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Nao, ndo vou por ai! S6 vou por onde

me levam meus proprios passos...

Se ao que busco saber nenhum de vos responde
Por que me repetis: ‘vem por aqui!’?

()"

Cantico Negro, José Régio



RESUMO

O presente trabalho tem por objetivo realizar a analise da acessibilidade proporcionada pelo
Sistema de Transporte Publico Rodoviario (STP-Onibus) sob jurisdi¢do do municipio de Sdo
Paulo, qualificando as oportunidades de trabalho proporcionadas pelo uso do dnibus. Para tanto,
por meio de Sistemas de Informacdo Geografica (SIG), busca-se realizar o cruzamento da
densidade de empregos, estabelecimentos de educagado e espagos culturais com os desenhos de
linhas apresentados nas licitagdes que regulam atualmente o sistema. Para auxiliar na
elaboracdo deste trabalho, serdo abordadas a estrutura do espaco urbano na cidade de Sao Paulo;
a funcdo e o desempenho dos sistemas de transporte neste espago e de que maneira este sistema
promove a mobilidade e a acessibilidade dos deslocamentos. A hipotese deste trabalho € que o
sistema de Onibus ndo € suficiente para democratizar a acessibilidade no territério municipal,
justificado pela necessidade de integragdo e baixas velocidades desenvolvidas. Espera-se que,
com este trabalho, seja possivel contribuir para o entendimento de que a oferta de transportes
nao seja suficiente para sanar os problemas de mobilidade, uma vez que estes sdao derivados do

uso do solo.



ABSTRACT

This study aims to analyze the accessibility provided by the public transport system (pts) of the
city of Sao Paulo, qualifying the opportunities for work, education and leisure provided by the
use of the bus. Therefore, through Geographic Information Systems (GIS), it is sought to cross
the density of jobs, educational establishments and cultural spaces with the line drawings
presented in the tenders that currently regulate the system. To assist in the elaboration of this
work, the structure of urban space in the city of Sdo Paulo will be addressed; the function and
performance of transport systems in this space and how this system promotes mobility and
accessibility of travel. The hypothesis of this work is that the bus system is not enough to
democratize accessibility in the municipal territory, justified by the need for integration and
low developed speeds. It is hoped that, with this work, it will be possible to contribute to the
understanding that the supply of transport is not sufficient to solve mobility problems, since

these are derived from land use.
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1 INTRODUCAO

A adocao do automoédvel como principal meio de locomogdo de transito permitiu o
crescimento horizontal das grandes cidades como forma de equacionar o trade-off entre a
expansao da produgdo e a acomodacdo do grande contingente de trabalhadores que realizavam
suas atividades em areas centrais. Maricato (2016) explica que a centralidade do automoével na
producao do territério urbano deriva nao apenas do seu amplo uso, mas também por ser ele
resultante das relagdes das cadeias produtivas automobilistica, siderturgica, financeira e
energética. O consumo do produto automoével permite a expansdo destes setores e, por
consequéncia, garante a sua lucratividade.

Devido a oferta mais barata de terrenos nas areas mais distantes, os centros das cidades
concentraram as atividades laborais no espaco urbano. O resultado deste processo € a constante
pressao sobre os sistemas de transportes, principalmente os coletivos, na tentativa de atender a
alta demanda de grandes deslocamentos na dire¢do Periferia-Centro.

Somente entre 2007 e 2017, houve um incremento de 10,3% no total de viagens
pendulares realizadas na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), identificadas na pesquisa
Origem-Destino (Metrd, 2017). Quando motorizadas, essas viagens crescem ainda mais:
aumento de 12,4%, ante o crescimento de 6,4% das viagens feitas a pé ou de bicicleta. A
auséncia de politicas de uso e ocupagdo do solo, alinhado a prioriza¢do do transporte individual
no desenho das cidades contribuem para a segregagdo espacial do territério para toda a
populagao.

Como pode ser visto em Bertaud (2023), a acessibilidade de um territério, ou seja, a
quantidade de atividades possiveis de serem ser realizadas no espago, tem contribuido para uma
visao multidisciplinar da questdo da mobilidade, uma vez que a dindmica da expansao urbana,
consoante a poluicdo causada pelos grandes deslocamentos motorizados, t€ém impactado
diretamente nas questoes ambientais, a ponto de a Organizacdo das Nag¢des Unidas (ONU)
entender que um futuro sustentavel sera garantido por meio do “acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis, sustentaveis (...) por meio da expansao dos transportes publicos, com
especial atencdo para as necessidades das pessoas em situagdo de vulnerabilidade, mulheres,
criancgas, pessoas com deficiéncia e idosos” (ONU, 2020).

A priorizacao do transporte publico pode ser benéfica para a populagdo do ponto de
vista urbano e sustentdvel, uma vez que pode democratizar o acesso a cidade e reduzir os

deslocamentos motorizados. Contudo, a sua simples oferta ndo sera suficiente para o
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atendimento da demanda se ndo acompanhado de um planejamento urbano baseado na
distribuicao de oportunidades em toda a cidade. Caso contrario, as periferias ainda apresentarao
déficit ocupacional e os grandes centros permanecerao com seus déficits habitacionais.

Este trabalho possui como tema a acessibilidade proporcionada pelo Sistema de
Transporte Publico por Onibus — STP-Onibus do municipio de Sao Paulo. Pretende-se avaliar,
por meio de uso de dados de geoprocessamento, como o acesso a oportunidades pode aprimorar
o desempenho de um sistema de transporte e evidenciar as discrepancias existentes no territorio.
Para tanto, sera analisado o conceito de acessibilidade, o processo de urbanizagao na cidade de
Sao Paulo, a fung@o e o desempenho de um Sistema de Transporte no contexto urbano.

Busca-se, com este trabalho, ndo apenas contribuir com o alcance da meta preconizada
pela ONU de um futuro sustentavel a partir de sistemas de transportes acessiveis, mas também
permitir “a inclusao social, econdmica e politica de todos, independentemente da idade, género,

deficiéncia, raca, etnia, origem, religido, condi¢do econdmica ou outra.” (ONU, 2020).

1.1 Justificativa

Segundo a Rede Nossa Sao Paulo (2024), um habitante do municipio de Sao Paulo gasta
em média 2h25min para a realizacdo de seus deslocamentos ao longo do dia, independente do
modal utilizado. Se este habitante optar pelo uso de transporte publico, seus deslocamentos
terdo em média vinte minutos a mais do que se optasse pelo uso de transporte individual
motorizado (Rede Nossa Sao Paulo, 2024). No contexto urbano, as condi¢des precarias de
mobilidade, seja por transporte publico ou individual, t€m tornado os deslocamentos longos e
exaustivos, comprometendo o recurso mais precioso de qualquer individuo: o tempo.

O transporte nao ¢ atividade principal do ser humano, mas sim o instrumento pelo qual
as atividades sdo realizadas. Conforme visto em Lima Junior (1995), a demanda por transporte
deriva de outras demandas como trabalhar, estudar ou recrear. Quando ndo apresentam
qualidade adequada, os deslocamentos nao representam apenas a perda de tempo do usudrio de
qualquer modal optado, mas também a degradacdo do direito a cidade, conforme estabelecido
pela Lei Federal 10.257 de 10 de julho de 2001.

Isso ndo significa que a qualidade dos deslocamentos ¢ proporcionada apenas pela maior
ou menor oferta de meios de transporte. O padrdo de longos deslocamentos ¢é repetido nas
cidades brasileiras devido a centralidade das atividades em uma determinada regido. A
experiéncia do usuario nao pode ser medida apenas pelo uso do transporte publico em si, mas

também pela vivéncia urbana proporcionada pelo emprego deste modal, obtida através da
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“realizacdo de planejamento urbano conjugado com o desenvolvimento de politicas publicas de
mobilidade (...) para que o transporte coletivo seja prestigiado em detrimento do individual”
(Tavares, 2017, p. 112).

Assim, a abordagem da acessibilidade proporcionada pelo sistema publico de transporte
do municipio de Sao Paulo visa contribuir para centralizar o desempenho do transporte publico
em fung¢do da experiéncia do individuo com a cidade, entendendo que uma analise
multidisciplinar vira a contribuir para a elucidagdo dos problemas de mobilidade, buscando
demonstrar que a mobilidade de um sistema de transporte s6 encontra sentido na acessibilidade

que por este sistema ¢ proporcionada.

2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Nesta secao busca-se nortear os fundamentos desta pesquisa, através da problematizagao
do tema, a ser elucidado por meio de pesquisa académica, por meio de coleta de dados,

baseando-se nos objetivos gerais e especificos a seguir apresentados.
2.1 Problema de Pesquisa

O primeiro problema que esta pesquisa pretende responder possui énfase no
ordenamento urbano, uma vez que ¢ a sua desigualdade que proporciona a demanda por
transportes. Sendo assim, a primeira premissa desta pesquisa €: de que maneira a configuragao
do espago urbano afeta a acessibilidade e a mobilidade no territorio?

Contribuird para a construcdo desta pesquisa a premissa acerca do Sistema de
Transporte Publico (STP) concebido, ou seja, a compreensao do sistema atual dentro do espago
urbano. Assim, questiona-se: seria o transporte publico coletivo suficiente para permitir a
democratizagdo do espago urbano no municipio de Sao Paulo?

Por fim, a abordagem da acessibilidade suscinta uma terceira problematica: ¢ suficiente
a andlise das capacidades da infraestrutura de um sistema de transporte para avaliar o seu

desempenho?
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2.2 Objetivos Gerais

O objetivo geral deste trabalho ¢ analisar a acessibilidade proporcionada pelos Sistemas
de Transporte Publico do municipio de Sdo Paulo por meio de dados obtidos por

geoprocessamento.

2.3 Objetivos Especificos

Tendo em vista o que foi apontado no objetivo geral, destacam-se abaixo os objetivos

especificos do trabalho:

e Descrever a formagao do espago urbano do municipio de Sao Paulo;
e Delimitar as func¢des dos sistemas de transportes em um espaco urbano;
e Determinar os deslocamentos urbanos em funcao da mobilidade e da acessibilidade;

e Aplicar as contribuicdes tedricas adquiridas no Curso de Logistica da FATEC Zona Sul.

2.4 Tipo de Pesquisa Utilizada

Essa investigacdo possui natureza qualitativa, exploratoria e bibliografica. Qualitativa,
pois busca-se aferir a o acesso a oportunidades por meio do STP-Onibus fungdo de sua
caracterizacdo e desempenho de integracdo do territorio; exploratoria, uma vez que sera
necessario identificar o tracado das linhas de onibus e configurar os dados qualitativos em
fun¢do do tempo e espago; e bibliografica, pois h4 a necessidade de se investigar os conceitos

jéa explanados neste trabalho, para a correta conceituagao.

2.5 Instrumento de Coleta de Dados

A elaboracdo do referencial tedrico desta pesquisa foi realizada por meio do acesso a
livros, revistas cientificas, artigos, dissertagdes e teses pertinentes ao tema.

