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O DNA RODOVIÁRIO 

 

SÃO PAULO OSTENTA ESSA CARACTRÍSTICA,  

AO QUE PARECE, ATÁVICA,  

QUER EM SUA POPULAÇÃO,  

QUER NOS DIVERSOS ORGÃOS,  

UNIVERSIDADES, EMPRESAS, ETC.  

MESMO QUE SE DEFENDA O TRANSPORTE PÚBLICO, 

MUITAS VEZES AS ATITUDES  

E PROJETOS TRAEM ESSE DOGMA,  

COMO SE FOSSE ALGO SUBLIMINAR. 

ENTÃO VAMOS ELENCAR, AINDA QUE BREVEMENTE, 

EXEMPLOS DE DIFICULDADES EM REVERTER ESSA 

CONDIÇÃO, A BEM DO TRANSPORTE PÚBLICO,  



O DNA RODOVIÁRIO 

 

 

E O QUE E O QUANTO  

PAGAMOS POR ESSA CONDIÇÃO. 

MAS, INFELIZMENTE,  

O AUTOMÓVEL APESAR DE ESTAR CONDENADO EM 

FUTURO PRÓXIMO AINDA É O PRINCIPAL  

“OBJETO DE DESEJO” DE NOSSOS CIDADÃOS. 



O DNA RODOVIÁRIO 

 

HÁ ANOS JEFF KENWORTHY,  

DO INSTITUTE FOR SUSTAINABILITY AND 

TECHNOLOGY POLICY-MURDOCH UNIVERSITY, 

AUSTRALIA, ESTEVE EM UMA SEMANA DA 

TECNOLOGIA METROFERROVIÁRIA DA AEAMESP. 

HOJE ELE É CONSULTOR DE TRANSPORTES 

PÚBLICOS EM AMSTERDAM E RESPONSÁVEL  

POR VÁRIAS RUAS DE PEDESTRES  

EM CIDADES EUROPÉIAS. 

EM NOSSO FORUM COMENTOU SOBRE A NOVA 

FÓRMULA DE SE CALCULAR O RETICULADO 

URBANO, ANTES FEITO COM UMA SIMULAÇÃO DE 

UM RETICULADO HIDRÁULICO. 



O DNA RODOVIÁRIO 

 

 

PASSAMOS PARA O MÉTODO GASOSO!!  

MAS SE O GÁS TAMBÉM É UM FLUIDO,  

COMO A ÁGUA, QUAL A NOVIDADE ? 

“A NOVIDADE, DISSE ELE, É QUE O CARRO 

DESAPARECE! COMO O GÁS !”  

MAS PARA ONDE ?  

“NÃO ME INTERESSA SABER...” 

 



Figura 1 - Mobilidade, renda e modo [Fonte: Vasconcellos EA. Semana 
do meio ambiente, Jun 2005] 
 



Figura 2 - Consumo de espaço viário por família x renda, SP, 1997 [Fonte: 
Vasconcellos EA. Semana do meio ambiente, Jun 2005] 



Um terço das viagens coletivas realizadas nos trilhos - 75% mais passageiros no metrô 

- 150% mais passageiros na CPTM 

- Aumento de 4 milhões de viagens/dia no total de oferta de 

transporte metropolitano 

Tempo de viagem - Redução de 30% para o transporte coletivo e individual 

O dobro dos benefícios sociais gerados pelo sistema - De R$ 5,3 milhões atuais para R$ 10,0 milhos, sendo de R$ 5,5 

devidos aos investimentos no metrô, R$ 3,9 na CPTM, e R$ 0,6 

na EMTU 

Tempo perdido pelos usuários do transporte coletivo 

na hora-pico 

- Redução de 192.000 horas/ano 

Qualidade do ar - Redução de 40% das emissões de poluentes por ônibus 

Poluição sonora - Redução do nível de ruído na área de influência 

Consumo de combustíveis - Redução de 8% 

Acidentes de tráfego - Redução de 35% 

Acessibilidade - Favorece o desenvolvimento de novos pólos de emprego e da 

habitação 

- Altera a concentração das viagens no centro da metrópole, 

distribuindo-as para as demais regiões 

Uso do solo - Promove a dinamização imobiliária, com reflexo na ocupação 

de áreas vazias e renovação urbana 

Qualidade do transporte coletivo - melhora as condições de tempo, conforto e segurança 

Uso do sistema viário - Reduz os congestionamentos pela eliminação de grande 

número de ônibus 

- Aumenta a velocidade média dos veículos 

- Reduz o número de acidentes nas vias 

Os benefícios para a Sociedade 



RECOMENDAÇÕES PARA CRESCIMENTO ZERO DO TRÁFEGO DE 

AUTOMÓVEIS (MILLENIUM CITIES DATABASE FOR MOBILITY) 

Estacionamentos estimulam o uso dos automóveis bem como o 

uso gratuito das vias. Então recomenda-se : 

-limitar o nº de estacionamentos na área central 

-aumentar o preço dos estacionamentos 

-desestimular o uso de estacionamento por empregados em seu 

local de trabalho 

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

público confinando espaços e horários para os carros 

-pedagiar as áreas congestionadas e aumentar imposto sobre 

compra de veículos e combustíveis. 

