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Resumo

O Bus Rapid Transit (BRT) tem ganhado popularidade como uma alternativa efetiva em termos de custo
para melhorar a mobilidade nas grandes cidades. Dentre as principais vantagens do BRT, além do baixo
custo, estdo a reducgdo de poluentes, de riscos de acidentes, a flexibilidade de composicdo de rotas,
eliminacdo da necessidade de espacos para estacionamento e aumento significativo da velocidade em
transito se comparado ao automodvel de uso pessoal. Percebe-se que Sdo Paulo tem um enorme potencial
(ou necessidade) a ser contemplado pelo sistema BRT tanto em termos de quantidade quanto em
qualidade. O BRT é uma das solugbes vidaveis de menor custo e de menor tempo de implementagdo.
Atualmente sdo diversas as cidades que desenvolveram com sucesso e o conceito do BRT vem se
aprimorando ao longo dos anos. S3o Paulo pode seguir esses exemplos e apresentar uma solugdo
consistente para desatar os nés da mobilidade no municipio.

Palavras-Chave: Padrdo De Qualidade; Bus Rapid Transit; Mobilidade.
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Abstract

The Bus Rapid Transit (BRT) has gained popularity
as an effective alternative in terms of cost to
improve mobility in big cities. The main
advantages of BRT, besides its low cost, are the
reduction of pollutants, reducing the risk of
accidents, flexibility of composition of routes,
elimination of parking spaces and significant
increase of speed in traffic compared to personnel
car use. It can be noted that Sao Paulo has a huge
potential (or need) to be contemplated by the BRT
system in terms of both quantity and quality. The
BRT is one of the viable solutions of lower cost
and shorter implementation time. Currently there
are several cities that have successfully developed
the BRT system. Sdo Paulo can follow these
examples and present a consistent solution to
improve the mobility in the city.

Keywords: Quality Standard; Bus Rapid Transit;
Mobility.

1 INTRODUCAO

O crescimento populacional estd testando a
capacidade dos governos para atender a
crescente demanda por servigos e infraestrutura
de qualidade para a mobilidade nas grandes
cidades (PONNALURI, 2011). Ao encontro dessa
necessidade, o Bus Rapid Transit (BRT) tem
ganhado popularidade como uma alternativa
efetiva em termos de custo para melhorar a
mobilidade nos grandes centros (CERVERO;
KANG, 2011; ALPKOKIN; ERGUN, 2012; DELMELLE;
CASAS, 2012; DENG; NELSON, 2013). Hidalgo e
Gutierrez (2013) afirmam que atualmente
existem cerca de 120 cidades no mundo que
adotaram esse sistema, sendo que 99 delas
entraram na lista nos ultimos 12 anos.

Dentre as principais vantagens do BRT estdao o
baixo custo, a reducdo de poluentes
(WOHRNSCHIMMIEL et al., 2008; NUGROHO et al.
2010; CERVERO; KANG, 2011), reducdo de riscos
de acidentes (BADAMI; HAIDER, 2007),

flexibilidade de composicdo de rotas (ALPKOKIN;
ERGUN, 2012; DELMELLE; CASAS, 2012; DENG;
NELSON, 2013), eliminacdo da necessidade de
espacos para estacionamento (BADAMI; HAIDER,
2007) e aumento significativo da velocidade em
transito se comparado ao automével de uso
pessoal (TIRACHINI; HENSHER, 2011; CERVERO;
KANG, 2011). Além disso, o BRT ocupa uma
posicdo de destaque em projetos de revitalizacdo
urbana e de desenvolvimento econ6émico
municipal e nacional (THYNELL et al., 2010;
DELMELLE; CASAS, 2012).

No entanto, é importante que se reforce o valor
de se prover um servico de qualidade que va de
encontro as necessidade da populacdo (CURRIE;
DELBOSC, 2011; ALPKOKIN; ERGUN, 2012), ainda
que implementado de maneira incremental
(HODGSON et al., 2013). O Brasil e outros paises
da América Latina, como a Colombia, sdo
apontados como referéncias mundiais em BRT
(LINDAU et al.,, 2008; CERVERO; KANG, 2011;
DENG; NELSON, 2013; FINN, 2013). Embora o
Brasil seja uma referéncia, sdo poucos os estudos
que analisem o BRT no contexto nacional,
especialmente para a cidade de Sdo Paulo, com
seus problemas de mobilidade urbana
amplamente conhecidos por todos.

Desse modo, dada a importancia da cidade de Sao
Paulo no cendrio nacional, entende-se a
necessidade de se aprofundar o debate sobre
solugbes para as questdes de mobilidade urbana
na cidade. Portanto, o presente artigo pretende
comparar a qualidade dos corredores de 6nibus
atuais existentes na cidade com referéncias de
padrdo de exceléncia para o BRT.