A caracterizagdo do STP-Onibus do municipio de Sdo Paulo foi efetuada a partir de
pesquisa exploratoria bibliografica e qualitativa, a partir dos documentos disponiveis nos
Editais 001/2015, 002/2015 e 003/2015, que tém por objeto a operagao das linhas de 6nibus sob

gestdo da Sao Paulo Transporte — SPTrans, autarquia da PMSP que opera as linhas municipais.
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Além disso, foram pesquisados e tratados dados do volume de passageiros no Sistema entre
abril de 2024 e abril de 2025, a fim de identificar padrdes no seu uso.

Para a analise de acessibilidade territorial no municipio de Sao Paulo por meio dos
Sistemas de Transporte Publico, foi utilizada a plataforma “Acesso a oportunidades”

desenvolvido pelo IPEA (https://www.ipea.gov.br/acessooportunidades).

Para auxilio grafico do estudo de caso, foi utilizado o programa QGIS na versao 3.40.7.
A ferramenta ¢ baseada em um Sistema de Informacdes Geograficas (SIG) voltada para o
georreferenciamento. Com ela, foi possivel elaborar o mapeamento tanto das linhas quanto das

regionalizagdes do STP-Onibus.

3 REFERENCIAL TEORICO

Para delimitar o objeto de estudo, bem como interpretar os resultados obtidos a partir da
pesquisa, serd abordado dentro deste capitulo de que forma ¢ produzido o espago urbano do
municipio de Sdo Paulo, qual a funcdo e o desempenho dos sistemas de transportes neste
espago, em especial o Sistema de Transporte Publico (STP), de que maneira este sistema
promove a mobilidade e acessibilidade dos deslocamentos e como os Sistemas de Informagdes

Geograficas (SIG) podem contribuir para a analise espacial destas variaveis.

3.1 Mobilidade e acessibilidade dos deslocamentos urbanos

Para entender de que maneira um STP pode melhorar os deslocamentos urbanos, ¢
preciso entender por que os deslocamentos sdo necessdrios. Para tanto, baseado em
Vasconcellos (2001), propde-se uma analise anterior ao provimento de suporte aos
deslocamentos.

Entendendo que os espagos urbanos sdo formados por ambientes de producao,
destinados as atividades de trabalho, e por ambientes de reprodugdo, dedicados as demais
atividades da vivéncia social, Vasconcellos (2001) indica que estes dois ambientes se integram
por meios e estruturas de circulagdo. Sendo as moradias como o ponto inicial e final de todos
os deslocamentos realizados através das estruturas de circulacdo, a figura 9 apresenta de

maneira sucinta as relagdes entre os ambientes de producdo e reprodugao.
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As estruturas de circulagdo sdo construidas a partir da coordenacdo de conflitos
existentes entre os interesses de produgao e os interesses de reproducao, tendo por parametro a
redu¢do do tempo para os deslocamentos, a fim de permitir a maximiza¢ao da produtividade
(Vasconcellos, 2001). Baseado na figura 9, entende-se que os deslocamentos do tipo I possuem
maior ateng¢do no seu desenvolvimento, em detrimento dos deslocamentos dos tipos II e III,
estes de interesses individuais. Quanto maiores as distancias entre o ambiente de producao e o
ambiente de reprodugdo, maior se torna a pressao em torno dos meios e estruturas de circulagao
a fim de garantir a mobilidade (Vasconcellos, 2001).

Figura 1 - Relacdes entre Ambiente Construido e Estruturas de Circulagdo

Tipos de Espagos:

1 - Moradia

2 — Ambiente de Produgdo

Legenda: 3 — Demais Ambientes de Reprodugdo

[ ] Ambiente construido Tipos de Deslocamentos:
| — Deslocamentos de Producdo
—  Estruturas de Circulagdo Il - Deslocamentos de Reproduc8o

Fonte: Adaptado de Vasconcellos (2001)

A constante necessidade de manter o movimento em dire¢do aos ambientes de producao
¢ 0 que os torna mais atrativos do ponto de vista logistico e imobilidrio. Dotados de melhor
acesso, os ambientes de produgdo atraem mais empregos e ativos, se tornando por consequéncia
uma necessidade o pleno acesso a este espacgo (Vasconcellos, 2001).

E valido ressaltar que os ambientes de producdo, nos espagos urbanos, nio
necessariamente encontram-se no centro geografico das metropoles, sendo melhor
caracterizados pela sua concentracdo em determinada area, o que significa que se desenvolvem
proximos ao ambiente de producao ja consolidado.

No contexto paulistano, o espaco de produgdo pode ser representado pelo Central

Bussiness District (CDB), ou Distrito Central de Negocios, formado pelo eixo Centro



14

Historico— Faria Lima — Berrini, baseando-se no modelo monocéntrico de cidades proposto por

Legenda

B centro Histérico: até 1950
Paulista: 1950 a 1960
Cerqueira César e Itaim Bibi: 1960 a 1970
Fana Lima: 1970
| Vila Olimpia e Berrini: 1970 a 1990
I Marginal Pinheiros: 1990 a 2000
- Vila Leopoldima: 2000 “L

Kilometers
4

4 0051 2 3

Brueckner (1987 apud Lameira e Golgher, 2021), havendo aqui maior densidade de empregos
e oportunidades na cidade. A figura 10 demostra a expansao do CDB dentro do municipio de

Sao Paulo Meyer, Grostein e Birdeman (2004 apud Nadalin e Igliori, 2010).

Figura 2 - Deslocamento do CDB em Sao Paulo
Fonte: Meyer, Grostein e Birdman (2004).

Os espacgos de reprodugdo, por sua vez, podem ser entendidos dentro da dialética urbana
pelos bairros dormitério ou cidades dormitério que, embora ndo tenham seu conceito
cristalizado no meio académico, podem ser entendidos como éreas predominantemente
residenciais que apresentam um acentuado crescimento populacional em descompasso do
crescimento econdomico ¢ do mercado de trabalho (Ojima et al., 2010). A figura 11, elaborada
pela Emplasa a partir dos dados da Relagdo Anual de Informagdes Sociais — RAIS, demonstra
a maior densidade de empreso na RMSP nas areas centrais, em detrimento da baixa densidade
de emprego identificada nas areas periféricas. Quanto mais escuras sao as cores no mapa, maior
¢ a densidade de empregos totais.

Entendendo por mobilidade a capacidade de se movimentar dentro de um espago
urbano, Vasconcellos (2001) afirma que o incremento de capacidade nas estruturas de

circulagdo objetiva 0 movimento das pessoas rumo aos seus trabalhos, dando especial suporte
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aos deslocamentos pendulares. Baseado na estrutura radial e concéntrica do sistema vidrio
paulistano, a concentracdo de atividades e a dispersao populacional da metrépole, os
deslocamentos pendulares possuem intensidade, dire¢do e sentido as areas de concentracao de

atividades, tornando-se vetor de desigualdades nos sistemas de circulagao.

Figura 3 - Identificag¢do de cidades dormitorio em fungdo da densidade de empregos

Arser

v

- &

Escala
[ 10 15m

awerty

1oamone
Outum: SIRGAS 2000
T

T

Fonte: Emplasa (2015).

Os deslocamentos pendulares possuem abordagens diversas no meio académico. Muzi
(2022) entende que sdo os movimentos pendulares que dao sentido metropolitano aos espagos
urbanos; Aranha (2005) e Lameira e Golgher (2021) buscando caracterizar os deslocamentos
pendulares, identificaram municipios na RMSP que possuem déficit populacional diario devido
ao grande fluxo de saida dos habitantes que trabalham nas areas centrais da RMSP; Meyer,
Grostein e Birdeman (2004 apud Nadalin e Igliori, 2010) afirmam que a oferta de emprego
centralizada ¢ decorréncia das atividades do terceiro setor que possui ganhos em locais mais
adensados, diferentemente do que ocorre na industria, que obtém ganhos quando a localizacao
tem func¢do logistica.

Os movimentos pendulares ndo sdo os Unicos desenvolvidos nas estruturas de
circulacao, mas sao aqueles que possuem prioridade de provimento porque as areas com maior
contingente populacional encontram-se distantes das areas com maior densidade de empregos.

Dai decorre o esgotamento do desempenho das estruturas de circulagdo: a0 mesmo tempo que
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sdo providas para permitir o acesso ao ambiente de producdo, provoca também a sua
atratividade e expansdo, aumentando a demanda por deslocamento para estes mesmos locais,
ocorrendo a inducao de demanda do ponto de vista espacial.

A partir do entendimento de que o deslocamento nio ¢ objetivo, mas sim o meio para
se alcancar os objetivos, as métricas de mobilidade tornam-se insuficientes para compreender
a circulagdo na cidade, uma vez que se preocupa com a parcela logistica dos deslocamentos; a
acessibilidade por sua vez, busca dos deslocamentos a caracterizacao de sua parcela espacial,
buscando compreender a necessidade e as condigdes em que um deslocamento ¢ desenvolvido.

A desigualdade no uso e ocupagdo do solo, portanto, € o que provoca a desigualdade de
aproveitamento das estruturas de circulagdo. Como visto em Vasconcellos (2001, p. 41), os
deslocamentos ndo podem ser interpretados apenas pela “facilidade de cruzar o espago, mas
também pela facilidade de chegar aos destinos”.

Entendendo a acessibilidade como a facilidade de acesso com que pessoas conseguem
acessar lugares e oportunidades (Pereira e tal, 2022), a sua mensuragdo pode identificar a
assertividade das politicas de transporte, analisando ndo apenas os padrdes de deslocamento
conforme determinados marcadores como a renda, o género, a idade, mas também
compreendendo de que forma espagos sao faceis de se acessar, a depender da sua infraestrutura
(Vasconcellos, 2001). E valido salientar que o conceito de acessibilidade abordada neste
trabalho se refere aquela dada em fungdo da circulagdo, principalmente os sistemas de
transporte, ndo contemplando a acessibilidade enquanto adaptagao de edificagdes e projetos que
contribuam a universalizagdo de acessos preconizada pela Norma Brasileira — NBR 9050
(Associacao Brasileira de Normas Técnicas — ABNT, 2020).

Pereira et al. (2022) entendem por acessibilidade como a facilidade com que pessoas
conseguem alcangar lugares e oportunidades, ou de maneira inversa, o quado facil lugares e
oportunidades podem ser alcangados pela populagdo. Adaptando este conceito a dialética da
produgdo e reproducdo no espacgo urbano de Vasconcellos (2001), as estruturas de circulacao
voltadas as altas velocidades possuem baixa fun¢ao de acesso, enquanto as estruturas dotadas
de baixa capacidade sdo as que possuem maior fun¢do de acessibilidade. A figura 12 estabelece
as relagdes entre a mobilidade e a acessibilidade dos deslocamentos, em fung¢ao da classificacao
vidria.

Pereira e Herszenhut (2024) destacam que a acessibilidade pode ser medida tanto do
ponto de vista espacial quanto individual, a diferenca entre as abordagens diz respeito as
métricas envolvidas. Enquanto um espago se torna acessivel em fungdo da distribui¢ao das

atividades e da infraestrutura de transporte, o individuo possui acessibilidade em fung¢ado de suas
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caracteristicas pessoais (género, idade, capacidade fisica, etc) e de seus padrdes de vida (renda

salarial, localizagao da habitagcdo, composi¢ao familiar, etc).