Essas condições devem ser analisadas para que se tire das ruas 

somente os carros que fazem viagens não essenciais. 

Essas medidas devem ser simultâneas a um planejamento 

urbano que evite a periferização das cidades além do 

desenvolvimento do transporte público que ofereça uma real 

alternativa ao uso do automóvel. 

 



ASPECTOS ENERGÉTICOS NA MATRIZ DE 

TRANSPORTES, EM SÃO PAULO 

Usando dados de estudos (São Paulo - 2003), pelo engenheiro 

consultor em transportes, Adriano Murgel Branco: 

a) O consumo de energia usado em transporte é 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 à explosão, tem baixo rendimento, a potência 

efetiva, nas rodas é de cerca de 33 %. Assim as perdas sob forma 

de calor chegam às cifras de, aproximadamente: 

No Brasil - 119 % 

No Estado SP - 102 % 

Na RMSP - 107 % 

Ou seja, as perdas por calor (que formarão as “ilhas de calor”) são, 

também, maiores que os gastos de energia elétrica na RMSP. 
 

 

 



Consumo de energia por passageiro transportado  

(São Paulo) 

- Passageiro de automóvel na RMSP - 13,13 kwh 

- Passageiro transportado nos ônibus (SP) - 2,00 kwh 

- Passageiro transportado no trólebus (SP) - 1,20 kwh 

- Passageiro transportado no trem da CPTM - 0,96 kwh 

- Passageiro transportado no metrô - 0,52 kwh 

Daí depreende-se que o automóvel é, por passageiro 

transportado em São Paulo, cerca de 26 vezes mais 

energívoro, que os trens do Metrô. 

Abaixo colocamos as projeções de demanda e preço do 

petróleo, realizadas pela “Scientific American” e pelo 

Engenheiro Lamartine Navarro, todas de 1998. Nota-se que 

elas estão sendo superadas o que indica a falência desse 

combustível. Isso pode acontecer antes caso a China entre 

também, no “Padrão Americano”. 



Evolução da mobilidade, segundo Pesquisa O-D 
 
Região Metropolitana de São Paulo - Dados globais (1967, 1977, 1987 e 2002) 
 

 



Região Metropolitana de São Paulo - Evolução das viagens diárias por modo  

(1977 a 2002) 

 



Região Metropolitana de São Paulo - Evolução das viagens diárias motorizadas por modo 

principal (1977, 1987, 1997 e 2002) 

 



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, Austrália, 

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, Austrália, Nova Zelândia, Canadá, Europa 

Ocidental e Ásia de renda alta. 

- Baixa Renda (US$ 2,4 a 6 mil): Europa Oriental, Oriente Médio, Ásia de renda 

baixa, China e América Latina (na América Latina envolvendo: São Paulo, Rio de 

Janeiro, Curitiba, Brasília, Salvador, Buenos Aires, Bogotá, Cidade do México, 

Caracas e Santiago). 
 

Algumas conclusões dessa pesquisa: 

a)Em todos os lugares os ricos tem mais carros que os pobres. Mas, na América 

Latina, onde a renda é seis vezes menor do que a da Ásia rica é feita a mesma 

kilometragem/capita. 

b)Apesar do nível de renda similar cidades americanas realizam três vezes mais 

kilometragem/capita do que suas congêneres européias e cinco vezes mais do que as 

metrópoles asiáticas. 

Em Tóquio, os moradores da grande área central tem de comprovar a posse de uma 

garagem para poder comprar um automóvel (o simples aluguel de uma, dependendo 

do local, varia de US$ 1000 a US$ 1500 mensais). 



