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O DNA RODOVIARIO

SAO PAULO OSTENTA ESSA CARACTRISTICA,
AO QUE PARECE, ATAVICA,
QUER EM SUA POPULACADO,
QUER NOS DIVERSOS ORGAOS,
UNIVERSIDADES, EMPRESAS, ETC.

MESMO QUE SE DEFENDA O TRANSPORTE PUBLICO,
MUITAS VEZES AS ATITUDES

E PROJETOS TRAEM ESSE DOGMA,
COMO SE FOSSE ALGO SUBLIMINAR.

ENTAO VAMOS ELENCAR, AINDA QUE BREVEMENTE,
EXEMPLOS DE DIFICULDADES EM REVERTER ESSA
CONDICAO, ABEM DO TRANSPORTE PUBLICO,



O DNA RODOVIARIO

E O QUE E O QUANTO
PAGAMOS POR ESSA CONDICAO.
MAS, INFELIZMENTE,

O AUTOMOVEL APESAR DE ESTAR CONDENADO EM
FUTURO PROXIMO AINDA E O PRINCIPAL

“OBJETO DE DESEJO” DE NOSSOS CIDADAOS.



O DNA RODOVIARIO

HA ANOS JEFF KENWORTHY,
DO INSTITUTE FOR SUSTAINABILITY AND

TECHNOLOGY POLICY-

MURDOCH UNIVERSITY,

AUSTRALIA, ESTEVE EM UMA SEMANA DA

TECNOLOGIA METROFE
HOJE ELE E CONSUL

RROVIARIA DA AEAMESP.
'OR DE TRANSPORTES

PUBLICOS EM AMSTE

RDAM E RESPONSAVEL

POR VARIAS RUAS DE PEDESTRES
EM CIDADES EUROPEIAS.

EM NOSSO FORUM COMENTOU SOBRE A NOVA
FORMULA DE SE CALCULAR O RETICULADO
URBANO, ANTES FEITO COM UMA SIMULACAO DE
UM RETICULADO HIDRAULICO.



O DNA RODOVIARIO

PASSAMOS PARA O METODO GASOSO!!
MAS SE O GAS TAMBEM E UM FLUIDO,
COMO A AGUA, QUAL A NOVIDADE ?

“ANOVIDADE, DISSE ELE, E QUE O CARRO
DESAPARECE! COMO O GAS !”

MAS PARA ONDE ?
“NAO ME INTERESSA SABER...”
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Os beneficios para a Sociedade




RECOMENDA(;OES PARA CRESCIMENTO ZERO DO TRAFEGO DE
AUTOMOVEIS (MILLENIUM CITIES DATABASE FOR MOBILITY)

Estacionamentos estimulam o uso dos automaoveis bem como o

uso gratuito das vias. Entao recomenda-se :

-limitar o n° de estacionamentos na area central

-aumentar o preco dos estacionamentos

-desestimular o uso de estacionamento por empregados em seu

local de trabalho

-Invadir as vias em favor de pedestres, bicicletas e transporte

publico confinando espacos e horarios para 0s carros

-pedagiar as areas congestionadas e aumentar imposto sobre

compra de veiculos e combustiveis.

Essas condi¢cOes devem ser analisadas para que se tire das ruas

somente 0s carros que fazem viagens nao essenciais.

Essas medidas devem ser simultaneas a um planejamento

urbano que evite a periferizacdo das cidades além do

desenvolvimento do transporte publico que ofereca uma real

alternativa ao uso do automovel.



ASPECTOS ENERGETICOS NA MATRIZ DE
TRANSPORTES, EM SAO PAULO

Usando dados de estudos (Sao Paulo - 2003), pelo engenheiro
consultor em transportes, Adriano Murgel Branco:

a) O consumo de energia usado em transporte € maior do que
todo o consumo de eletricidade, para os diversos fins, sendo:

No Brasil - 184 %

No Estado SP - 157 %

Na RMSP - 165 %

b) Como o motor a explosédo, tem baixo rendimento, a poténcia
efetiva, nas rodas e de cerca de 33 %. Assim as perdas sob forma
de calor chegam as cifras de, aproximadamente:

No Brasil - 119 %

No Estado SP - 102 %

Na RMSP - 107 %

Ou seja, as perdas por calor (que formarao as “ilhas de calor”) sao,
tambem, maiores gque os gastos de energia elétrica na RMSP.




