas duas garagens existentes em Sorocaba. As estacdes de supervisdo das Conexdes
Terminais deverdo contar também com o apoio de agentes fiscais contratados pelas
concessionarias.

Os agentes operacionais da URBES e os fiscais da operadora alocados nas estagfes de
supervisdo remota — Conexdes Terminais e Garagens deverdo dispor de equipamento
mével do tipo tablet customizados para comunicacdo por dado e voz com o CCO e
demais agentes operacionais da sua estacdo de supervisdo. Por meio do tablet
operacional receberdo as informacdes relativas as instru¢cdes do CCO, poderdo consultar
os procedimentos operacionais vigentes, o nivel de automatizacao da operacao e tabelas
horarias das linhas de sua responsabilidade, além do acesso a imagem das cameras de
video alocadas nas respectivas Conexdes.

O quadro a seguir mostra o dimensionamento de recursos humanos e materiais
necessarios para a gestdo da operacdo da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de
Sorocaba. Todas as Conexfes Terminais serdo supervisionadas por cameras que serao
monitoradas por operadores do CCO para visualizar a situacdo do local em relacéo a
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demanda, comportamento das filas, e monitoramento dos acessos e pontos de

embarque.

Quadro 4-23: Operagdo Controlada — Recursos Humanos e Materiais nas Conexdes Terminais

CONEXAO TERMINAL RECURSOS HUMANOS | R=CURSOS
| woe AGENTE | oorcano | o
NOME COD. LINHAS FROTA URBES RA CAMERA WIFI
(POSTOS) | (posTos)
Term. Sto Antonio TO1 30 141 3 14 25 1
Term. Sto Paulo TO2 18 63 1 6 16 1
Term. Sto Bento TO3 7 30 1 3 2 1
A.T. Ipanema ATO4 9 34 1 3 1 1
Term. Vitéria Régia TO5 6 24 1 2 2 1
A.T. ltavuvu ATO06 8 31 3 1 1
A.T. Maria Eugénia ATO7 7 28 ! 3 1 1
A.T. Eden ATO8 9 32 3 2 1
A.T. Aparecidinha ATO09 7 17 1 2 1 1
A.T. Pago Municipal AT10 7 26 3 1 1
A.T. Brigadeiro Tobias | AT11 7 14 1 1 1
A.T. Vila Horténcia AT12 5 8 1 1 1 1
A.T. Campolim AT13 4 19 2 1 1
A.T. Jd. dos Estados AT14 4 17 2 1 1
A.T. Santa Cruz AT16 10 29 ' 3 2 1
Term. Nova T15 6 16 1 2 2 1
Manchester
A.T. Ipiranga AT17 9 42 4 3 1
A.T. Aeroporto AT18 9 25 ! 3 1 1
13 60 64 18

Os agentes operadores da URBES e os fiscais da operadora responsaveis pela
supervisdo remota nas Conexdes Terminais também terdo acesso as imagens da camera
instalada no seu posto de trabalho por meio dos tablets operacionais.

Os postos de trabalho foram dimensionados com base no volume de linhas e de frota
que devera ser supervisionada em cada uma da Conexdes Terminais. No caso do
dimensionamento dos agentes operacionais da URBES, que tem a funcéo de supervisédo
geral da estacdo remota, em alguns casos agrupou-se algumas Conexdes Terminais
proximas com menor volume de linhas sob a supervisao de um Unico agente operacional,
tendo em vista a otimizacdo dos recursos. E o caso, por exemplo das Conexdes
Terminais Itavuvl e Maria Eugénia que deverdo compartilhar um anico agente
operacional da URBES conforme relaciona a tabela acima.
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O Quadro 4-24 mostra o quadro de pessoal operacional necessario para a realizacdo da
Operacdo Controlada da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba, que
comparando com o contingente de pessoal operacional atual implica na necessidade de
praticamente triplicar o contingente de agentes operacionais da URBES.

A necessidade do aumento do quadro operacional da URBES ocorre basicamente por 2
motivos:

e A descentralizacdo do controle de partidas das linhas, que hoje estédo
centralizados nos dois terminais centrais Santo Antbnio e Sao Paulo e que no
desenho da Nova Arquitetura da Rede de Onibus de Sorocaba estara distribuido
nas 18 Conexdes Terminais;

o A decisdo de manter o controle do CCO inteiramente sob responsabilidade do
Orgdo Gestor de Transporte, com os 6 postos de trabalho ocupados por
operadores contratados pela URBES. Atualmente o CCO opera com 0S mesmos
6 postos de trabalho previstos para a Operacdo Controlada da Nova Arquitetura
da Rede de Onibus, entretanto, atualmente apenas 2 postos s&o operados por
funcionarios da URBES e 4 postos operados por funcionarios das
concessionarias.