Figura 4 - Niveis de circulagdo e acesso dos deslocamentos, em funcao do tipo de via
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Fonte: Schlickmann (2014)

Carneiro ef al. (2019), ao caracterizar a exclusao social na cidade do Rio de Janeiro a
partir da acessibilidade espacial, efetuaram um robusto levantamento de indicadores de
acessibilidade, no qual € possivel compreender que sua qualifica¢do se da por meio de matrizes
de custo de viagem em funcao do tempo, uma vez que a qualidade espacial dos deslocamentos
possui uma origem e um destino (Aj). Bittencourt (2023) classificou a acessibilidade em funcao
das caracteristicas raciais e socioeconomicas dos individuos, constatando discrepancias do
ponto de vista étnico e de género; Haddad e Vieira (2015) associaram o tamanho dos
deslocamentos pendulares a produtividade na RMSP, identificando impacto positivo no
consumo ¢ na producao ao longo prazo, caso a acessibilidade do individuo fosse maior.

A fim de contribuir para os estudos acerca da acessibilidade urbana, busca-se o emprego
de SIG e parametrizacdo através do STP de Sao Paulo, configurando de que forma, por meio
do transporte publico, os destinos podem ser alcangados ou qual o potencial de destinos um
individuo pode alcancar. Para tanto, faz-se necessario certas consideracdes a respeito do que

sdo e como sao aplicados os SIG e como ele pode ser aplicado na gestdao de transportes.
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3.2 Segregacio espacial no contexto da urbanizacio em Sao Paulo

A proposito da complexidade que envolve a interpretagdo da configuragao do espaco
urbano, o objetivo deste capitulo ndo sera descrever e discutir a totalidade do processo de
urbaniza¢do ocorrido em S3o Paulo entre os séculos XIX ¢ XXI, mas sim encontrar
generalidades a respeito da formagao do espago urbano, baseadas nas manifestagdes sociais e
econdmicas neste espago, contribuindo assim a discussdo das demandas e diretrizes de
transporte no espaco configurado.

Destarte, Villaga (2001) indica que ¢é a segregacdo a maior forca para a estruturagdo da
urbanizac¢ao do territdrio, tendo origem nas interagdes sociais a localizagdo das diversas classes
da sociedade, associando 4reas menos valorizadas as camadas mais populares. No Brasil, por
exemplo, enquanto as areas de menor aproveitamento imobiliario sdo notadamente aquelas
distantes do centro, nos Estados Unidos sdo as areas periféricas as mais valorizadas, devido ao
seu distanciamento da vida urbana, favorecendo assim formacao dos suburbios (Ojima, 2010).

Iniciado no final do século XIX e se consolidando até a metade do século XX, o processo
de urbanizacdo no Brasil fundamenta-se no modelo econdmico escravagista do periodo
colonial. A substituicdo do emprego de mao de obra escrava com vistas a formagdo de um
mercado livre de trabalho no final do século XIX ndo considerou a inser¢do da populagdo negra,
agora liberta, na sociedade brasileira, provocando discrepincias ndo apenas sociais e
econdmicas, mas também urbanas, tornando a aboli¢ao incompleta (Maricato e Colosso, 2017).
Potencializado pelo processo de industrializacao e o €xodo rural ocorridos na primeira metade
do século XX, o processo de urbanizacdo manteve acentuando o fator excludente de recorte
étnico-social, provocando a dispersdo das camadas populares as franjas da cidade, em um
movimento conhecido como urban sprawl, ou espraiamento urbano, ou seja, uma rapida
expansao horizontal com baixo adensamento populacional (Nadalin e Igliori, 2015).

Neste periodo, a formagao de assentamentos populares em areas distantes da cidade era
vista como efeito residual do intenso progresso, ndo se preocupando o Estado com as
necessidades de reprodug¢do da forca de trabalho, entendida como as condi¢des necessarias para
a perenidade de mao de obra a produgao. Conforme visto em diversos autores (Vasconcellos,
2001; Mautner, 1999; Villaca, 2001), as necessidades de reproducao, ou seja, as atividades que
ndo tém por objetivo a producao de capital, como o cuidado com a saude, formagao educacional
e moradia foram condicionadas no espago urbano aos interesses de producao, estes entendidos

como as facilidades em producdo de lucros, seja pela produgdo industrial ou pelas atividades
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do terceiro setor, notadamente o mercado imobilidrio. Em Sao Paulo, parte das necessidades de
moradias foram inicialmente garantidas pelos empregadores, porém, “a medida que
aumentaram o numero de trabalhadores necessarios ¢ o custo de construcao das habitagdes, os
empregadores foram transferindo estes encargos para o Estado e para os trabalhadores”
(Vasconcellos, 2001, p. 35).

Desta forma, ¢ possivel identificar que a expansdao da mancha urbana nas cidades
brasileiras se deu a partir da formagdo de moradias adequadas as condi¢des econdmicas das
camadas populares. Mautner (1999) explica que a as cidades se expandiram através de suas
periferias obedecendo ao trindmio formado pelo loteamento irregular, pela conexdo precaria e
pela autoconstru¢do. De maneira sucinta, apesar da ocupagdo destes espacos “primitivos”
ocorrer de maneira nao-linear, Mautner (1999) explica que a producao de espagos suburbanos

ocorre em trés camadas de trabalho:

e A primeira camada ¢ a transformacdo da terra em propriedade. Em fungdo da alta
demanda por habitagdo, as franjas da metropole sdo as areas mais visadas e baratas,
geralmente ocorrendo de maneira irregular. Ocorre aqui primeiramente a
autoconstru¢ao do imével para a produgao imediata de abrigo;

e A segunda camada de trabalho se origina da resposta do poder publico as demandas
por infraestrutura como energia e conexao via onibus com a “cidade”, obtendo assim
certa “legalidade” na ocupagdo do territorio;

e Finalmente a terceira camada de trabalho para a incorporagdo de um espaco ao
territorio urbano ocorre na atribuicao de valor, apos a regularizacdo e provisdo minima
de ocupagao urbana. A velocidade desta ultima camada estd em fungdo da posi¢ao deste

bairro em relagdo a area central.

Consolidada a incorporacao do espaco ao territorio urbano consolidado, assume a terra
a forma-mercadoria (lotes e terrenos) e a ocupagao e uso daquela terra torna-se sujeita as regras
do mercado imobiliario; mercantilizada, fica sujeita a terra, agora terreno, ao seu potencial de
lucratividade; vista a sua imobilidade, sua lucratividade estd condicionada a localizacao do
terreno em relacdo as areas centrais e a proximidade dos assentamentos populares. Este
processo de incorporagdo através do mercado ocorreu e ocorre repetidamente, dada a constante
demanda por melhores condi¢des de habitagao (Mautner, 1999).

A busca pela valorizagao da terra cria dois processos significativos para a disposi¢ao

social nos espagos urbanos brasileiros: a especulagdo imobiliaria, quando terrenos deixam de
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ser ocupados a fim de aumentar seu valor; e a gentrificacdo dos bairros, quando uma onda de
nova ocupagdo altera os padrdes de vida local, insustentaveis aos antigos moradores,
ocasionando a sua expulsao.

Corroborando a produgdo do espaco a partir da dispersao das camadas mais populares e
a expansao do mercado imobilidrio, o indice empirico de espraiamento urbano na RMSP criado
por Nadalin e Igliori (2015), constatou o descompasso entre crescimento populacional e o
espacial entre os anos 1990 e 2000, tornando aparente a formac¢ao de vazios urbanos, descritos
por areas de pouca ou nenhuma complexidade econdmica e que, assumindo a funcdo
predominantemente residencial, sdo areas conhecidas popularmente como bairros-dormitério
ou cidades-dormitorio.

A figura 1 mostra a expansdo urbana a partir do espraiamento especificamente no
municipio de Sao Paulo, elaborada pela PMSP, com base nos dados gerados pela extinta
Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A. (EMPLASA) abarcando o crescimento

entre o final do século XIX ¢ comeco do século XXI.

Figura 5 — Expansdo Urbana da RMSP no municipio de Sao Paulo — 1881-2002
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A figura 2, por sua vez, demonstra a expansao da mancha urbana na RMSP entre 1962

e 2002. A partir desta imagem € possivel notar que a producdo de periferias ¢ que conduz a

expansao da mancha urbana na RMSP, nao respeitando os limites municipais, provocando a

conurbacdo entre municipios, quando ndo ¢ mais possivel dizer onde uma cidade termina e

outra comega.

Figura 6 - Expansdo da RMSP — 1962-2002
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O alto valor imobilidrio nas areas centrais ndo afetou apenas os mais pobres, mas

também as recém formadas classes médias, provocando a variedade socioecondmica nas areas
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periféricas das grandes cidades brasileiras, a partir do inicio do século XXI (Limonad, 2007).
Este processo ¢ materializado na criagdo de condominios fechados, shoppings centers e
conjuntos de escritorios, que ndo demonstra carater inclusivo, pelo contrario, reforga fator da
segregacao na formagdo do espaco urbano, uma vez que, inibidos pelos altos pregos das areas
centrais (Limonad, 2007), a convivéncia periférica se torna tolerdvel mediante garantias de
seguranga, como a criacdo de muros e vigilancia particular que torne sensivel ao publico um
determinado espago privado.

Estes espacos segregados e vigiados, de acesso limitado e controlado, sdo chamados por

Caldeira (2000) como enclaves fortificados que

enfatizam o valor do que ¢ privado e restrito a0 mesmo tempo que
desvalorizam o que € publico e aberto na cidade. Sao fisicamente demarcados
e isolados por muros, grades, espagos vazios e detalhes arquitetonicos. Sao
voltados para o interior e ndo em direcdo a rua, cuja vida publica rejeitam
explicitamente [...] eles sdo espagos autdonomos, independentes do seu entorno
[...]. Em outras palavras, em contraste com formas anteriores de
empreendimentos comerciais e residenciais, eles pertencem nao aos seus

arredores imediatos, mas a redes invisiveis (Caldeira 2000, pp. 58 ¢ 59).

A expansdo fragmentada das periferias ¢ objeto de estudo de diversas pesquisas, sendo
de carater multidisciplinar e obtendo diversos desdobramentos em seus resultados. Limonad
(2006) explica que a pulverizacao da urbanizagcao em cidades brasileiras, europeias e asiaticas
decorre da diversidade de estratégias de diferentes grupos sociais na busca de conciliar novas
oportunidades de emprego ao prego acessivel por moradias; Brito, Barreira ¢ Kneib (2021)
identificaram que o crescimento metropolitano de Goiania entre 2000 e 2021 baseou-se na
segregacao do espago periférico por meio de oferta imobilidria de alto valor agregado,
contribuindo para a formacdo de vazios urbanos; Moreira (2023), ao caracterizar o
comportamento da populagdo em situagdo rua nas areas centrais de Sao Paulo, demonstra que
a auséncia de habitagdes temporarias a este contingente estd relacionada a intensidade do
processo de gentrificagdo que ocorre na regido, visando a dispersao desta camada sem
contrapartida social. Apesar da existéncia dos efeitos nocivos, Ojima (2010) indica que a
difusdo do espaco periférico podera orientar a estrutura urbana, de maneira que o consumo do

espaco urbano ocorra de maneira plena por diversas camadas sociais.
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E importante salientar que, embora tenha efeitos socioecondmicos, é a centralidade dos
processos de producdo aquilo que determina a urbanizagdo espraiada, com consequente
hierarquizagdo no espaco (Maricato, 2016). A relacdo da area central com as suas periferias
define uma hierarquizagdo no qual se busca pela diversidade de atividades que sdo inexistentes
nas areas periféricas. O mesmo se verifica dentro do contexto metropolitano.