Consumo de energia por passageiro transportado

(Sao Paulo)
- Passageiro de automovel na RMSP - 13,13 kwh
- Passageiro transportado nos onibus (SP) - 2,00 kwh
- Passageiro transportado no trolebus (SP) - 1,20 kwh
- Passageiro transportado no trem da CPTM- 0,96 kwh
- Passageiro transportado no metrd6 - 0,52 kwh

Dai depreende-se que o0 automovel €&, por passageiro
transportado em Sao Paulo, cerca de 26 vezes mais
energivoro, que os trens do Metro.

Abaixo colocamos as projecoes de demanda e preco do
petroleo, realizadas pela “Scientific American” e pelo
Engenheiro Lamartine Navarro, todas de 1998. Nota-se que
elas estao sendo superadas o gque indica a falencia desse
combustivel. 1sso pode acontecer antes caso a China entre
tambeém, no “Padrao Americano”.



Evolucao da mobilidade, segundo Pesquisa O-D

Regido Metropolitana de Séo Paulo - Dados globais (1967, 1977, 1987 e 2002)

VARIAVEIS 1987 1997 2002

POPULACAQ (milhares de habitantes)
TOTAL DE VIAGENS (milhares/dia)
VIAGENS MOTORIZADAS (milhares/dia)
FROTA DE AUTOS (milhares)

INDICE DE MOBILIDADE TOTAL'
INDICE DE MOBILIDADE MOTORIZADA?®
TAXA DE MOTORIZACAQ?

EMPREGOS (milhares)

MATRICULAS (milhares)
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Fonte: Matrd-Pasquisa ODV67/77/87/97 o Afarigao da OD/2002

' Indice de Mobilidade Total: Numero de viagens totals por habitante
* Indice de Mobilidade Motorizada: Nimero de viagens motorizadas por habitante
*Taxa de Motorizacac: Numero de automoveis particulares por 1.000 habitantes




Regido Metropolitana de Séo Paulo - Evolucao das viagens diarias por modo
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Regido Metropolitana de Sdo Paulo - Evolucéo das viagens diarias motorizadas por modo
principal (1977, 1987, 1997 e 2002)

1977 1987 1997 2002
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{*} Inchu Fratado o Escolar




Dados do Transporte de Massa Urbano colhido pela UITP (“Millenium Cities
Database for Sustainable Transport”, analisados pelo Prof Jeff Kenworthy, do
Institute for Sustainability and Technology Policy, Murdoch University, Australia,
2002)

Essa pesquisa foi realizada em 100 cidades, em todos os continentes, dividida em dois grupos
- Alta Renda (US$ 20 mil a 32 mil): EUA, Australia, Nova Zelandia, Canada, Europa
Ocidental e Asia de renda alta.

- Baixa Renda (US$ 2,4 a 6 mil): Europa Oriental, Oriente Médio, Asia de renda
baixa, China e America Latina (na Ameérica Latina envolvendo: Sao Paulo, Rio de
Janeiro, Curitiba, Brasilia, Salvador, Buenos Aires, Bogota, Cidade do México,
Caracas e Santiago).

Algumas conclusdes dessa pesquisa:

a)Em todos os lugares os ricos tem mais carros que 0s pobres. Mas, na América
Latina, onde a renda é seis vezes menor do que a da Asia rica é feita a mesma
kilometragem/capita.

b)Apesar do nivel de renda similar cidades americanas realizam trés vezes mais
kilometragem/capita do que suas congéneres europeias e cinco vezes mais do que as
metropoles asiaticas.