Resta ainda lembrar que nédo foi dimensionado neste quadro de recursos humanos
previsto para a Operagdo Controlada de Sorocaba, uma das equipes mais importantes
para a efetivacdo do controle sobre a operagdo, a chamada equipe de Métodos e
Processos que pode-se dizer seria a “inteligéncia” da gestdo operacional conforme
descrito no item 3.5.3 Organizacdo da Operacao Controlada, e que teria a funcao néo s6
de elaborar e manter atualizado o repositério de métodos, padrdes e procedimentos,
como também avaliar o desempenho operacional cotidiano com base nos registros
gerados pelo prépria Operagédo Controlada.

Quadro 4-24. Operagdo Controlada — contingente operacional

PREVISTO ATUAL CONTRATAQAO
FUNCAO POSTOS PESSOAS POSTOS PESSOAS POSTOS PESSOAS
DE 3 DE 3 DE (€

TRABALHO | TURNOS) | TRABALHO | TURNOS) | TRABALHO | TURNOS)

Agente Operacional da

Conex&o Terminal (URBES) = 39 3 9 10 30
Agente Operacional de

Garagem (URBES) 2 6 2 6 0 0
Operador do CCO -

Monitoramento GPS 6 18 2 6 4 12
Operador do CCO - . . 1 3 ) -

Monitoramento Cameras

TOTAL URBES 24 72 8 24 16 48

Fiscais da Operadora nas

. o 60 180 60 180 0 0
Conexdes Terminais

TOTAL OPERADORAS 60 180 60 180 0 0
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Investir na sistematizacdo do controle operacional da Nova Arquitetura da Rede de
Onibus é uma das a¢des mais importantes para conquista dos atributos de regularidade
e pontualidade e a marca de exceléncia para o servico de 6nibus. Entretanto, o controle
da operacgdo exige muito mais que 0s equipamentos e sistema de ITS necessarios para
sua efetivagéo, exige principalmente um contingente de recursos humanos treinados e
voltados para esta funcéo.

Quadro 4-25:; Recursos humanos dedicados ao controle da operacéo —

Cidade de Sé&o Paulo — Sistema de Metrd e Sistema de énibus municipal

PASSAGEIROS / DIA UTIL |[EXTENSAO VEICULOS
SISTEMAS FUNCIONARIOS

(Controle da INDICE INDICE INDICE

Operacgéao) * (mil) func./pass. km | func./km namero func. /veic.
Cia Metropolitano ** 3028 4100 0,74 65 46,37 150 20,19
Linha Amarela 322 650 0,50 9 36,18 14 23,00
METRO DE SAO PAULO 3350 4750 0,71 74 45,15 164 20,43
ONIBUS MUNICPAL SAO PAULO **=* 4807 10.980 0,44 | 4411 1,09 14.705 0,33

(*) funcionarios que trabalham no monitoramento e controle da operagéo, levantamento realizado em 2014

(**) funcionarios contabilizados na Cia do Metropolitano considerou as equipes das esta¢cdes (1900) e os segurancgas (1128)

(***) funcionarios contabilizados no sistema de dnibus municipal de Sao Paulo considerou as equipes de campo das gerencias
operacionais da SPTrans (719), os operadores do centros de controle contratados via Socicam (184), os operadores de terminais
contratdos via Socicam (976) e os fiscais cadastrados das concessionarias (2928)

Um dos entraves que se coloca para a implantagdo de Operacéo Controlada no servico
de 6nibus é a necessidade de ampliar o contingente de recursos humanos especializados
para este fim. Entretanto, a introducéo da cultura de controle operacional presente nos
sistemas metro- ferroviarios, como parte da busca pela conquista da “exceléncia” para o
servi¢o de Onibus aos moldes dos bem-conceituados servigos sobre trilhos, ndo se fara
sem o investimento na organizacdo e formacéo de equipes para gestdo e controle da
operacéo.

A titulo de exemplo é mostrado no Quadro 4-25 um comparativo entre os contingentes
de recursos humanos das equipes de gestao e controle da operagdo do Metr6 de S&o
Paulo e do Servigo Municipal de Onibus de S&o Paulo operado pela SPTrans. O célculo
dos indices de funcionarios que trabalham no controle da operacdo considerando o
namero de passageiros transportados, ou a extensao do atendimento, ou ainda o nimero
de carros operados, qualquer um deles mostra a diferenca de importancia atribuida por
cada um dos sistemas para fungao “gestdo da operagao”. Enquanto o Sistema de Metro
de S&o Paulo utiliza 0,71 funcionarios por cada mil passageiros transportados para
garantir a regularidade e pontualidade da sua operacéo, o Sistema de Onibus Municipal
de Sao Paulo tem apenas 0,44 funcionarios para esta fungéo.
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4.4 RESULTADOS E INVESTIMENTOS

Este Ultimo item apresenta os resultados gerais do sistema proposto e 0s investimentos
necessarios para sua implantacao.