A figura 3, extraida de Borsdorf (2003) demonstra que os desenhos das cidades latino-
americanas, antes segmentadas, adotam agora uma formagao fragmentada, de maior segregacao
e maior diversidade socioeconOmica, permanecendo, porém, a hierarquizacdo do espago
urbano, onde as areas centrais ainda apresentam maior complexidade de atividades em relagao
as areas periféricas.

Figura 7 - Crescimento das cidades latino americanas
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Em suma, este capitulo contribuiu para a caracterizagdo do espago urbano,
essencialmente discrepante, dada as interagdes sociais e econdmicas agentes neste mesmo
espago. A difusdo populacional de baixo adensamento, aliada a concentracdo econdmica na
area central da cidade coloca em evidéncia a necessidade de eficiéncia dos sistemas de

transportes para a coesao do espago publico.
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3.3 Funcao e desempenho dos Sistemas de Transporte

A discussao a respeito dos processos que estabelecem o espago urbano da sentido as
necessidades de circulacdo, elucidando a maneira com que os meios e as estruturas de transporte
se conformam ao ambiente construido para garantir a sua integracao.

Isto implica que os efeitos de ordem financeira e operacional de um sistema de
transporte depende também da disposi¢ao espacial do territorio. Tratando especificamente das
fungdes de integracdo do Sistema de Transporte Publico (STP) rodoviario, o seu
dimensionamento, sua constru¢ao e sua operagdo conformam-se a producao do sistema viario,
como ocorreu no contexto paulistano ao longo dos séculos XX e XXI (Santos, 2014).

Destaca-se desta premissa a primeira incompatibilidade entre os modais individual e
publico quanto ao uso do sistema viario. Hoel, Garber e Sadek (2011) explicam que enquanto
a engenharia de trafego trabalha para permitir o maior fluxo de veiculos possivel em uma via
em velocidades seguras, um STP preocupa-se também com a extensdo, o volume e quantidade
de passageiros inseridos nos deslocamentos. Isso significa que a eficiéncia do transporte publico
nao se mede apenas pelas velocidades desenvolvidas, mas também pela experiéncia do usuario
e dos ganhos que ele pode ter com o uso deste sistema.

Tanto do ponto de vista do dimensionamento, quanto do ponto de vista histérico, a
construcdo do sistema viario nas grandes cidades preconiza o desenvolvimento de grandes
velocidades como meta, uma vez que quanto maior a velocidade, menor ¢ o tempo de
deslocamento (v=Ad/At). Do Highway Capacity Manual — HCM (TRB, 2016), ¢ possivel
destacar que a relagdo fundamental entre fluxo de veiculos, densidade e velocidade ¢ dada pela

formula abaixo:

Q=K=*V
Onde:
Q = fluxo de trafego (veic/h)
K = densidade de trafego (veic/km)
V = velocidade média desenvolvida em um determinado trecho ou medida a partir de um ponto

de observagado (km/h)
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Com a expansdo das metropoles baseadas no crescimento de suas periferias, o
incremento de capacidade no fluxo de veiculos gera certa redundancia. Quanto maiores as
velocidades desenvolvidas, mais atrativa se torna esta via para o deslocamento; entretanto,
quanto menor for o tempo de deslocamento que esta nova via for proporcionar, mais atrativa
esta via se torna para outros usudrios, aumentando a sua demanda e por consequéncia a
densidade de veiculos nela presente. Quanto maior a quantidade de veiculos presentes em uma
via, menor se torna a possibilidade de desenvolvimento de maiores velocidades. Sendo
densidade e velocidade inversamente proporcionais (K=0/v), as solu¢des adotadas para reduzir
os congestionamentos baseiam-se no constante aumento da capacidade das vias, através da
criagdo de vias expressas, duplica¢do de pistas ou até a criacdo de novas vias para desafogar o
fluxo principal.

As intervengdes que permitiram melhores fluxos terdo a sua eficiéncia reduzida em um
tempo menor que o planejado, uma vez que irdo atrair uma demanda que ¢ induzida pela nova
infraestrutura. A origem desta demanda encontra-se nas facilidades proporcionadas por aquele
incremento de capacidade, seja no desenvolvimento de deslocamentos de baixo tempo, ou no
acesso a um territdrio de potencial construtivo ainda nao explorado. De pouco estudo no Brasil,
mas ja referenciada na comunidade internacional (Cortright, 2021; Duranton e Turner, 2011),
o conceito de demanda induzida ajuda a explicar tanto o papel do sistema viario como
estruturador das grandes metropoles quanto a constante necessidade de constru¢do de novas
facilidades de transporte, ja que permite o acesso a novos territdrios em um primeiro momento,
mas tenderd a apresentar baixos niveis de servi¢o no outro, demandando novas facilidades de
fluxo.

Nao ¢ o objetivo desta abordagem dizer que ¢ o sistema viario o indutor dos
congestionamentos nas cidades. Como salienta Dantas (2014) o sistema viario, independente
da sua velocidade, ira existir para integrar novos territérios ao espago urbano; sao sim as
dindmicas no uso e ocupacdo do solo que orientam a constru¢do do sistema vidrio e, portanto,
a causa dos congestionamentos, uma vez que expandem o espaco urbano, mantendo as
atividades concentradas no centro, resultando na desigualdade de ofertas e ocupagdes entre
territdrios, necessitando de infraestrutura que venha a integrar e reduzir esta desigualdade.

Em Sao Paulo, a ideia de um sistema viario como fator de expansado do territorio urbano
tem origem no Plano de Avenidas de Prestes Maia, sob supervisdo de Ulhda Cintra, publicado
em 1930 (Santos, 2014). Nele, a configuracido concéntrica do viério central da cidade buscou
facilitar a penetragdo nos espagos de trabalho, conjugada a um viario radial que tinha por funcao

a conexdo rodoviaria das areas periféricas ocupadas pelos trabalhadores. Apresentado em
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oposi¢do ao plano de urbanizacdo de varzeas do Rio Tieté, proposto por Saturnino de Brito em
1925 e ao projeto de uma malha metroferroviaria proposta pela Sdo Paulo Tramway, Light and
Power Company em 1927, o Plano de Avenidas nao apenas permitiu o crescimento da mancha
urbana paulistana, mas também contribuiu para o crescimento econémico proporcionado pelo
protagonismo do modal rodoviario na producao da cidade (Santos, 2014).

Devido a sua capilaridade e conformagdo com o sistema viario, o dnibus foi o principal
vetor de crescimento das areas periféricas (Muzi, 2022), apresentando vantagem de
flexibilizagdo de linhas e de trajeto em relagdo as linhas de bondes na capital, predominantes
na area central da cidade até a década de 1960 (Tavares, 2017). Retornando ao trindmio de
formacgao das periferias proposto por Mautner (1999), a capilaridade das linhas de dnibus em
areas tidas como irregulares resultou no acesso das camadas mais pobres a dita “cidade
consolidada”, por meio de grandes deslocamentos.

Como o espraiamento urbano tende a distanciar os ambientes de producdo das areas
periféricas residenciais e sendo a rede de Onibus conformada a estrutura vidria radial
concéntrica, as linhas de 6nibus em Sao Paulo se basearam no tragado radial, onde a prioridade

¢ a conexao quase que direta entre centro e bairros periféricos, como pode ser visto na figura 4.

Figura 8 - Configuragcdo da Rede de Transporte de 6nibus Radial
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Fonte: Ferraz et al. (2023)

Priorizada a integracdo do espaco urbano pelo sistema vidrio e preservado o
desenvolvimento de grandes velocidades aos veiculos motorizados e individuais, ¢ o STP
rodovidrio que percebe a parcela espacial dos deslocamentos provocados pelo espraiamento
urbano. Diferente dos deslocamentos motorizados individuais que tendem a ter um tinico ponto

de partida e um unico ponto de chegada, os deslocamentos motorizados de carater publico
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possuem uma roteirizagdo previamente definida, de forma a atender o maior niumero de
passageiros possivel, a partir de pontos de parada especificos, aumentando seu tempo de trajeto
em relacdo aos veiculos individuais. A figura 5 analisa o comportamento da velocidade de um

veiculo de transporte publico em fun¢do do tempo.

Figura 9 - Variagdo de velocidade entre paradas de um STP
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N

Ver boeeeeennens

AI

Onde:

Ver = Velocidade de Cruzeiro

Periodo 1 = Tempo para aceleracao

Periodo 2 = Periodo do trajeto desenvolvido com Ver
Periodo 3 = Periodo de frenagem

Fonte: Adaptado de Bezerra (2014)

Todos os veiculos, de cunho individual ou publico, possuem o mesmo comportamento
de variacdo da velocidade ao longo do tempo, ou seja, possuem periodo de aceleragdo,
velocidade de cruzeiro e frenagem. No contexto de um STP motorizado, o desempenho ao longo
do tempo ndo decorre da velocidade méaxima desenvolvida, mas sim do somatério de periodos
em que a velocidade de cruzeiro foi alcangada. Considerando que os periodos de frenagem e
aceleracdo nao se comportam de maneira linear, questdes de seguranca para o transporte de
passageiros e as necessidades de embarque e desembarque, o periodo parado pode ser maior
que o periodo em movimento ao longo de um trajeto de 6nibus. A figura 6 evidencia que os
periodos em andamento podem ser menores que o periodo parado, a depender também da

geometria de vias e distancia entre paradas que pode tornar maior o periodo estaciondrio.
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Figura 10 - Variagao de velocidade entre paradas de um STP — somatorio
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Fonte: adaptado de Bezerra (2014)

E importante salientar que os comportamentos de velocidade vistos nas figuras 5 e 6 sdo
modelos idealizados, ndo considerando a constante necessidade de aceleracdo e frenagem para
controle da velocidade nem o desenvolvimento de velocidades menores do que a de cruzeiro,
sendo o tracado das linhas determinante do desempenho do sistema.