Em Toquio, os moradores da grande area central tem de comprovar a posse de uma
garagem para poder comprar um automovel (o simples aluguel de uma, dependendo
do local, varia de US$ 1000 a US$ 1500 mensais).



c)Nos EUA h4, nas metropoles, oito estacionamentos para cada automovel
(casa, trabalho, lazer, escolas, shopings, estacdes metro-ferroviarias, etc.).
d)As cidades americanas com 400000 habitantes gasta, diariamente, com sua
frota de carros, a mesma energia que uma metropole chinesa de 10 000 000 hab.
e)Embora, até pouco tempo, ignoradas, as motocicletas tem sido
responsabilizadas como um grande foco poluidor, de barulho e de acidentes.
f)A dependéncia do auto particular tem aumentada.O incentivo a compra de
vans e veiculos “off-roads” (para quem néo os precisa) tem produzido
acréscimo em gastos energeéticos e acidentes.Isto tem barrado o ingresso dos
carros com energia alternativa (elétricos, hidrogénio, etc).

g)N&o obstante esse quadro prevé-se que a partir de 2010 os combustiveis
fosseis ndo poderdo mais serem extraidos no volume que se precisaria dado o
esgotamento das jazidas conhecidas.

h)Areas de maior densidade populacional usam menos veiculos individuais do que
areas mais rarefeitas. Esse cenario é tipico das cidades da America Latina: as cidades
com menor renda nas areas de densidade populacional menor (periferia) do que as
areas de alta renda (maior densidade) séo penalizadas pela disténcia e pela ma
qualidade do transporte coletivo tendo que usar carros.

1)Na Mini O-D, de 2002, o transporte publico foi ultrapassado pelo modo
Individual, numa clara distorcéao para uma cidade como Sao Paulo.



% DOS “SERVICOS PUBLICOS”* SOBRE A RENDA** DAS FAMILIAS

1996 [ 15,5

1007 | 5.0

1908 | 1.4

1999 | 24.4
2000 | -«

2002 [ - ;

Fonte: Pesguisa de Orcamentos Familiares (POF) e Pesguisa Mensal de Emprego (PME) — IBGE.

(*) Taxa de igua e esgoto, energia elétrica, telefone, dnibus urbano, metra, trem urbano, gasolina, ilcool e impostos.
(**) Média do rendimento real do trabalho nas regides metropolitanas de Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de
Janeiro, Sio Paulo e Porto Alegre.

Obs: Na falta da POF, apds 1996, supids-se que a demanda destes servicos no periodo seguinte tenha sido
inelastica em relacio a precos. Os percentuais registrados no quadro acima supiem gue isto tivesse
aocorrido. Na realidade, varios ajustes na propensio marginal a consumir estes servicos devem ter
acontecido neste periodo. Ainda assim, certamente esta dinimica reduziu a renda disponivel para o

he '




International Union Association of Public
Transport

Mais ampla pesquisa realizada em 100 cidades
Internacionais.

Millenium Cities Database for Sustainable
Transport

‘Dependéncia de automoveis.

-Custo relativo do transporte privado e publico.
-Performance do transporte publico.

Dados analisados pelo Prof. Jeff Kenworthy, do Institute
for Sustainability and Tecnology Policy da Murdoch
University — Australia.



PROPRIEDADE DE CARROS E MOTOCICLETAS

«Com mesmo nivel de renda, cidades americanas usam 3
vezes mais kilometragem per capita com carros do que
europeéias e 5 vezes mais do que asiaticas.

‘Ricos tém muito mais carros que pobres. Mas as
metropoles da América Latina, com renda 6 vezes menor
do que as asiaticas ricas, utilizam quase a mesma
kilometragem per capita.



ENERGIA USADA NO TRANSPORTE

‘Uma cidade nos EUA de 400.000 habitantes usa igual
quantidade de energia em transporte individual quanto
uma cidade chinesa de 10 milhoes de pessoas.

*A previsao para a producao mundial de petroleo prevé o
pico em 2010 seguido de um inexoravel declinio.