4.4.1 Servico de Onibus

4.4.1.1 Disponibilidade temporal dos servicos

Os gréficos abaixo apresentam a diferenca entre os intervalos das linhas existentes
praticados atualmente* e no sistema proposto, isto €, demonstram a diferenca entre a
disponibilidade temporal dos servigos de 6nibus entre o sistema existente e o sistema
proposto.

Pode-se perceber a partir dos graficos abaixo:

¢ O numero de linhas com intervalo igual ou menor do que 15 minutos, no horario
de pico dos dias Uteis passou de 25% para 58%, e com intervalos de 15 a 30
minutos passou de 27% para 35%; no sistema atual 15% das linhas tinha
intervalos iguais ou maiores do que uma hora, passando a apenas 9% das linhas
com este intervalo no sistema proposto.

e O numero de linhas com intervalo igual ou menor do que 15 minutos, fora do
horério de pico dos dias Uteis passou de 5% para 42%, e com intervalos de 15
a 30 minutos passou de 31% para 49%; no sistema atual 24% das linhas tinha
intervalos iguais ou maiores do que uma hora, passando a apenas 9% das linhas
com este intervalo no sistema proposto.

e O numero de linhas com intervalo igual ou menor do que 15 minutos, aos
domingos passou de 3% para 20%, e com intervalos de 15 a 30 minutos passou
de 27% para 35%; no sistema atual 43% das linhas tinha intervalos iguais ou
maiores do que uma hora, passando a apenas 10% das linhas com este intervalo
no sistema proposto.

4 Referéncia outubro 2017
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Projeto Eficiéncia Energética

CITEC —ITDP Brasi Na Mobilidade Urbana

Figura 4-46: Porcentagem de linhas por intervalos de atendimento Pico do dia Gtil — Atual x
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Figura 4-47: Porcentagem de linhas por intervalos de atendimento - Dia (til fora pico — Atual x
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Figura 4-48: Porcentagem de linhas por intervalos de atendimento - Domingo — Atual X Proposto
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Projeto Eficiéncia Energética

GITEC - ITDP Brasil Na Mobilidade Urbana

4.4.1.2 Frota

O quadro a seguir apresenta a frota atual da hora pico, com referéncia ao més de
fevereiro de 2018, e a frota do sistema proposto nos trés periodos considerados, por
tecnologia. Pode-se perceber um aumento de cerca de 9% na frota total do sistema
proposto em relagdo ao atual, bem como o aumento da utilizacéo de veiculos de maior
capacidade (padron especial e articulados).

Quadro 4-26: Frota operacional atual (Hora Pico) e Proposta, por tecnologia

Micro-6nibus - M 2 3 2 2
Convencional - C 72 96 149 78
Padron - P 233 186 90 86
Padron Especial - PE 23 64 10 30
Articulado - A 11 23 0 10

4.4.1.3 Quilometragem efetiva

A comparacado da quilometragem efetiva mensal dos sistemas atual e proposto pode ser
observada no quadro abaixo. A principal mudanca é relativa ao que acontece aos
domingos e nos dias uteis fora pico, quando o sistema de 6nibus, no formato atual,
praticamente desaparecia, conforme falado anteriormente. Considerando o total mensal,
0 aumento da quilometragem ficou em 76%.

Quadro 4-27: Quilometragem efetiva mensal total — Atual e Proposta

Uteis 40.463 39.587 80.050 119.313 39.262 49%
Sébados 29.340 26.140 55.480 104.771 49.291 89%
Domingos 23.164 19.144 42.308 88.148 45.839 108%
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4.4.2 Custos operacionais

No quadro abaixo é apresentada a estimativa de variagdo dos custos dos sistemas atual
e proposto. O objetivo desta estimativa foi entender o impacto das mudancas propostas
(aumento da quilometragem, frota e disponibilidade dos servi¢os) considerando o cenério
atual das concessbes existente. Esta estimativa também considerou o” pior cenario
possivel’, isto €, 0 aumento da oferta de servicos SEM AUMENTO DE PASSAGEIROS.
Assim, para um aumento da quilometragem efetiva de 76%, conforme exposto acima,
haveria um incremento de 20% nos custos operacionais. Isto se da porque grande parte
dos custos relaciona-se a frota e pessoal (70%), enquanto apenas 30% relaciona-se a
insumos para a rodagem dos veiculos e outros custos. Para a proposta da Nova
Arquitetura do Sistema de Onibus de Sorocaba recomenda-se o estudo de novas formas
de remuneracéo (combinacéo entre quilometragem rodada e passageiros transportados)
na ocasido da licitacdo da nova concessao de 6nibus com os parametros apresentados
neste estudo.