O desenvolvimento de grandes deslocamentos pode incorrer impactos de razdes
operacionais e financeiras. Ferraz et al. (2023) afirmam que os grandes trajetos prejudicam
negativamente na opera¢do de um STP, uma vez que aumenta a necessidade de veiculos para
atender a demanda de passageiros, além de impactar no custo de combustiveis, encargos
trabalhistas e de manutengdo. Muzi (2022) aponta que o STP motorizado em S3o Paulo
apresentou a partir da década de 1970 uma racionalizagdo operacional na busca de conciliar a
performance técnica do sistema as necessidades dos usuarios. A figura 7 busca evidenciar que
a eficiéncia economica de um STP dentro de um sistema radial pode ser comprometida devido
a densidade de linhas em um trajeto. As linhas de servigo direto, criadas para atender uma
populacdo especifica, se sobrepdem devido as condi¢des de ocupagdo de baixo uso misto de

atividades. (Ferraz et al., 2023).

Figura 11 - Esquema sem escala de sobreposicao de linhas de um STP

~ ™

Fonte: Ministério das Cidades (2018)
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O inicio das operacdes do Metrd a partir da década de 1974, a fundacdo da Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU em 1977, a criacdo da Companhia Paulista de
Transportes Metropolitanos — CPTM em 1992 e a organizagao das linhas de 6nibus municipais
paulistanas em torno da empresa Sdo Paulo Transportes S/A — SPTrans indicam a mudanga de
paradigma pela qual passaram as politicas de transportes a partir da década de 1970, adotando
fungdes e hierarquiza¢des na mobilidade metropolitana, a fim de estabelecer uma operagao
sistémica (Muzi, 2022). A integracdo dos sistemas transporte rodoviario e metroferroviario
passara a configurar um modelo tronco-alimentador nos transportes publicos, onde linhas
troncais de maiores capacidades e velocidades se conectam a sistemas e linhas de transporte
alimentadoras de menor capacidade. Esta integra¢do pode ocorrer de forma tariféria e fisica,
por meio de terminais localizadas ao longo do percurso do sistema de maior capacidade. A
figura 8, apresenta de maneira sucinta a formacdo de um sistema tronco alimentador de

transporte.

Figura 12 - Representacao grafica sistema tronco alimentador de transporte
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Fonte: Ferraz et al. (2023)

Implantado a partir da década de 1970 sistema Bus Rapid Transit — BRT apresentou
caracteristicas de um sistema tronco alimentador especifico para o modal rodoviario de
transporte, capaz de agregar valor aos deslocamentos publicos em Curitiba. Lerner (2009)
destaca que a partir do planejamento urbano baseado em politicas de transporte, foi possivel
aumentar as velocidades desenvolvidas por 6nibus, destacando-se medidas como a priorizagao
fisica viaria, a modelacdo de estagdes que permitam o embarque pré-pago, a construcdo de

terminais de integracdo, a priorizagdo semafdrica ¢ a conformacao de infraestrutura que
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permitisse a existéncia de linhas expressas e articuladoras, além de uma politica de ocupacao
do solo em torno do sistema do BRT. Faria (2018) destaca, porém, que dada a auséncia das
adaptacdes necessarias as diversas realidades urbanas nas cidades brasileiras onde foram
implementados, boa parte dos projetos padrao BRT elaborados apds a experiéncia de Curitiba
ndo podem ser caracterizados como tal, uma vez que ndo foram pensados apenas para a
otimizagdo da operacdo do STP, ndo pautando o crescimento a partir das politicas de transporte
conjugadas as politicas urbanas.

O equacionamento da rede de transporte ndo imediatamente implica em maior qualidade
na experiéncia do passageiro. No caso de Sao Paulo, a transi¢do de um sistema radial para um
tronco alimentador passou a demandar dos passageiros de bairros periféricos maiores
necessidades de transbordo for¢ado, impactando no tempo para os deslocamentos. Alves et al.
(2015) demonstram que o sistema tronco alimentador de transporte pode reduzir os tempos de
deslocamentos se a integragdo ocorrer entre sistemas de diferentes capacidades, como ocorre
entre o Corredor ABD e a rede metroviaria no Vetor Sudeste da RMSP nas estagdes Jabaquara,
Morumbi e Sdo Mateus; quando a integragao ocorre entre modais de mesma capacidade, como
ocorre entre linhas locais e estruturais no Terminal Jardim Angela, apesar de necessarias do
ponto de vista operacional, impactam na qualidade do deslocamento para o usuério.

As constantes mudangas pautadas pela racionaliza¢do do sistema tornaram os terminais
de Onibus nas areas periféricas um “portal de acesso” a cidade, sem que essa baldeacdo tenha
reduzido o tempo de deslocamento dos passageiros (Alves e tal, 2015). Dado que a maior
parcela dos usudrios de transporte publico sdo aqueles com rendimento de até 4 salarios-
minimos (Metro, 2017) a mobilidade dos mais pobres ¢ comprometida pela superconcentragao
de atividades que provoca o espraiamento urbano.

Do ponto de vista operacional, os transbordos for¢cados permitem melhor
sustentabilidade financeira do sistema, sem que isso necessariamente reflita em melhor
experiéncia para o usuario, uma vez que ele terd que aumentar seu tempo de deslocamento;
sendo a baldeacdo necessaria para tornar possivel a existéncia de um STP dentro do territdrio
urbano espraiado na cidade, a analise técnica e tecnologica do STP motorizado em Sao Paulo
nao ¢ suficiente para qualificar a sua eficiéncia, uma vez que esta também deve ser medida do
ponto de vista da experiéncia do usudrio.

Cabe neste estudo buscar as razdes pelas quais a direcdo periferia-centro é priorizada
pelo sistema publico de transporte e pelo sistema viario de uma maneira geral, buscando

compreender por que que, mesmo tendo incremento na capacidade e sendo pautado pela
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eficiéncia sistémica, o uso do STP motorizado na cidade de Sao Paulo ndo se reflete em
qualidade para a experiéncia do usudrio.

Desta forma, a abordagem em torno do provimento de capacidade demonstra nao ser
suficiente para qualificar os sistemas de transportes publicos, fazendo-se necessaria a
abordagem do papel da mobilidade e da acessibilidade no espaco urbano, buscando nao se
limitar as questdes técnicas do sistema, ampliando assim a anélise para a fungcdo do STP dentro

do espago urbano.
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4 ESTUDO DE CASO

4.1 Caracterizacio do STP-Onibus municipal

De acordo com a lei municipal 13.241 de 2001, compete a Sdo Paulo Transportes S.A. —

SPTrans, sem prejuizo de demais competéncias previstas em seu estatuto social,

I - Elaborar estudos para a realizacdo do planejamento do Sistema;

IT - Executar a fiscaliza¢do da prestacdo dos servigos;

IIT - Gerenciar o Sistema de acordo com as diretrizes e politicas estabelecidas
pela Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo, por meio da Secretaria Municipal
de Transportes.

(SAO PAULO (Prefeitura), lei 13241 de 2001)

Fundada em 08 de marco de 1995, a SPTrans veio a substituir a Companhia Municipal de
Transporte Coletivo — CMTC. Essa mudanca se deu porque, diferente da CMTC que atuava
diretamente na operagdo dos 6nibus de Sdo Paulo, concorrendo com demais companhias do
setor privado, a SPTrans atua na gestao das linhas municipais, principalmente com o objetivo
de coordenar o servigo de transporte com os demais modais publicos e privados. Além disso, a
gestao das linhas tem por objetivo a racionalizagdo do uso da infraestrutura para o modal, que

na pratica ja “disputa” espago com o os automoveis.
4.1.1 Organizacao Espacial

A SPTrans divide a cidade de Sao Paulo em 9 areas de operacao: Noroeste, Norte, Nordeste,
Leste, Sudeste, Sul, Sudoeste, Oeste e Centro. Essa divisdo permite a identifica¢do visual da
regido atendida por uma determinada linha fora do Centro Expandido do municipio. A figura 1

ilustra a divisdo do municipio em Areas de Operagao.
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Segundo a SPTrans (2024) essa divisdo ocorre para facilitar a distribui¢do das operagdes das
linhas, em fungio de padrdes demograficos. Salienta-se que as Areas de Operagio nio seguem
necessariamente o mesmo tracado das subprefeituras. A Radial Leste, por exemplo, divide as
regides Nordeste e Leste, cortando as subprefeituras do Tatuapé, Penha e Itaquera; a avenida
Santo Amaro, por sua vez, divide as regides 6 e 7 e as subprefeituras de Santo Amaro e
Pinheiros; a regido Sudoeste ¢ limitada pela avenida da Barreira Grande que ora pertence a
Subprefeitura do Sapopemba, ora a Subprefeitura de Sao Mateus.

Para fins de licitagdo da operagdo das linhas de 6nibus no municipio, a SPTrans efetuou uma
nova organizacdao, denominando cada segmento como Setor de Onibus. A figura 2 apresenta

esta nova divisdo.
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O principio de identificagdo dos Onibus a partir do ponto final mais distante do Centro
permanece o mesmo, a diferenca entre a divisdo entre Areas de Operagio e Setores de Onibus
estd na organizagdo do servi¢o municipal de transporte em fun¢do do Plano Diretor Estratégico
na sua primeira versao (Sao Paulo, 2014), onde ocorre a identificagdo de Zonas de Centralidades
regionais, definidas como “por¢des do territorio destinadas a localizagdo de atividades tipicas
de areas centrais ou de subcentros regionais ou de bairros, caracterizadas pela coexisténcia entre
0s usos nao residenciais e a habitagdo, porém com predominancia de usos ndo residenciais (...)”
(Sao Paulo, 2014). https://leismunicipais.com.br/plano-diretor-sao-paulo-sp

Sabendo-se que a SPTrans preconizou a existéncia de pelo menos um centro regional em cada
Setor, entende-se que as Areas de Operagéo sdo conjuntos de Setores de Onibus e estes, por sua

vez, sdo areas de influéncia de uma ou mais centralidade no plano municipal e/ou
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metropolitano. A titulo de exemplificagio grafica, apresenta-se a seguir a Area de Operagio 7
Sudoeste, composta pelos Setores de Onibus 16, 18 ¢ 19, destacando-se suas Zonas de

Centralidades.

4.1.2 Linhas

Atualmente, a SPTrans coordena 1319 linhas que operam em horario comercial, sendo que
destas, 150 linhas operam entre 00h e 04h, tornando o Sistema da SPTrans o unico STP que
opera 24 horas por dia na RMSP.

De acordo com a Lei 13.241, as linhas que compdem o sistema municipal devem ser divididas
em dois subsistemas: o Estrutural, que tem por responsabilidade integrar as Areas de Operagio
com o Centro (Area 9); ¢ o Local, respondendo este pela integragdo interna da Area de
Operagdo, alimentando (horario da manhd) ou distribuindo (horario da tarde) os fluxos de

passageiros do Subsistema Estrutural.
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No ambito das licitagdes 001, 002 e 003 de 2015, houve complementacao as defini¢des da lei

13.241, sendo as linhas atuais do sistema definidas conforme segue:

Linhas Estruturais: sio aquelas linhas que fazem a conexdo radial os Setores de
Onibus e a Regifo Central, aquelas que conectam os Setores que compdem a Regido
Central entre si e aquelas linhas de tragado perimetral que passam por mais de uma
centralidade no mesmo eixo de via, ou seja, que ndo necessariamente passam pela
Regiao Central;

Linhas de Articulacao Regional: Sao aquelas linhas que fazem a conexdo entre duas
centralidades regionais de Areas de Operagdo Distintas, aquelas linhas que fazem
ligagdo com a Regido Central, sem necessariamente ter um ponto final dentro dela e
aquelas de interesse regional;

Linhas Distribuidoras: sao aquelas linhas de atendimento interno aos Setores de
Onibus, tendo por fungdio a alimentagio dos sistemas Estrutural e de Articulagio

Regional, além de alimentar a rede metroferroviaria no municipio.