*A tendéncia a dependéncia do carro individual é
catastrofica, apesar dos motores hibridos e energias
alternativas (matriz energeética).



EMISSAO DE POLUENTES

‘Emissdes de monoxido de carbono, hidrocarbonetos
volateis, oxidos de nitrogénio e dioxido sulfurico
resultantes da queima de combustivel sao determinantes
da qualidade do ar.

-Seja pelo aquecimento global e efeitos no clima, seja
pelas doencas graves, a poluicao do ar é variavel critica.

*British Air Foundation: 1 hora pedalando em meio ao
trafego basta para aumentar significativamente riscos de
doencas cardiacas. Apos seis horas, danos permanentes
nos vasos sangiineos. Localizar ciclovias em corredores
de 6nibus e marginais é loucura.



EMISSAO DE POLUENTES (continuagao)

«Laboratorio de Poluicao Atmosférica da USP: o
paulistano perde, em meédia, dois anos de vida devido a
poluicao ambiental. Também o indice de abortos
aumenta porque o fluxo arterial na placenta diminui; e ha
suspeitas de efeitos muito negativos na fertilidade.

-Para complicar mais, nas metréopoles de baixa renda o
nivel médio de emissao por veiculo particular € bem
maior do que nas ricas: baixo controle, catalisadores,
veiculos mais velhos, motos (profissao para jovens:
moto-boy e telemarketing).

-Asia rica, 37 kg de poluentes per capita; China, 86;
América Latina, 119; Africa, 137.



DADOS GERAIS DE EFICIENCIA E ALGUMAS
ALTERNATIVAS

Comboio de 6 mil toneladas pelos rios Tieté-Parana
substitui, com 1 motor pouco maior, 300 caminhoes de 20
toneladas e seus 300 motores.

*Passageiro de carro individual consome 25 vezes mais
energia do que se utilizar metrd, esse ultimo com energia
limpa.

Argumento de inviabilidade econémico-patrimonial nao é
consistente: 10% do valor da frota de automoveis em Sao
Paulo seria suficiente para ampliar significativamente a
malha do metro.



DADOS GERAIS DE EFICIENCIA E ALGUMAS
ALTERNATIVAS (continuacao)

«Falta de foco (vontade politica — obra para varios
governos) e incompeténcia gerencial publico-privada.

*Gestao de longo prazo operada por grandes consorcios
publico-privados fiscalizados rigorosa e abertamente
pela sociedade (conselhos com forte presenca de
associagoes de consumidores e cidadaos, promotoria
publica, etc.)



PRINCIPAIS DIRETRIZES

- Diminuir o numero de viagens motorizadas

- Repensar o desenho urbano

- Repensar a circulacao de veiculos

- Desenvolver os meios nao motorizados

- Reconhecer a importancia dos deslocamentos dos pedestres

- Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e
restricao de mobilidade

- Priorizar o transporte coletivo
- Considerar o transporte hidroviario
- Estruturar a gestao local

EM BUSCA DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL




MATRIZ ENERGETICA E TRANSPORTES

O consumo de energia para transporte € maior do

que todo o consumo de eletricidade para diversos

fins:
BRASIL 184%
ESTADO DE SAO PAULO 157%
RMSP 165%

As perdas sob forma de calor sdo alarmantes:

IBRASIL 119%
ESTADO DE SAO PAULO 102%
RMSP 107 %




CONSUMO ENERGETICO

e ONIBUS A HIDROGENIO 4.75 kWh / km
» TROLEIBUS 2.46 kKWh / km

Obs. Calculado a partir da fonte primaria de eletricidade

CONSUMO DE ENERGIA POR PASSAGEIRO TRAN—SPORTADO
(SAO PAULO)

PASSAGEIRO TRANSPORTADO NO METRO 0.52 kWh
PASSAGEIRO TRANSPORTADO NOS TRENS DA CPTM 0.96 kWh
PASSAGEIRO TRANSPORTADO NOS TROLEIBUS DE SP 1.20 KWh
PASSAGEIRO TRANSPORTADO NOS ONIBUS DE SP 2.00 kWh
PASSAGEIRO DE AUTOMOVEL NA RMSP 13.13 kWh

— -




POR QUE PRIORIZAR O METRO ?