Quadro 4-28: Custos operacionais

CUSTOS MENSAL OPERADORA MENSAL
Dias Custo Atual Custo da Proposta | Diferenga
Uteis 22 15.301.746 18.408.164 | 3.106.418
Sébados 4 1.418.035 1.705.911 287.876
Domingos 4 2.112.325 2.541.150 | 428.825
Sistema 30 18.832.106 22.655.225 | 3.823.119

4.4.3 Investimentos

Os investimentos previstos para a infraestrutura - priorizacdo do sistema viario e
conexdes — foram estimados conforme o quadro abaixo.

Quadro 4-29: Investimentos em Infraestrutura

ITEM EXTENSAO |UNIDADE |CUSTO UNIT. CUSTO TOTAL

FAIXAS EXCLUSIVAS 88 KM 20.000 1.760.000
AREAS DE TRANSFERENCIA 3.795.000
Aeroporto 3150 m2 300 945.000
Jd. Dos Estados 3500 m2 300 1.050.000
Aparecidinha 1000 m2 300 300.000
Paco Municipal 1500 m2 300 450.000
Campolim 3500 m2 300 1.050.000
CONEXOES 70 UNID. 20.000 1.400.000
INVESTIMENTO TOTAL ESTIMADO R$ 6.955.000
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Foram usados os valores praticados pela URBES para a implantacéo da faixa prioritaria
da Av. Itavuvd, em 2015 e da Area de Transferéncia Nogueira Padilha em 2013,
corrigidos pelos indices inflacionarios. Ndo estdo incluidos na estimativa os custos
relacionados aos corredores, terminais e estacdes previstos no projeto do BRT ja em
andamento.

4.4.4 Demanda e Eficiéncia energética

A partir da quilometragem efetiva total, estimou-se uma nova demanda de passageiros,
calculada a partir do indice de passageiros por quildmetro (IPK) dos meses de abril de
2014 (melhor cenério) e outubro de 2017 (pior cenério). Estas estimativas podem ser
observadas no quadro a seguir.

A estimativa da demanda no pior cenario € do aumento de cerca de 30% nos passageiros
transportados, proximo ao numero de passageiros transportados pelo sistema de 6nibus
de Sorocaba em abril de 2014. Num cenario mais arrojado, estima-se um aumento de
53% no numero de passageiros.

Quadro 4-30: Estimativa da demanda de passageiros

ABRIL 2014 PROPOSTA COM IPK DE ABR 2014
DEMANDA
pIATIPO [PASSGEIRG KM 1, SN DA TIPO| M PASRGEIRO | £oriyapa
(média diaria] (dia) (mensal) (dia) (média diarip
(mensal)
Uteis 212.646 | 101.554 | 2,09 Uteis 119.313 249.830
Sébado 108.519 | 71.561| 1,52 | 5.384.621 | Sdbado 104.771 158.880 | 6.568.700
Domingo 68.086 54,945 | 1,24 Domingo 88.148 109.230
OUTUBRO 2017 PROPOSTA COM IPK DE OUT 2017
DEMANDA
pia Tipo |PASRGEIRG KM -\ SN DIATIPO| KM PASRAGEIRO | eqrivapa
(média diaria] (dia) (mensal) (dia) (média diarip
(mensal)
Uteis 170.918 95.662 | 1,79 Uteis 119.313 213.174
Sabado 84.983 62.718 | 1,35 |4.272.896 | Sabado 104.771 141.964 5.572.237
Domingo. 43.191 48.414 | 0,89 Domingo 88.148 78.638

Neste estudo ndo foi possivel calcular o ganho estimado de eficiéncia energética pela
implantacdo do novo sistema pois ndo foram realizadas modelagens com estimativa de
demanda e mudanca modal.

A melhoria da oferta do transporte coletivo € um dos principais elementos para estimular
a mudanca modal e reduzir o uso dos automdveis, principalmente nas viagens
pendulares e de maiores distancias. A partir da reconfiguracdo do sistema e melhoria da
oferta e qualidade dos servicos conforme propostos neste estudo, acredita-se que o
sistema devera atrair novos usuarios, inclusive parte daqueles que usam o transporte
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individual, resultando no aumento da eficiéncia energética da mobilidade urbana na
cidade de Sorocaba.

4.4.5 Indicador People Near Transit — PNT

A partir dos conceitos e metodologia de requalificacéo do servigo de transporte por dnibus
trabalhados anteriormente, cabe explorar o impacto das acbes propostas sobre o
atendimento a populacao.