O artigo se divide primeiramente em cinco
secOes. A se¢do 2 apresenta uma revisdo tedrica
sobre o BRT, explorando as medidas adotas a
nivel mundial e medidas de qualidade. A secdo 3
apresenta a descricdo do método adotado na
pesquisa. A secdao 4 apresenta e debate os
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resultados obtidos. A Ultima secdo apresenta as
consideracdes finais do trabalho.

2 REFERENCIAL TEORICO

A secdo se divide em dois tdpicos. O primeiro
deles aborda os principais conceitos envolvendo o
BRT e experiéncias nacionais e internacionais
sobre o tema. O segundo tépico discute os
principais aspectos que envolvem a
caracterizacdo de um padrdo de qualidade para o

BRT.

2.1 PRINCIPAIS CONCEITOS DO BRT

A definicdo mais usual para o Bus Rapid Transit o
denomina um sistema de transporte de Onibus
gue proporciona mobilidade urbana rapida,
confortdvel e com custo eficiente através da
provisdo de infraestrutura segregada com
prioridade de passagem, operacdo rdpida e
frequente e exceléncia em marketing e servigo ao
usudrio (ITDP, 2007).

Finn et al. (2010) afirmam ser possivel agrupar os
sistemas de transporte baseados em 6nibus em
trés categorias:

e High capacity BRT: como implementado
na América do Sul, Sudeste Asidtico e
Africa, com capacidades superiores ao
Light Rail Trains (LRT) e, as vezes, ao
Metro;

e Moderate capacity BRT (BRT-Lite,
Busway): como implementado na
América do Norte e Austrdlia, com
capacidade correspondente ou superior
ao LRT;

e Bus with High Level of Service (BHLS):
abordagem europeia e com foco na

qualidade e confiabilidade, com
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capacidade correspondente ou superior a
sistemas elétricos de rua (FINN et al,,
2010).

Curitiba, Brasil, foi a primeira cidade a implantar
esse sistema. Atualmente, a América Latina é a
referéncia mundial nesse processo e a influéncia
de Bogota, por meio da TransMilenio BRT, e
outras cidades do continente tem sido
importante para planejadores e profissionais de
todo o mundo (HIDALGO; GUTIERREZ, 2013;
MEJIA-DUGAND et al., 2013).

No entanto, planejar, implementar e operar os
sistemas de BRT ndo é uma tarefa trivial e exige
lideranca politica e consisténcia, aceitacdo
popular e habilidades técnicas e de gestdo. Ha
diferentes formas de se projetar um sistema BRT,
que envolve também diferentes formas de
financiamento e operacionalizacdo que precisam
ser avaliados nas combinagdes de planejamento
urbano, uso do espaco e integracdo dos modais
(ALPKOKIN; ERGUN, 2012).

Para que um projeto de infraestrutura como o
BRT tenha sucesso é importante que as
autoridades se esforcem em termos financeiros e
politicos e que se mantenha a integridade das
agéncias governamentais no projeto
(PONNALURI, 2011; ALPKOKIN; ERGUN, 2012) e
que as estratégias de implantacdo do BRT deve
reconhecer a natureza heterogénea de
preferéncias dos passageiros (WANG et al., 2013).

Para Filipe e Macario (2013), os sistemas de BRT
precisam ser implementados como parte de um
pacote mais amplo de politicas com indicadores
que permitam, também, minimizar possiveis
aspectos negativos da implantagdo. O
investimento de capital para os sistemas de
infraestrutura e apoio tem sido tipicamente
financiado pelo erario publico. No entanto, a
pratica e os sistemas de apoio para os servigos de

transporte tem sido muito mais variada, com uma

23



ANALISE COMPARATIVA DO PADRAO DE QUALIDADE DOS CORREDORES DE ONIBUS DA CIDADE DE SA0 PAULO COM O

PADRAO DE QUALIDADE DO BUS RAPID TRANSIT

vasta gama de solug¢des publicas, publica/privada
e privadas (FINN, 2013).

Outros fatores, como preco (HENSTER; LI, 2012),
frequéncia e a precisdao de horarios do servico
(CURRIE; DELBOSC, 2011; HENSTER; LI, 2012),
area de abrangéncia de cada estacdo (HENSTER;
LI, 2012; JIANG et al., 2012; HIDALGO et al., 2013)
e a acessibilidade igual e ampla a diferentes
servicos publicos a todos os residentes
(DELMELLE; CASAS, 2012; HENSTER; LI, 2012)
também sdo itens decisivos a serem considerados
para o sucesso do BRT.