« 10 MIL TONELADAS DE POLUENTES GERADAS TODOS 0S DIAS UTEIS EM SAO PAULC

« O TRANSPORTE E O MAIOR RESPONSAVEL PELA POLUICAO DO AR

POLUENTE CONTRIBUICAO TRANSPORTE

MONOXIDO DE CARBONO - CO 98 %
OXIDO DE NITROGENIO - NO, 96 %
OXIDO DE ENXOFRE - SO, 55 %

HIDROCARBONETOS - HC 93 %
MATERIAL PARTICULADO 40,0 % + AEROSOIS

« ACIDENTES DE TRANSITO / ANO
- 30 MIL MORTES
- 350 MIL FERIDOS,
— 120 MIL TORNAM-SE DEFICIENTES FISICOS




Municipio  Demais
de Sa&o municipios
Paulo da RMSP

Total da
RMSP

Morbidade Respiratéria
Gastos hospitalares (SUS) 6.9 2,1 8.9
Gastos hospitalares (outros) 6.9 2,1 8,9

Trabalho perdido (absenteismo) 18,3 11,5 29,8

Morbidade Cardiovascular

Gastos hospitalares (SUS) 10,9 04 11,3
Gastos hospitalares (outros) 10,9 0.4 1.3
Trabalho perdido (absenteismo) 24,7 4.0 28,7

Mortalidade (valor presente do trabalho
perdido, originado no ano) 202,8 4349

Custo anual total 281,2 533,8

Fonte: Estudo conjunte Bird, Cetesb, FMUSP e IPEA (1998)
Valores em milhoes de US$ de 1997




Custos Sociais dos Acidentes (Sao Paulo)

Mortos
Vitimas 2.300 48.800

60.000 : leves/moderados
Feridos

57.700 sérios/criticos recuperados - 3.050

3.900 irreversiveis - 5.850

Ficaram Custo urbano

; Pés-Hospitalar ;
no Hospital Brasil, 2002

11.000

(129.000 dias) (1.100.000 dias) RS 5.3 bilhdes
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UM Pals DE TODOS
WEVERHS PEGERLLE

Mobilidade x Renda

Indices de mobilidade vs. faixas de renda por medo
RMSP 2002

E?eqxsm det1 a2sM de2a3 SM- de3a5sM de 5a 10 SM de10a205M  mais de 20 SM

oA Peé o Coletivo m Individual Fonte: CMSP - aferi¢do da O/D 2002
«Pobres andam mais a pé

*Desigualdade de 2 vezes no indice
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UM PAls DE TODODS
DOVERNGD FEDERLY

Mobilidade motorizada X Renda

indices de mobilidade vs. faixas de renda: modos coletivo e individual RMSP 2002

até 13M de1 a2 sM de2a35M de 5210 S_I'j.-_'l,,-f"::IE 10a205M  mais de 20 SM

*Desigualdade de 5 vezes

*Modo coletivo entre 3 e 10 SM
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UM FPAIS DE TODOS
DEVERHG PECERLAL

Uma agenda pro-inclusao

Diminuir o custo para os usuarios de baixa renda

Melhorar a acessibilidade e a disponibilidade dos

servigcos (e.g. frequéncias, regularidade, confiabilidade,
oferta x destinos desejados)

Reduzir as necessidades de viagens (i.e. uso do solo)

Integrar as politicas de transporte com as demais

politicas sociais (e.g. localizagdo dos equipamentos
sociais)

Melhorar a qualidade e o ambiente de prestacéo
dos servigos (e.g. seguranga, veiculos, equipamentos)




Tendéncias internacionais atuais p/ metropoles:

- readensamente populacional das areas centrais
(deseconomias do “urban sprawl”)
(ideal - viagens 30')