A proximidade a um transporte publico coletivo mais rapido e eficiente pode significar
maior acesso a oportunidades de emprego, bens e servicos e menos tempo gasto em
deslocamentos pendulares (ex.: casa — trabalho), principalmente para a populagéo de
baixa renda. A fim de possibilitar a avaliacdo da proximidade da populagéo aos sistemas
de transporte de média e alta capacidade (BRT, VLT, metr6, trem) de uma cidade ou
regido metropolitana®, o ITDP desenvolveu o indicador PNT, sigla do termo original em
inglés People Near Transit. Este tipo de avaliacdo foi, em seguida, estendido a sistemas
de transporte por 6nibus buscando mensurar outros tipos de infraestrutura com prioridade
para o transporte coletivo por dnibus (corredores centrais e faixas exclusivas)® e a
cobertura de linhas com alta frequéncia e horario de operacdo ampliado. Estes servicos,
chamados de “frequentes”, sdo mais regulares e confiaveis a usuarios e podem ter
particular impacto na qualidade do acesso de mulheres a cidade, conforme revelado na
pesquisa do ITDP sobre o tema (ITDP, 2018).

Estes indicadores foram utilizados, portanto, para avaliar e comparar o cenario atual do
atendimento do servico de transporte de Sorocaba, com o cenario futuro caso as
propostas feitas no ambito desta acdo sejam implementadas. Na sequéncia, tem-se a
metodologia de calculo do indicador e os resultados obtidos.

4.45.1 Metodologia

Para este estudo foram mensurados os indicadores relativos ao acesso, que se
relacionam ao planejamento e gestéo do sistema de transporte de acordo com a definicdo
presente no Relatério da Agcéo de Indicadores. Foram realizadas algumas adaptacdes de
acordo com os dados disponiveis.

Neste contexto, foram escolhidos para andlise o recorte das linhas do dia util fora pico e
final de semana por considerar que estes periodos do dia e da semana apresentam
demandas nao regulares, rarefeitas, dispersas, distribuidas e ndo padronizadas. Isto é,

5 Para uma comparag&o da cobertura da populagéo por sistemas de média e alta capacidade em capitais e
regibes metropolitanas brasileiras, recomenda-se acessar a plataforma MobiliDADOS, criada pelo ITDP
Brasil com objetivo de promover o uso de dados nos processos de elaboracao, participagao e controle social
de politicas de mobilidade e desenvolvimento urbano: http://mobilidados.org.br.

6 Estes indicadores foram citados no Relatério da Acdo de Indicadores na secdo Indicadores de
Planejamento e Gestédo, onde sdo elencados indicadores importantes para o aprimoramento do sistema de
transporte publico em curto, médio e longo prazo.
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usudrios que precisam perceber o servigo de 6nibus como confidvel para que seja sua
opcéao primordial de deslocamento na cidade. Os intervalos utilizados correspondem aos
intervalos de referéncia definidos no ambito de Sorocaba.

Para avaliar a cobertura de sistemas de transporte de média e alta capacidade (BRT,
metrd, trens e VLT) de melhor confiabilidade e qualidade, que tem maior potencial de
atrair usudrios e reduzir a dependéncia do automével, foi utilizada a distancia de 1 km,
percorrida entre 10 a 15 minutos de caminhada, considerada a partir das estacdes.

Para a cobertura de linhas convencionais de Onibus que apresentam uma frequéncia
minima ao longo do dia, foi utilizada uma distancia menor. Na analise proposta, a
cobertura varia ainda com o tipo de via pelos quais circulam os 6nibus, isto é, com o tipo
de prioridade viaria que os 6nibus tém em relacdo ao trafego comum’. Vias que contam
com faixas exclusivas a direita ou corredores centrais a esquerda tem servicos mais
regulares, confiaveis e, portanto, mais atrativos aos usuarios. Para as linhas frequentes
gue circulam nestas vias foi utilizada uma distancia de cobertura de 400 metros. Para as
demais linhas frequentes que ndo contam com prioridade viaria, foi utilizada uma
distancia de cobertura de 300 metros. Vale frisar que linhas que nao atenderam o
intervalo minimo de frequéncia estipulado n&o foram consideradas.

Quadro 4-31: Indicadores de planejamento e gestao relacionados ao acesso

~ : . : o Cenario
Cobertura da populagéo por linhas de dnibus convencional com frequéncia minima Avaliado
Proporcdo da populacdo proxima as vias em que circulam linhas de 6nibus
convencionais com intervalos inferiores a 12 minutos nos dias Uteis no periodo fora

pico. Para o 6nibus convencional foi utilizada uma distancia de 300 metros de raio a  Atual e
partir do eixo das vias. Para as linhas de 6nibus com prioridade viéria, faixas a direita  Proposto
e corredores a esquerda, foi utilizada uma distancia de 400 metros de raio a partir do

eixo das vias.