Leiva et al. (2010) dividem esses fatores em
custos de operacdo (custos fixos, custos variaveis
dependentes da distancia e custos variaveis
dependentes do tempo) e os custos do usuario
(tempo de acesso, tempo de espera, tempo de
viagem no veiculo e os custos com o tempo de
transferéncia). Outros custos ainda sdo
associados, como construgdo de terminais e
adequacdo do espaco publico (HODGSON et al.,
2013).

Hensher e Golob (2008) consideram como fatores
influentes o valor das tarifas, o numero de
estacdes, a distancia média entre as estagdes,
velocidade média desenvolvida pelo Onibus,
desempenho nos horarios de pico e capacidade
do veiculo. Desse modo, formuladores de
politicas para o transporte devem considerar as
caracteristicas dos passageiros do sistema com
base no contexto local e projetar os corredores
de modo a atrair o maior nimero de passageiros
e efetivamente melhorar o desempenho do
transito (WANG et al., 2013).

Hidalgo e Gutierrez (2013) analisam a

implantacdo  apressada, o planejamento

financeiro apertado (com 0s custos
imediatamente transferidos para os passageiros),
deterioragao precoce de infraestrutura,
implementac¢do tardia de sistemas de cobranca

de tarifas e educacao insuficiente do usuario para

implementacdao como os principais fatores que
barram a ampliacao do BRT em algumas cidades.

Ao analisar a implementacdo do sistema BRT em
Nova Déli, na india, Thynell et al. (2010) afirmam
que o BRT se torna mais aceitavel quando se
convence que a introdugdo dos corredores esta
associada a projetos que incorporam seguranca
no transito e fornecem integracdo com meios de
transporte ndo motorizados como parte
integrante de seu funcionamento.

A implementac¢do de sistemas de BRT nos paises
em desenvolvimento difere do BRT norte-
americano pelo tamanho dos projetos: enquanto
os paises em desenvolvimento tém
implementado sistemas em toda a cidade, muitas
vezes como parte de um grande integrado de
revitalizacdo urbana (DELMELLE; CASAS, 2012;
JUN, 2012; MEJIA-DUGAND et al., 2013), os
planos de mobilidade norte-americanos tendem a
ser focados no corredor, completando o sistema
de Onibus existente com uma linha de alta
velocidade e ndo a substituicdo de um sistema
inteiro de transporte de massa (DELMELLE;
CASAS, 2012).

Além disso, varios sistemas em paises em
desenvolvimento sofrem de problemas
decorrentes da falta de planejamento,
implementacdo e operagdo, devido a restri¢cdes
financeiras, institucionais e

(HIDALGO; GUTIERREZ, 2013).

regulatdrias

O quadro 1 apresenta um panorama sobre
diversas pesquisas envolvendo o sistema BRT em
algumas cidades (ou paises) no mundo.

A partir do quadro 1 percebe-se a existéncia de
estudos que abordam a implantacdao do BRT,
desde necessidades institucionais até possiveis
tecnologias a serem envolvidas.

No entanto, ainda persiste uma lacuna de estudos
que comparem a qualidade da implementacado do
sistema BRT em diferentes cidades de diferentes
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Quadro 1:. Pesquisas sobre BRT no mundo

Autor(es) — Cidade(s)
(Pais)

Principais resultados de pesquisa - BRT

Venter (2013) e
Walters (2013) -
Johannesburg (Africa
do Sul)

Johannesburg foi uma das primeiras cidades a engajar a industria do tdxi no novo
modelo de negdcio que iria gerir a rota BRT. As principais dificuldades foram
encontradas para "transformar" um negdcio informal em um formal. O BRT, como foi
implementado localmente, acabou por oferecer oportunidades para um novo potencial
de crescimento, pela abertura de novos mercados para os operadores.

Currie e Delbosc
(2011) - diversas
cidades (Australia)

A principal contribuicdo dos autores é demonstrar que a modelagem dos impactos da
demanda no projeto de infraestrutura BRT é possivel, mas requer um tratamento
cuidadoso para isolar resultados significativos.

Lindau et al. (2008) -
Porto Alegre (Brasil)

Porto Alegre revela a necessidade e o potencial para o desenvolvimento de projetos
inovadores em sistemas BRT capazes de atrair investimentos privados ndo s6 para
opera-los, mas também para financiar a sua implementagdo. O formato de PPP em Porto
Alegre oferece um mecanismo de subsidios onde os investimentos de outros setores
introduziram melhorias para os passageiros de sistemas de transito.