- - usos mistos - "mixed use investments”
(uso da cidade 24 hs)
(renascer “espagos publicos humanizados™)

- reciclagem de usos

- fortalecimento polos regionais multiplos

- diversidade social

- empreendimentos imobilidrios voltados TC
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COMPARACAO DOS DIFERENTES MODOS

Possibilidades em aumento das capacidades

< Trens: -Diminuicdo do headway
- Aumento do n. de Passageiros / m2
- Aumento do n. Carros por Composicao

< VLTs: -Diminuicao do headway
Restricao: Reducao de velocidade devido trafego e a semaforos,
em caso de via ndo segregada

- Acoplamento de dois carros

~ Onibus : - Diminuicdo do headway
Restricoes: 1) Tempo de aceleracéo e frenagem
2) Tempo de parada / quantidade de portas

3) Reducéo de velocidade devido trafego e a
semaforos, em caso de via ndo segregada

4) MTBF - Disponibilidade

- Linhas em paralelo
Restricbes: 1) Area necessaria
2) Custo e viabilidade das Desapropriacoes



COMPARACAO DOS DIFERENTES MODOS

LI T st g

COMPOSICAO DE 40,5 M
VLT 40 STS 24 Portas para entrada e saida

ﬁl I e o o e o Jﬂ

e =
I I I II I 7 Portas para entrada e saida

~ COMPRIMENTO = 25 m
Onibus PADRON Bi-Articulado

;

ou 2 Portas para entrada e 2 ou 3 para saidg




TREM ALSTOM - TIPO METROPOLIS INOX
Capacidade de transporte com headway 90s

* Rc+M+M x 2 - Gabarito Estreito

- Capacidade 1.016 pas./trem
- Headway 90 seg.

* Rc+M+M x 2 - Gabarito Médio
Capacidade 1.508 pas. / trem

- Headway 90 seq.

« Rc+M+M x 2 - Gabarito Largo || —
Capacidade 1.736 pas. / trem

- Headway 90 seg.

* Passageiros / hora / sentido



ONIBUS TIPO PADRON
Capacidade de transporte com headway 90s

Tipo Padron - De 2 Eixos | —

- Capacidade 85 pas./unidade
- Headway 90 seg.

- Tipo Padron - Articulado | —

- Capacidade 121 pas./unidade
- Headway 90 seg.

- Tipo Padron - Bi-Articulado |1 >

- Capacidade 173 pas./unidade
- Headway 90 seg.

* Passageiros / hora / sentido



METRO

Caracteristicas

Operacionais

< Via
- Segregada
- Uma faixa em cada direcao
- Pode ser subterranea

~ EstacoOes
- Segregada, facil de integrar
- Plataformas longas: boas para embarque/desembarque

~ Headway

- 90 seqg. (operador automarico)
-2 min.



METRO

Outras caracteristicas

Manutencao

N
N

Via: 30 anos de vida util
Carros: mais de 30 anos

Qutros

N

(N
(N
(N
(N

Solucao duradoura: 100 anos (Paris)
Solugao « limpa » (energia elétrica)
Mais economico a logo prazo

Custo do ciclo de vida

Mais conforto para os passageiros

- Seguranca

- Acessibilidade

- Integracao

- Informacéo ao passageiro
- Rapidez



RESUMO COMPARACAO DE CUSTOS

METRO ONIBUS ARTICULADO
Custo total Custo total
Custo / km
Custo / km (MUSS) (MUS$)
Infraestrutur 245 5145 7,5 157,5

Material rodante

Fase 1 30 168 250 75
Substituicao 10 anos (80%) 0 0 200 0
Substituicao 20 anos (90%) 0 0 225 68
% 168 675 203
Operacao e manutencao 7,84 235,2 31,3 939
Total 917,7 1299,5




RESUMO

M US4

CUSTO A LONGO PRAZO (30 ANOS)

Olnfraestrutura

EMaterial rodante
B O&M

METRO ONIBUS
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Obrigado pela paciéencia!!!

nstupinamba@uol.com.br