Cobertura da populagéo por linhas de énibus convencional com frequéncia minima
que operam nos finais de semana

Proporcdo da populacdo proxima as vias em que circulam linhas de Onibus
convencionais com intervalos inferiores a 15 minutos aos domingos. Para o 6nibus

. L NP . . . Atual e
convencional foi utilizada uma distancia de 300 metros de raio a partir do eixo das
) ) A . o . < . Proposto
vias. Para as linhas de dnibus com prioridade viaria, faixas a direita e corredores a
esquerda, foi utilizada uma distancia de 400 metros de raio a partir do eixo das vias.
- : ~ . o Cenario
Cobertura da populagéo por corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria Avaliado
Para este indicador avaliou-se o potencial de cobertura da infraestrutura viaria com Atual e
prioridade para a circulacdo de 6nibus (faixas a direita, corredores a esquerda ou Proposto

corredores de BRT) sendo necessério ainda entender se haverd linhas frequentes

7 Nesta avaliagdo sdo consideradas 3 tipologias de vias com prioridade para o 6nibus, sendo a nomenclatura
a mesma adotada pelo Guia TPC (MinCid, BNDES, 2018):
e Corredor de BRT — Corredores que atendem os requisitos minimos da categoria BRT Basico do
Padrdo de Qualidade BRT (ITDP, 2016).
e Corredor central a esquerda - Sao considerados corredores de 6nibus aqueles localizados a
esquerda da via e que ndo se qualificam como BRT.
e Faixas exclusivas a direita.
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atendendo-a (com intervalo inferior a 12 minutos em dias Uteis fora do horério de pico).
Para corredores a esquerda e faixas a direita foi utilizada uma distancia de 400 metros
de raio a partir do eixo das vias. Para os corredores de BRT foi utilizada uma distancia
de 1 quilémetro de raio a partir das estacfes de transferéncia.

Métrica e Célculo

Os indicadores foram obtidos por recursos de geoprocessamento, considerando a distribuicdo da
populagdo no territério, a partir da utilizacdo do censo demografico de 2010 e a localizagao das
vias, corredores e estacdes que atendem aos critérios estabelecidos acima. A populacédo dentro
da area de cobertura definida acima € dividida pela populagéo total da cidade para obter a medida

final do indicador.

Além do célculo de cobertura, buscou-se avaliar a priorizagcao do transporte coletivo na
circulacdo sobre o transporte individual, a partir da razéo entre a extenséo de faixas a
direita, corredores a esquerda e corredores de BRT e a extensdo da malha viaria total da
cidade, conforme o indicador:

Quadro 4-32: Indicadores de planejamento e gestao relacionados a infraestrutura

Percentual de quildometros de vias urbanas com prioridade para circulacéo de Cenério
transporte coletivo por énibus Avaliado

Percentual de quildbmetros das vias urbanas que apresentam prioridade de
circulagdo para o transporte publico por dnibus (considerando faixas exclusivas a  Atual e
direita, corredores centrais a esquerda e corredores de BRT) em relagdo a Proposto
quilometragem total de vias da cidade.

Métrica e Calculo

Relacéo entre a quilometragem de vias com prioridade de circulagdo e o total de vias da cidade.
O dado é obtido por geoprocessamento.

4.4.5.2 Resultados

A partir do célculo dos indicadores, obteve-se:
Cobertura da populagéo por linhas de 6nibus com frequéncia minima

Quadro 4-33: Cobertura da populagédo por linhas de 6nibus com frequéncia minima

DU FORA PICO* FIM DE SEMANA**

Critérios
Atual Proposto Atual Proposto
N°. de Linhas 2 18 2 18
Populacdo Coberta (hab.) 21.288 291.726 21.288 291.726
Populacéo Coberta em relagéo

ao total de Populacao da 4% 50% 4% 50%

Cidade (%)

*Linhas com Intervalo < 12 min em DU fora pico/ **Linhas com Intervalo < 15 min aos DG
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Nota-se que a cobertura atual em dia util fora do horério de pico e do final de semana &
a mesma, com apenas duas linhas de um total de cerca de cem linhas atendendo ao
critério de frequéncia considerado confortavel ao usuéario.

Outro ponto a ser observado a partir das figuras a seguir, contendo a espacializacao da
cobertura das linhas frequentes em dia util e domingos sobre a densidade demografica e
distribuicdo de renda do municipio, € que o sistema atual atende a uma pequena por¢ao
da cidade com densidade populacional baixa e alta concentracédo de renda.