 

c)Nos EUA há, nas metrópoles, oito estacionamentos para cada automóvel 

(casa, trabalho, lazer, escolas, shopings, estações metro-ferroviárias, etc.). 

d)As cidades americanas com 400000 habitantes gasta, diariamente, com sua 

frota de carros, a mesma energia que uma metrópole 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 dependência do auto particular tem aumentada.O incentivo à compra de 

vans e veículos “off-roads” (para quem não os precisa) tem produzido 

acréscimo em gastos energéticos e acidentes.Isto tem barrado o ingresso dos 

carros com energia alternativa (elétricos, hidrogênio, etc). 

g)Não obstante esse quadro prevê-se que a partir de 2010 os combustíveis 

fósseis não poderão mais serem extraídos no volume que se precisaria dado o 

esgotamento das jazidas conhecidas. 

h)Áreas de maior densidade populacional usam menos veículos individuais do que 

áreas mais rarefeitas. Esse cenário é típico das cidades da América Latina: as cidades 

com menor renda nas áreas de densidade populacional menor (periferia) do que as 

áreas de alta renda (maior densidade) são penalizadas pela distância e pela má 

qualidade do transporte coletivo tendo que usar carros. 

i)Na Mini O-D, de 2002, o transporte público foi ultrapassado pelo modo 

individual, numa clara distorção para uma cidade como São Paulo. 







































Mapa de bolso 



 Trens :    - Diminuição do headway 

          - Aumento do n. de Passageiros / m²  

          - Aumento do n. Carros por Composição 
  

 VLTs :     - Diminuição do headway 

            Restrição: Redução de velocidade devido tráfego e a  semáforos,          
    em caso de via não segregada 

          - Acoplamento de dois carros 
  
 Ônibus : - Diminuição do headway 

            Restrições:  1) Tempo de aceleração e frenagem 

                     2) Tempo de parada / quantidade de portas 

                     3) Redução de velocidade devido tráfego e a 
            semáforos, em caso de via não segregada 

                     4) MTBF - Disponibilidade 
 
          - Linhas em paralelo 
            Restrições:  1) Área necessária 
                     2) Custo e viabilidade das Desapropriações 

Possibilidades em aumento das capacidades 

COMPARAÇÃO DOS DIFERENTES MODOS 



A 

 

 

 

 

 

 

 

a 

        

   TREM METROPOLIS  

   VLT  40 STS 

       7 Portas para entrada e saída 

1 ou 2 Portas para entrada e 2 ou 3 para saída 

 Ônibus PADRON Bi-Articulado 

           24 Portas para entrada e saída 

COMPARAÇÃO DOS DIFERENTES MODOS 



• 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 seg. 

• Rc+M+M x 2 - Gabarito Largo         

- Capacidade       1.736 pas. / trem                                              

- Headway                  90 seg. 

* Passageiros / hora / sentido 

* P / h / s 

40.600 

60.300 

69.400 

TREM ALSTOM - TIPO METROPOLIS INOX 

 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             

- Capacidade     173 pas./unidade                                              

- Headway                  90 seg. 

* P / h / s 

3.400 

4.840 

6.920 

ÔNIBUS TIPO PADRON 

 Capacidade de transporte com headway 90s 

* Passageiros / hora / sentido 



Operacionais 

 Via 
     - Segregada 

     - Uma faixa em cada direção 

     - Pode ser subterrânea 
 

 Estações 
     - Segregada, fácil de integrar 
 - Plataformas longas: boas para embarque/desembarque 
 

 Headway 
 - 90 seg. (operador automárico) 
 - 2 min. 

METRÔ 

Características 



Manutenção 

 Via: 30 anos de vida útil 

 Carros: mais de 30 anos 
      

Outros 

 Solução duradoura: 100 anos (Paris) 

 Solução « limpa » (energia elétrica) 

 Mais econômico a logo prazo 

 Custo do ciclo de vida 

 Mais conforto para os passageiros 

     - Segurança 
 - Acessibilidade 
 - Integração 
 - Informação ao passageiro 
 - Rapidez 

METRÔ 

Outras características 



RESUMO COMPARAÇÃO DE CUSTOS 

METRÔ 

Custo / km 

Infraestrutur

a 

24,5 7,5 157,5 

 Material rodante 

75 Fase 1 30 250 

60 0 200 

Custo total 

(MUS$) 

514,5 

168 

0 

ÔNIBUS ARTICULADO 

Total Material rodante 30 675 203 

 Operação e manutenção 939 7,84 31,3 

168 

235,2 

Custo / km 
Custo total 

(MUS$) 

68 0 225 0 

 Substituição 10 anos (80%) 

Substituição 20 anos (90%) 

Total 1299,5 917,7 



 

 
CUSTO A LONGO PRAZO (30 ANOS) 
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Obrigado pela paciência!!! 
 

nstupinamba@uol.com.br 