Salienta-se que o STP-Onibus da SPTrans pode ser dividido em trés redes distintas:

Rede de Referéncia de Dia Util: linhas destinadas ao atendimento no horario entre 04h
e 00h;

Rede de Reforco: linhas que buscam dar suporte a demanda da Rede de Referéncia nos
horérios de pico em dias tuteis

Rede da Madrugada: linhas que operam entre 00h e 04h, abrangendo toda a cidade,

com intervalos fixos de 30 minutos entre as partidas.

A partir dos dados existentes nos editais das licitacdes do Subsistema Estrutural (001/2015), do

Subsistema de Articulacao Regional (002/2015) e do Subsistema de Distribuicao (001/2015),

elaborou-se a tabela x a seguir, resumindo o STP-Onibus em fun¢do de seus subsistemas, dos

seus lotes, seus setores atendidos, da quantidade linhas em cada lote ¢ a quantidade de

passageiros transportados entre abril de 2024 e abril de 2025. Ressalta-se que a linha 626A-10
CANTINHO DO CEU/MAR PAULISTA nio sera considerada neste estudo de caso, uma vez

que ¢ praticada no modal aquaviario.
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Subsistema Lotes Setores co;r(::)eonentes do %llail::l(:lz(;e Frota Tll":lfzgﬁig?isos
(abr./24 a abr./25)
El 5 ¢ 6 (Noroeste) 56 572 109.159.047
E2 7 e 8 (Norte) 39 510 88.269.575
E3 91 f%(g"(f::tt:)) 62 599 104.736.767
E4 13 e 14 (Sudeste) 36 364 60.799.212
GRUPO ESTRUTURAL E5 15 (Sul) 30 416 82.491.808
E6 17 (Sul) 44 412 77.194.062
E7 16 ¢ 18 (Sudoeste) 35 396 84.509.029
E8 16, 182601(90235?50“@5 44 523 120.184.479
E9 16 (Sudoeste) 15 207 36.831.045
ARO 0,1,2,3 ¢4 (Central) 18 241 26.978.838
ARI1 5 e 6 (Noroeste) 39 182 35.519.649
AR2 7 e 8 (Norte) 79 628 107.036.222
AR3 9 e 10 (Nordeste) 66 459 83.713.419
AR4 11 e 12 (Leste) 47 496 89.652.251
AR5 13 e 14 (Sudeste) 49 283 49.397.955
GRUPO ARTICULACAO | AR6 15¢ 17 (Sul) 27 202 35.690.255
AR7 16 ¢ 18 (Sudoeste) 9 85 40.697.301
ARS 1922)8518232?); 40 264 38.418.132
16,18 ¢ 19
AR9 (Sudoeste); 72 386 71.428.970
20 (Oeste)
D1 5 e 6 (Noroeste) 70 758 132.936.431
D2 7 & 8 (Norte) 42 554 85.482.087
D3 9 (Nordeste) 41 482 77.474.822
D4 10 (Nordeste) 13 158 22.116.007
D5 11 (Leste) 45 510 71.759.974
GRUPO DE D6 O s J 672 128.205.836
DISTRIBUICAO D7 13 (Sudeste) 10 133 15.780.163
D8 13 ¢ 14 (Sudeste) 38 524 95.902.986
D9 15 (Sul) 35 493 70.675.300
D10 17 (Sul) 71 599 104.955.989
D11 18 (Sudoeste) 62 523 83.511.505
DI2 16 ¢ 19 (Sudoeste) 24 319 44.801.693
D13 20 (Oeste) 10 168 27.649.073
Totais 1.319 13.118 2.303.959.882
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Apresenta-se na tabela abaixo a distribuicdo das linhas, frota e passageiros por subsistema.
Nela, ¢ possivel perceber que o Subsistema de Distribui¢dao possui maior quantidade de linhas
e veiculos em relacdo aos demais, justificando-se pela natureza tronco-alimentadora do sistema,
ou seja, da canalizagdo da demanda em dire¢do as regides centrais da cidade pela manha e a

posterior difusdo da demanda concentrada vindas do centro em direcao as periferias.

Tipo Linhas (%) Frota (%) | © ass('“},f;“os
0
GRUPO ESTRUTURAL 27% 30% 33%
GRUPO ARTICULACAO 34% 25% 25%
GRUPO DE DISTRIBUICAO 39% 45% 42%

Considerando a divisdo regional comumente utilizada pela PMSP (Norte, Sul, Leste, Oeste e
Centro) ¢ possivel superar a loégica da composi¢cdo dos lotes de linhas e perceber os fluxos

regionais a partir do uso do dnibus em Sao Paulo.

Regisio Subsistema Passageiros Transportados
Estrutural 197.428.622
NORTE Articulagdo Regional 142.555.871
Distribui¢do 218.418.518
Total 558.403.011
Estrutural 165.535.979
LESTE Articulacdo Regional 222.763.625
Distribuicdo 411.239.788
Total 799.539.392
Estrutural 281.025.944
SUL Articulagdo Regional 147.816.526
Distribuigao 303.944.487
Total 732.786.957
Estrutural 120.184.479
OESTE Articulagdo Regional 38.418.132
Distribuicao 27.649.073
Total 186.251.684
Estrutural 0
CENTRO Articulagdo Regional 26.978.838
Distribuicao 0
Total 26.978.838
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Com excecao das Zonas Oeste e Central, todas as regides t€ém o maior fluxo de passageiros na
no subsistema de Distribui¢do, com destaque para a Zona Leste, que foi responsavel por 35%
dos passageiros transportados no periodo analisado. Inclusive, em todos os meses do periodo,
as linhas de Distribui¢do movimentaram o maior numero de passageiros. A figura mostra os

passageiros transportados em fun¢ao dos subsistemas entre abril de 2024 e abril de 2025.

m GRLU PO ARTICULACAD mmmm GRU PO DE DISTRIBUICAD mmmm GRUPO ESTRUTURAL mmmm OUTRO PC g Total Geral

72M

EGM

4414

abri24 maif24 junf24 few/25 mar/25 abri25

4.1.3 Corredores e vias exclusivas

O STP-Onibus possui dois tipos de infraestruturas destinadas exclusivamente para o fluxo de
onibus em Sao Paulo: os corredores exclusivos, que possuem pavimentagdo propria para o
suporte de carga do fluxo dos Onibus, tendo restri¢cao de acesso de demais veiculos, localizados
na faixa central da pista; e as faixas exclusivas de onibus, que funcionam nos horarios de pico
com exclusividade para o fluxo de Onibus, mas que, fora deste hordrio, permite o
compartilhamento com os demais veiculos, localizados na lateral da pista.

Atualmente a cidade de Sao Paulo possui 137,5 km de corredores de dnibus, em grande parte
concentrados nas Zonas Sul e Oeste, correspondentes as Areas de Operagio 6, 7 ¢ 8 da SPTrans.
O Expresso Tiradentes, que atende as areas Sudeste e Central, ¢ o Unico que possui
infraestrutura exclusiva e elevada, ndo compartilhando vias com outros fluxos. A tabela xx

mostra todos os corredores administrados pela SPTrans.
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~ Extensao ‘ .
Inauguracao Nome (km) Areas Atendidas
1980 CORREDOR PAES DE BARROS 3,9 Sudeste, Centro
1987 CORREDOR SANTO AMARO /9 DE JULHO / CENTRO 15 Sul, Sudoeste, Centro
1991 CORREDOR INAJAR / RIO BRANCO / CENTRO 13,8 Noroeste, Norte,
Centro
2000 CORREDOR ITAPECERICA / JOAO DIAS / SANTO 6.2 Sudoeste, Oeste,
AMARO Centro
2003 CORREDOR PIRITUBA / LAPA / CENTRO 15,2 Noroeste, Centro
2004 CORREDOR CAMPO LIMPO / REBOUCAS / CENTRO 13,5 Oeste, Centro
2004 CORREDOR PARELHEIROS / RIO BONITO / SANTO 243
AMARO i Sul, Sudoeste
2004 CORREDOR JOSE DINIZ / IBIRAPUERA / SANTA 103
CRUZ ’ Sul, Sudoeste, Centro
2004 CORREDOR JARDIM ANGELA / GUARAPIRANGA / 75
SANTO AMARO ’ Sul, Sudoeste
2007 CORREDOR EXPRESSO TIRADENTES 9,7 Sudeste, Centro
2014 CORREDOR PONTE BAIXA 2,7 Sudoeste
2015 CORREDOR BERRINI 7 Sudoeste, Centro
2015 CORREDOR SANTO AMARO /9 DE JULHO / CENTRO 29
- TRECHO CIDADE JARDIM ’ Centro
2020 CORREDOR ITAQUERA / LIDER 6,2 Leste
Total 137,5

A tabela xxx exibe a quantidade de faixas exclusivas em funcio das Areas de Operagdo da

SPTrans. Percebe-se que hd uma maior concentracao nas areas Nordeste, Leste e Central,

havendo uma compensacao da auséncia de corredores de 6nibus nestas regioes.

Area de Operacio (km)

Quantidade de Faixas de 6nibus

2323

124,4

NORDESTE 105,1

OR 69,9

61,7

) 58,0

DO 57,7

0 42,5

27,8
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Algumas faixas exclusivas também sdo criadas para aumentar a capacidade dos corredores de
dnibus, como acontece no Corredor Jardim Angela-Guarapiranga- Santo Amaro e no Corredor
Itaquera-Lider.

Além dos corredores e faixas exclusivas da SPTrans, o STP-Onibus em Sao Paulo é composto
por trechos do corredor Metropolitano ABD, que interliga as cidades da regido do ABC
Paulista. Administrado pela Next Mobilidade, o corredor possui pouco mais de 15km de
extensdo no municipio de Sao Paulo: o trecho que liga Diadema ao Shopping Morumbi, o trecho
que liga a Estag¢ao Jabaquara a Diadema e o trecho que liga Maua ao Terminal Sdo Mateus. A

tabela x mostra a extensdo de cada trecho, bem como as Areas de Operagao servidas por cada

uma delas.
Trecho Extensdo | Areas de Operagdo
CORREDOR ABD - Trecho Morumbi-Diadema 10,1 Sul, Sudoeste
CORREDOR ABD - Trecho Jabaquara- Diadema 3,8 Sul
CORREDOR ABD - Trecho Maua-Sao Mateus 1,4 Sudeste
Total 15,3

4.1.4 Terminais de onibus

A SPTrans administra, por via direta ou por concessdo privada, 34 terminais de 6nibus. Os
terminais, dentro da ideia de sistema Tronco-alimentador, t€ém por funcao centralizar os fluxos
de linhas menores e centraliza-los nas linhas estruturais que possuem uma vantagem estrutural
ou de operagdo, como por exemplo veiculos maiores ou uso de faixas e corredores exclusivos
de 6nibus. Algumas linhas passam na lateral ou dentro de terminais durante o seu trajeto, a fim
de permitir a integracdo entre linhas sem comprometer a capacidade de estacionamento

operacional do 6nibus.