Figura 4-49: Cobertura populagdo por linhas de dnibus convencional com frequéncia minima e
finais de semana sobre a Densidade Demografica — Atual x Proposto

o’
\
P
B prs
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< 'W‘Q
} } A
w -

Sistemas de Transporte por Onibus Densidade Populacional (hab/km?) Sistemas de Transporte por Onibus Domicilios por Faixa de Renda
VEIO 1° decil (- denso) VEIO Menos de 1/2 salario minimo per capita
® Estades BRT Z deck ® Estagdes BRT De 12 a 1 saldrio minimo per capita
Pdedt De 13 saldrios minimo per capita

4° decil
y Mais de 3 salarios minimo per capita
Anilise de Cobertura 5° decil Anilise de Cobertura . inimo per capil

[ Buffer (Estagdes BRT/fkm + VEIO com prioridade/400m) 6° decil [ Buffer (Estagdes BRT/1km + VEIO com prioridade/400m)
Limites 7° decil Limites

Regiso Metropolitana de Sorocaba 8° decil Area Rural
B 9° decil Regido Metropolitana de Sorocaba

I 10° decil (+ denso)

Com uma possivel otimizacdo das linhas e frequéncias do sistema de transporte por
6nibus, baseados nos conceitos apresentados no item 4.1.4 - Nova Arquitetura da Rede
de Onibus de Sorocaba — Premissas, pode-se ter uma melhoria de 46 pontos percentuais
na cobertura da populagéo atingindo inclusive areas com maiores indices de densidade
populacional, além de uma mudanca significativa no acesso da populacdo de baixa
renda, conforme visto nas figuras. De fato, a cobertura da populacéo que tem até 1 salario
minimo per capita por linhas frequentes de 6nibus saltaria dos atuais 2% para 47%.
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Figura 4-50: Cobertura populagéo por linhas de 6nibus convencional com frequéncia minima e
finais de semana sobre a distribui¢cdo de renda Atual x Proposto

Sistemas de Transporte por Onibus Domicilios por Faixa de Renda Sistemas de Transporte por Onibus Domicilios por Faixa de Renda

VEIO Menos de 1/2 salario minimo per capita VEIO Menos de 1/2 salario minimo per capita
@ Estagdes BRT 1 De 1/2 a 1 salario minimo per capita @ Estagoes BRT 110 De 1/2 a 1 salério minimo per capita

I De 1 a 3 saldrios minimo per capita W De 1 a3 salarios minimo per capita

Andlise de Cobertura I Mais de 3 salarios minimo per capita Anilise de Cobertura W Mais de 3 salrios minimo per capita
[ Buffer (Estagdes BRT/1km + VEIO com prioridade/400m) [ Buffer (Estagdes BRT/1km + VEIO com prioridade/400m)
Limites Limites

Area Rural Area Rural

Regido Metropolitana de Sorocaba Regido Metropolitana de Sorocaba

Cobertura da populacéo por corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria

Atualmente ha 4 corredores com priorizagdo para o transporte por énibus no municipio,
correspondendo as vias Hermelino Matarazzo, Rua Comendador Oeterer, General
Carneiro e Itavuvu. Estes corredores juntos, de acordo com os critérios utilizados para
esta andlise, possuem uma cobertura de apenas 8% da populagcdo, além de néo
atenderem as porcdes do territorio que apresentam menor faixa de renda dos habitantes,
conforme observado nas figuras a seguir.

J& a andlise do percentual de faixas e corredores com prioridades para circulacdo de
Onibus revelou que estas correspondem a apenas 0,3% da extensdo da malha viaria total
da cidade. Este indice se encontra bem abaixo de cidades de grande porte como Belo
Horizonte cujo percentual de vias com prioridade € de cerca de 1%, Rio de Janeiro (cerca
de 2%) e Sao Paulo (cerca de 3%). Ou seja, ha a necessidade em se recuperar espaco
viario para melhorar a circulagcdo dos 6nibus no municipio.
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Quadro 4-34: Cobertura da populagéo por corredores e faixas de dnibus com prioridade viaria

283.146

19,8 km| 208.008 36%

14 km 8% | 128,8 km| 491.154 84%

Figura 4-51: Cobertura populagédo por corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria sobre
a densidade demogréfica - Atual x Proposto

< <

a
/// : i N
Densidade Populacional (hablkm?)
Sistemas de Transporte por Onibus sedien el Sistomas de Transporte por Onibus Denisidade Populacionsl (habiice’).
VEIO e (- denso) VIO, 1° decil (- denso)
® Estagdes BRT dect ® Estagoes BRT ;ﬁ
1 4° decil
1 4° decil
Anélise de Cobertura 1 5° decil Andlise de Cobertura 1 5° decil
[ Buffer (Estagdes BRT/1km + VEIO com prioridade/400m) N 6° decil [ Buffer (Estagdes BRT/1km + VEIO com prioridade/400m) I 6° decil
Limites B 7° decil Limites W 7 decil
| Regido Metropolitana de Sorocaba I 8 decil Regiso Metropolitana de Sorocaba . 8 decil
W 9° decil N 9° decil
B 10° decil (+ denso) B 10° decil (+ denso)
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Figura 4-52: Cobertura populagéo por corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria sobre
a distribuicdo de renda - Atual x Proposto

Sistemas de Transporte por Onibus. Domicilios por Faixa de Renda Sistemas de Transporte por Onibus. Domicilios por Faixa de Renda

VEIO Menos de 1/2 salario minimo per capita VEIO Menos de 1/2 salério minimo per capita
@ Estagdes BRT 1 De 1/2 a 1 saldrio minimo per capita ® Estagdes BRT 1 De 1/2 a 1 salério minimo per capita
- N - I De 1 a 3 salrios minimo per capita - N - 0 De 1 a3 saldrios minimo per capita
Andlise de Cobertura I Mais de 3 salarios minimo per capita Andlise de Cobertura I Mais de 3 salarios minimo per capita
[ Buffer (Estagtes BRT/1km + VEIO com prioridade/400m) [ Buffer (Estagtes BRT/tkm + VEIO com prioridade/400m)
Limites Limites

Area Rural Area Rural

| Regidio Metropolitana de Sorocaba Regido Metropolitana de Sorocaba

Com o objetivo ndo somente de otimizacdo das linhas, mas também de incremento da
priorizacdo viaria para o transporte por 0Onibus, no cenario proposto o acesso da
populacdo ao sistema estruturador teria um ganho de 76 pontos percentuais.

Observa-se também que, espacialmente, a distribuicio dos corredores e faixas
prioritarias neste cenario consegue atingir uma grande porcdo do territério com
densidades e distribuicdo de renda variadas. O ganho no percentual de extenséo de vias
prioritarias também é consideravel, passando de 0,4% para 3,75%, correspondendo a
um aumento de cerca de 115 km em faixas e corredores.

Quadro 4-35: Vias com prioridade para circulacéo de transporte coletivo por énibus
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4.4.5.3 PNT Social

Para além da metodologia inicial, o PNT Social tem o0 objetivo de examinar a
acessibilidade da populacdo de diferentes faixas de renda aos sistemas de transporte
estruturadores. O objetivo neste caso é ter uma visdo de como os diferentes fatores
associados aos contextos locais em termos de investimento em transporte, padrdo de
desenvolvimento local/regional e da politica urbana, podem influenciar diretamente a
capacidade do sistema de transporte de oferecer acesso as oportunidades urbanas para
pessoas de menor renda.

Os resultados do PNT Social complementam as andlises do indicador PNT e podem
auxiliar no desenho de politicas urbanas mais inclusivas socialmente.

Os resultados obtidos para Sorocaba se encontram na tabela a seguir:

Quadro 4-36: Indicadores PNT Social

PNT Social
Cenario Atual Até meio SM  Demeioal Dela3SM Maisde 3 SM
Cenério Proposto | Per capita SM per capita  per capita per capita

IC_:ohberturaA d'a populagéo_ po: 204 20 4% 14%
Cobertura da populagdo por

linhas de 6nibus convencional 2% 2% 4% 14%

com frequéncia minima que 46% 47% 52% 63%
operam nos finais de semana

Cober('j[ura da pop}ul_agéo pzjor 6% 8% 10% 11%
corredores e faixas de 44% 46% 51% 61%

Onibus com prioridade viaria

Os dados observados na tabela evidenciam um melhor atendimento a populacéo de alta
renda (mais de 3 salarios minimos per capita por més) em detrimento a populagéo de
baixa renda (até meio salario minimo per capita por més), somado a cobertura deficitaria
do sistema de transporte em geral, conforme observado nos célculos do PNT.

Se analisarmos por exemplo a cobertura da populacédo por linhas de énibus convencional
com frequéncia minima, tem-se que, apenas 2% da populacdo de baixa renda mora
proximo a vias em que circulam linhas frequentes, sendo que para a populacdo de alta
renda este percentual sobe para 14%. O mesmo fenbmeno é observado para os outros
critérios.

No cenério proposto, se utilizarmos o0 mesmo critério como exemplo, tem-se um ganho
de 44 pontos percentuais de populacdo de baixa renda proximo a vias em que circulam
linhas frequentes.
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De maneira geral, os resultados do PNT e PNT Social mostraram ganhos consideraveis
para o cendrio proposto e reforcaram a importancia da adogéo de estratégias voltadas a

incluséo social no contexto das politicas urbanas.

Figura 4-53: Comparagédo de indicadores entre o sistema atual e o proposto

Aumento na cobertura da populagcdo por
corredores e faixas de Onibus com prioridade
viaria.

Acréscimo de 109 km de faixas exclusivas e 19,2
km de corredores de BRT.

Malha viaria com prioridade para o transporte por
Onibus passara de 0,3% para 3,75%.

Média do aumento na cobertura, considerando os
trés critérios analisados, da populacdo de renda
inferior a 1 SM per capita da cidade, passando de
3,7% para 46%.
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