TERMINAL AREA DE AREAS DE OPERACAO QUANTIDADE DE LINHAS
OPERACAO ATENDIDAS COMERCIAIS | NOTURNAS | TOTAL
Jardim NOROESTE NOROESTE, CENTRO 7 0 7
Britania
. NOROESTE, NORTE,
Pirituba NOROESTE CENTRO 28 9 37
NOROESTE, NORTE,
Casa Verde CENTRO 4 3 7
Vila Nova NOROESTE, NORTE, 71 7 28
Cachoeirinha CENTRO
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TERMINAL AREA DE AREAS DE OPERACAO QUANTIDADE DE LINHAS
OPERACAO ATENDIDAS COMERCIAIS [ NOTURNAS | TOTAL
NORDESTE, LESTE,

AE Carvalho NORDESTE CENTRO 14 7 21

. NORDESTE, LESTE,
Aricanduva NORDESTE CENTRO 10 5 15
NORTE, NORDESTE,
Penha NORDESTE LESTE, SUDESTE, 5 5 10
CENTRO
~ . NORDESTE, LESTE,
Sdo Miguel NORDESTE SUDESTE, CENTRO 4 7 11
Cidade NORDESTE, LESTE,
Tiradentes LB SUDESTE, CENTRO 21 6 27
NORDESTE, LESTE,
Itaquera LESTE SUDESTE, CENTRO 49 10 59
NORTE, NORDESTE,
Vila Carrdo LESTE LESTE, SUDESTE, SUL, 18 8 26
CENTRO
Sacoma SUDESTE SUDESTE, CENTRO 19 9 28
~ NORDESTE, LESTE,
Sao Mateus SUDESTE SUDESTE, CENTRO 24 6 30
LESTE, SUDESTE,
Sapopemba SUDESTE CENTRO 12 3 15
Camé%ll‘lo do SUL SUL, SUDOESTE 2 0 2
., SUL, SUDOESTE,
Grajau SUL CENTRO 25 8 33
Mar Paulista SUL SUL, SUDOESTE 2 0 2
. SUL, SUDOESTE,
Parelheiros SUL CENTRO 10 0 10
. SUL, SUDOESTE,
Varginha SUL CENTRO 33 2 35
Agua SUL, SUDOESTE, OESTE,
Espraiada SILIDOIRETTE CENTRO ? ! 10
. SUDOESTE, OESTE,
Capelinha SUDOESTE CENTRO 37 8 45
. SUL, SUDOESTE, OESTE,

Guarapiranga SUDOESTE CENTRO 14 3 17
fardim SUDOESTE SUDOESTE, CENTRO 7 7 14
Angela

U SUL, SUDOESTE, OESTE,
Jodo Dias SUDOESTE CENTRO 30 7 37

SUDESTE, SUL,
Santo Amaro SUDOESTE SUDOESTE, OESTE, 51 11 62
CENTRO

Campo SUL, SUDOESTE, OESTE,
Limpo OESTE CENTRO 28 3 31
Amaral NORTE, SUDESTE, SUL, 5 ) 7

Gurgel SUDOESTE, CENTRAL

. NORTE, SUL, SUDOESTE,

Bandeira OESTE, CENTRAL 18 1 19
NOROESTE, OESTE,

Lapa CENTRO 28 10 38
Mercado SUDESTE, CENTRO 5 0 5

Parque Dom NORTE, NORDESTE, 65 23 38
Pedro II LESTE, SUDESTE, SUL,
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AREA DE AREAS DE OPERACAO QUANTIDADE DE LINHAS
OPERACAO ATENDIDAS COMERCIAIS | NOTURNAS | TOTAL

SUDOESTE, OESTE,
CENTRO

NOROESTE, NORTE,
SUDESTE, SUL,
SUDOESTE, OESTE,
CENTRO
NOROESTE, NORTE,

Princesa SUDESTE, SUL,
Isabel SUDOESTE, OESTE,
CENTRO
LESTE, SUDESTE,
CENTRO

TERMINAL

Pinheiros 27 14 41

16 0 16

Vila Prudente 24 7 31

4.1.5 Integracio com outros Sistemas de Transporte Publico

Algumas linhas possuem final nas estacdes da rede metroferroviaria. Parte destas estagdes
possuem estrutura de terminal propriamente dita (acesso limitado, area de transbordo e area de
circulacdo propria) que sdo utilizadas pelas linhas da SPTrans, enquanto algumas linhas,
embora possua no letreiro o nome de uma estagdo, o seu ponto final localiza-se em area proxima
da estacdo referida. Para o propdsito deste trabalho, na tabela a seguir estdo sendo
contabilizados para as estagdes de trem e metr0 tanto as linhas que param nos terminais das

estacdes quanto as linhas que param na area de influéncia das estacdes.

ESTACAO LIE\II}%SG%IZ%{:SN S SISTEMA INTEGRADO
Itaquera 57 Metr6/CPTM
Santana 44 Metrd

Sao Mateus 34 Metrd

Largo Treze 33 Metro
Pirituba 28 CPTM

Artur Alvim 26 Metrd

Barra Funda 22 Metr6/CPTM
Sacoma 21 Metrd

Belém 20 Metrd
Jabaquara 20 Metr6
Lapa 17 CPTM

Penha 16 Metrd
Giovanni Gronchi 16 Metrd
Tucuruvi 15 Metrd
Grajau 15 CPTM




LINHAS SPTRANS

ESTACAO INTEGRADAS SISTEMA INTEGRADO
Pinheiros 14 Metr6/CPTM
Guaianazes 12 CPTM
Sé 12 Metrd
Carrao 11 Metro
Ana Rosa 11 Metrd
Conceigdo 11 Metrd
Santa Cruz 10 Metrd
Patriarca 10 Metrd
Tatuapé 10 Metr6/CPTM
Sapopemba 10 Metrd
Vila Sonia 10 Metr6
Vila Mariana 9 Metrd
Butanta 9 Metrd
Vila Matilde 8 Metro
Luz 7 Metrd/CPTM
Vila Prudente 5 Metr6
Bresser-Mooca 5 Metrd
Sao Judas 5 Metrd
Itaim Paulista 4 CPTM
Japdo-Liberdade 4 Metrd
Praga Da Arvore 4 Metrd
Saude 4 Metrd
Paraiso 4 Metrd
Perus 3 CPTM
Santa Cecilia 3 Metrd
Parada Inglesa 3 Metrd
Carandiru 3 Metrd
Tieté 3 Metrd
Jardim Helena - Vila Mara 3 CPTM
Tamanduatei 3 Metré/CPTM
Vila Madalena 3 Metr6
Guilhermina-Esperanga 3 Metrd
Guilhermina - Esperanca 2 Metrd
Bras 2 Metrd/CPTM
José Bonifacio 2 CPT™M
Autdédromo 2 CPTM
Mendes-Vila Natal 2 CPTM
Jurubatuba 2 CPTM
Santo Amaro 2 Metrd/CPTM
Campo Limpo 2 Metrd
Vila Aurora 2 CPTM
Sao Paulo-Morumbi 2 Metrd
Jaragua 2 CPTM
Jardim Sio Paulo 1 Metrd
Vergueiro 1 Metrd

44
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ESTACAO LI&};%SG%IT;I“&NS SISTEMA INTEGRADO
Armémia 1 Metro
Dom Bosco 1 CPTM
Hebraica Rebougas 1 CPTM
Total de Linhas Integradas 592
Total de Estacdes de Metrd Integradas 48
Total de Estacoes da CPTM Integradas 23

A SPTrans também compartilha terminais com as linhas metropolitanas da agora liquidada
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU, que terd sua operacao e fiscalizacao
a cargo da Agéncia Reguladora de Transportes do Estado de Sdo Paulo — ARTESP. Na tabela
abaixo, apresentam-se os terminais metropolitanos atendidos pelo STP-Onibus municipal ¢ a

quantidade de linhas atendidas

Terminal Metropolitano Quantidade de Linhas Municipais
Sao Mateus 30
Jabaquara 20
Vila Sonia 10
Vila Yara 8

https://diariodotransporte.com.br/2022/05/03/com-inicio-de-operacoes-do-terminal-vila-
sonia-sptrans-realiza-mudancas-em-linhas-de-onibus-a-partir-de-2 1-de-maio/

4.2 Acessibilidade Urbana Pelo Uso do Transporte Publico em Sao Paulo

A plataforma Acesso a Oportunidades do IPEA permite avaliar qual ¢ a quantidade de
oportunidade que um individuo consegue ter em fun¢do do modal adotado e do tempo de
viagem disponivel. Desenvolvido em linguagem de programagao R, esse sistema ¢ de software
livre, ou seja, ele pode ser remodelado por outros usudrios dotados de informacdes para
formatagao.

O portal Acesso a Oportunidades avalia a facilidade de acesso a empregos, itens de saude e

itens de educagdo conforme o modal de transporte ¢ o tempo de deslocamento, exibindo o
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resultado em um mapa de calor. Quanto mais quentes forem as cores exibidas em uma regido,

maiores sdo as chances daquela area ser acessada.

A imagem abaixo por exemplo, mostra a acessibilidade territorial a emprego quando se estd de

automovel e quando a viagem tem uma duragdo de 30 minutos.

MAPAS GRAFICOS

Iportunidades Acessiveis

& Download ~

Cidade
=2 Sdo Paulo

Categoria do indicador

Acessibilidade Demograticos

Uso do Solo
Indicador de acessibilidade i Ano
® Cumulativo Ativo ® 2017 &
Cumulativo Passivo 2018 2

Tempo Minimo 2019 @
Modo de transporte i
o
=B & R &
Atividade i

Trabalho Total

Tempo de viagem

oo

© Mapbox © OpensS

eethap Improve this ma

Conforme Pereira et al (2022), entende-se por acessibilidade ativa aquela realizada pelo

individuo sob determinadas condi¢des; a acessibilidade passiva, por sua vez, a facilidade com

que um local ¢ acessado em um determinado periodo. A figura tal ilustra que, conforme

aumenta o tempo para deslocamento, um individuo portado de modal rodoviario privado possui

acessibilidade ativa aumentada, tendo acesso a quase todo o territorio da cidade de Sao Paulo

jé com 60 minutos de viagem.
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Tempo de Viagem: 60
minutos

Tempo de Viagem: 90
minutos

Tempo de Viagem: 120
minutos

A visualizagdo das informagdes contidas no mapa foi obtida a partir do tratamento e correlagao

de dados populacionais, de oportunidade de emprego, da composi¢ao do sistema viario, de

acesso ao transporte publico e da velocidade dos veiculos. Estabelecendo matrizes Origem

Destino com estas informagdes, os indicadores de acessibilidade ativa e passiva foram

calculados, transformando-se assim no mapa atual. Salienta-se a utilidade de um sistema de

informagoes geograficas para auxiliar na interpretacao destes dados.

O Portal “Acesso a Oportunidades” mede a acessibilidade ativa e passiva do sistema de

transporte publico a partir de todos os modais de transporte coletivo, ou seja, a soma dos

deslocamentos com 6nibus municipal, com dnibus metropolitano, com o Metrd e com os Trens

Metropolitanos. Considerando os anos entre 2017 e 2019, os resultados de acessibilidade ativa

a empregos ¢ apresentado na figura a seguir
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Ano

Tempo de viagem:
30 minutos

Tempo de viagem:
60 minutos

Tempo de viagem:
90 minutos

Tempo de viagem:
120 minutos

2017

2018

2019




49

5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Tomando por referéncia que o movimento ¢ uma necessidade, podemos inicialmente
considerar que para o deslocamento ocorrer ¢ preciso que haja uma logistica que torne o
movimento possivel — infraestrutura, modal e veiculo — e uma logica para que aquele
deslocamento se faga necessario — trabalho, estudo, entretenimento dentre outros. Assim, a
decomposicdo da andlise dos deslocamentos em duas parcelas — logistica e logica — se faz a
mais adequada para o estudo de caso do acesso a oportunidades por meio do uso STP-Onibus
em Sdo Paulo.

A parcela logistica dos deslocamentos diz respeito a facilidade com que os movimentos
sdo executados dentro de um sistema; havendo mau desempenho da mobilidade, oferta-se maior
capacidade para facilitar a fluidez; ocorre que, dada a competi¢do entre modais no contexto
urbano, uma maior oferta de infraestrutura, ao mesmo tempo que dara maior mobilidade dos
usudrios habituais, induzira novos usudrios que buscam ou maior conforto ou maior velocidade;
com o tempo, aquela nova infraestrutura se tornara obsoleta ndo porque foi subdimensionada,
mas sim porque ofereceu qualidade logistica a0 movimento. Haverd um momento em que, por
falta de espacgo ou de recursos, este ciclo de perseguicdo a maiores capacidades ndo serd mais
possivel.

Tome-se por exemplo uma das impressdes da caracterizagdo do Sistema de Transporte
da SPTrans: as Areas de Operagio na Zona Leste (Nordeste, Leste e Sudeste), independente do
tipo da linha, buscam se conectar com outros STP’s de maior capacidade, ndo a toa cinco das
10 estacdes metroferrovidrias de maior integracdo com os 6nibus municipais estdo localizadas
na Zona Leste — [taquera, Sdo Mateus, Artur Alvim, Sacoma e Belém. Das cinco estagdes, trés
pertencem a linha 3 Vermelha e uma estagdo permite acesso com a linha 11 Coral.

Limitadas as caracteristicas do sistema vidrio, tornam-se impraticaveis Linhas
Estruturais para conectar diretamente os bairros-dormitorio as areas centrais, restando a
integracao aos Trens e ao Metrd — 44% de todas as linhas que sdo integradas aos STP-Trilhos
estdo localizadas na Zona Leste. Além disso, comparadas as demais Areas de Operagio, as
regides Nordeste e Leste ndo possuem corredores exclusivos de 6nibus, justificando a presenca
de 229km dos quase 780km e a sua maior tendéncia a integragao.

Sempre ¢ importante fresar que linhas maiores sdo contraproducentes, haja vista que os
proprios contratos derivados dos editais 001, 002 e 003/2015 propdem uma rede futura

composta por 1207 linhas. Das 1339 linhas do inicio da vigéncia dos contratos, 19 j& foram
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extintas, buscando evitar a sobreposi¢cdo de linhas em uma via ou em uma rota que, do ponto
de vista financeiro, ¢ impraticavel, ou pelo menos nao recomendado.

Infere-se, a primeira vista, que as solugdes ao Transporte Publico na Zona Leste
dependem exclusivamente de maior capacidade, entretanto, essa suposta maior oferta, embora
possa parecer adequada para a situacdo atual, futuramente, atraird maior demanda, terd sua
capacidade estressada e performara baixos niveis de servigo — dai a necessidade de se analisar
os deslocamentos também por sua parcela logica.

Como pode ser visto em Santos (1993), as categorias de analise espacial sdo
interdependentes, ou seja, sdo influenciadas e influenciam entre si a0 mesmo tempo. Isso
significa que, da mesma forma que o Transporte se molda em fung¢do da urbanizagdo, o
transporte também molda o espago urbano; em outras palavras, se a urbanizagao em Sao Paulo
fragmenta do espago para trabalhar o espago para morar, estes espacos sao integrados pela
infraestrutura rodovidria para que as pessoas saiam dos lugares que moram para acessar 0s
lugares que trabalham; esta infraestrutura permitird maior mobilidade no espago para trabalho
e provocara a especulagao também do seu entorno, configurando espagos antes dedicados a
morar e criando a necessidade de novos espagos para morar, causando assim o espraiamento do
tecido urbano.

Analisar os deslocamentos por sua parte l6gica pode ajudar a medir o desempenho dos
sistemas de transporte do ponto de vista social, uma vez que avalia o potencial de acesso a
qualquer atividade a partir de sua localizagao.

Apresenta-se na figura xxx a acessibilidade cumulativa a empregos para os
deslocamentos de até 30 minutos realizados por meio do uso do transporte publico de Sao Paulo.
Retomando o conceito de acessibilidade ativa como aquela que mede quantas oportunidades
sdo possiveis estando em um determinado ponto do mapa, as cores mais quentes manifestam-
se em pontos em que haverd uma quantidade maior de acessos possiveis; logo, interpretando a
figura abaixo, estando no Centro de Sao Paulo, haverd um acesso maior a empregos do que se
se estivesse nos extremos na cidade porque hd maior infraestrutura de transporte publico que
permite deslocamentos mais curtos — o que explica as areas com maior acessibilidade ativa se
assemelharem ao STP-Trilhos existentes na cidade de Sao Paulo e aos corredores 9 de Julho-

Santo Amaro , Ibirapuera-Vereador Jos€ Diniz e Berrini-Chucri Zaidan-Cecilia Lottemberg.
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Apesar das limitagdes dos resultados deste trabalho, como a auséncia de material que
demonstrasse a distribui¢do de empregos na cidade de S3o Paulo e a visualizagdo da
acessibilidade por meio do uso exclusivo do STP-Onibus municipal, é possivel deduzir que o
sistema de transporte possui um sentido, que ¢ o da producdo — espacialmente localizados a
sudoeste do municipio, entre a Paulista e a Faria Lima.

Se a oferta de transportes possui um sentido, ela terd limitagao na sua acessibilidade, deixando
evidente que havera melhor logistica para os deslocamentos que tém por logica a produgio,
dada a propor¢do inversa entre acessibilidade e mobilidade. Ainda assim ¢ importante frisar: a
baixa acessibilidade a empregos por meio de transporte publico ndo significa, imediatamente,
que havera melhor mobilidade e/ou acessibilidade com o uso do modal rodoviario, isso porque
a percepcdo de formacdo de congestionamentos tem aumentado entre os condutores

(https://sindpd.org.br/2025/05/13/congestionamento-piora-sao-paulo-pior-dia/, 2025), sem

contar que, desde 2019 ha crescimento no nimero de veiculos cadastrados para o municipio

(Sao Paulo, 2025


https://sindpd.org.br/2025/05/13/congestionamento-piora-sao-paulo-pior-dia/
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https://prefeitura.sp.gov.br/web/licenciamento/w/desenvolvimento_urbano/dados_estatisticos/

info_cidade/ambiente construido/transportes/260371)

Outra conclusdo que podemos inferir ¢ que, apesar de uma logica tronco-alimentadora, o
sistema nao necessariamente torna-se mais eficiente para o uso do passageiro, podendo a
infraestrutura se apresentar da forma como estd por razdes além das sociais e produtivas —

financeiras e operacionais, por exemplo.


https://prefeitura.sp.gov.br/web/licenciamento/w/desenvolvimento_urbano/dados_estatisticos/info_cidade/ambiente_construido/transportes/260371
https://prefeitura.sp.gov.br/web/licenciamento/w/desenvolvimento_urbano/dados_estatisticos/info_cidade/ambiente_construido/transportes/260371
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Essencialmente, o presente trabalho buscou entender de que maneira o usuario utiliza o
transporte publico. Para tanto, foi necessario identificar as dindmicas existentes no espago
urbano e como estas produzem os seus sistemas de transporte. Entendendo ser insuficiente as
consideracdes em torno das capacidades de fluxos dos sistemas, empregou o trabalho a
abordagem da acessibilidade espacial a fim de caracterizar os deslocamentos, constatando que
sofrem as estruturas de circulagao intervengoes tais que mantenham minimamente operacionais
os deslocamentos pendulares, garantindo ligacao entre producao e trabalhadores. A delimitacao
do objeto de estudo representa a proxima etapa deste trabalho, na qual se buscara delinear
graficamente, por meio de sistemas de informagdes geograficas, a acessibilidade proporcionada
pelo sistema de transporte publico do municipio de Sao Paulo.

Complementando a necessidade de aplicacio dos conhecimentos técnicos e
tecnoldgicos apreendidos durante o curso de Logistica, convém dizer que, antes de tudo, este
trabalho possui carater critico e analitico a respeito da realidade. Baseada na vivéncia de
milhdes de usuarios do transporte publico na cidade de Sao Paulo, incluindo os autores deste
trabalho, se busca entender de que maneira os individuos sao adaptados aos congestionamentos
e superlotagdes resultantes da desigual dispersdo da populagdo no territério, o que a principio €
um equivoco; a técnica e a tecnologia empenhadas na estrutura¢do dos sistemas de transportes
tém conformado usudrios e passageiros a um ambiente que lhe tira recursos temporais apenas
para a realizacdo de deslocamentos, em oposicao aos principios da adaptacdo do meio ao
sujeito, de maneira que lhe garanta além do essencial, também o supérfluo (Vargas, 1985).

As técnicas e tecnologias, no contexto deste trabalho, materializadas em politicas de
transporte, ocupam-se da dotacdo de capacidade que permita rapidos movimentos,
independente do tamanho destes. Sem compreender a origem destes movimentos, as técnicas e
tecnologias empregadas perdem o seu sentido porque nao adaptam os deslocamentos a
necessidade de usuarios e passageiros em poupar tempo. O tempo perdido pela necessidade de
se movimentar no espaco urbano ¢ o tempo ndo empenhado nas reais atividades fim do
cotidiano.

A dotacao de técnica a leitura critica da realidade € o norte da construgao deste trabalho.
A compreensao que a dispersao e integrac¢ao territorial urbana conformam-se as necessidades e
interesses de producdo evidencia que a desigualdade preexistente na sociedade também se

manifesta no espago e na maneira com que esse pode ou nao ser aproveitado pelos individuos.
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Espera-se que este trabalho venha a contribuir para a constru¢do de uma sociedade mais justa a
partir da equidade de acessos aos espagos urbanos pelos seus individuos, independentes dos

marcadores que carregam.
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