Deng e Nelson (2013) -
Pequim (China)

Embora os autores considerem o sistema BRT como um sucesso em Pequim, apontam
alguns pontos a melhorar. Integrar o BRT com diferentes modais de transporte, como
metro ou bicicleta, melhorar o design das esta¢des e aplicar normas mais rigidas e sinais
de transito mais claros, assim como estabelecer um sistema de prioridade para o BRT
sao medidas cruciais.

Delmelle e Casas
(2012) - Cali
(Colombia)

Os autores reforgam a importancia de se projetar o sistema de BRT contemplando o
acesso de toda a populagdo a servigos essenciais como hospitais e as areas de lazer.

Cervero e Kang (2011)
e Jun (2012) - Seul
(Coréia do Sul)

Ambos os trabalhos avaliaram que com a implementacdo do BRT houve incremento
populacional e valorizagdo imobiliaria dos entornos das paradas. Os autores reforcam a
importancia do planejamento do zoneamento antes da implementacao.

Ponnaluri (2011) -
Nova Déli e outras
(india)

Destaca o papel das liderangas e instituicGes fortes para a realizagdo bem-sucedida de
estudos de viabilidade, para lidar com os atrasos do processo de planeamento,
implementagdo, operacionalizagdo em grande escala, e os problemas causados pela
implantagdo rapida.

Hodgson et al. (2013) -
diversas cidades
(Reino Unido)

No contexto do Reino Unido, os autores apontam que o BRT pode ser efetivamente
implantado em vez de esquemas mais caros, como LRT. Tecnologias como o guidedbus
também podem fornecer a flexibilidade para desenvolver uma aplicacdo efetiva.

Fonte: elaboragdo propria.

paises ou até mesmo no préprio pais em seus
mais diferentes aspectos

2.2 PADRAO DE QUALIDADE EM BRT

Ainda que o sistema BRT esteja operando com
sucesso em diversas partes do mundo, a imagem
do BRT ainda ndo estd bem definida (DENG;
NELSON, 2013). Especialmente em fungdo da
relativa flexibilidade de implantagdo, ndo ha
padrdes claros definidos (McDONNELL; ZELLNER,
2011) e a falta de familiaridade com o sistema de

BRT exerce impactos negativos para a adesao
(DAVISON; KNOWLES, 2006).

Um modo de realizar esse quadro comparativo é
por meio de indicadores de desempenho. E
possivel identificar na literatura trabalhos (BLACK
et al., 2002; NICOLAS et al., 2003; MACARIO;
MARQUES, 2008; HAGHSHENAS; VAZIRI, 2012)
que abordem indicadores para a mobilidade de
modo geral, porém quanto ao BRT ainda sdo
carentes os estudos que explorem as métricas
para este sistema especificamente.
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Recentemente, um sistema de indicadores foi
criado pelo ITDP (Institute for Transportation and
Development Policy) (2013), com o objetivo de
criar uma definicdo comum para um alto padrao
de qualidade para os sistemas BRT e que
funcionasse como uma ferramenta técnica para o
desenvolvimento de projetos dessa natureza.

Os principais aspectos contemplados por esse
conjunto de indicadores sado:

e Planejamento dos servigos (Cobrancga da tarifa
fora do 6nibus; Multiplas rotas; Frequéncia no
pico; Frequéncia fora do pico; Servicos
expressos, limitados e locais; Centro de
controle; Localizacdo entre os dez maiores
corredores; Horas de operacdo; Rede de
multiplos corredores);

e Infraestrutura (Alinhamento das vias de
Onibus;  Infraestrutura  segregada com
prioridade de passagem; Tratamentos das
intersecOes; Faixas de ultrapassagem nas
estacOes; Minimizacdo das emissdes de
Onibus; EstacOes afastadas das intersecées;
Esta¢Oes centrais; Qualidade do pavimento);

e Projeto da estagdo e interface entre a estagdo
e os Onibus (Embarque em nivel com a
plataforma; EstacGes seguras e confortaveis;
Nimero de portas nos Onibus; Baias de
acostamento e subpontos de parada; Portas
deslizantes nas estagdes de BRT);

e (Qualidade do servico e sistemas de
informacGes aos passageiros (Estabelecimento
de uma marca; Informagdes aos passageiros);

e |Integracdo e acesso (Acesso universal;
Integragdo com outros meios de transporte
publico; Acesso de pedestres; Estacionamento
seguro de bicicletas; Ciclovias; Integracdo com
sistemas publicos de bicicletas) (ITDP, 2013).

De acordo com o ITDP (2013), a falta de acesso a
informacgdes confidveis sobre a situagdo antes e
depois dos efeitos do corredor de BRT, que
possam ser corroboradas independentemente,
bem como o complexo trabalho de identificar
métodos de mensuracdo que sejam justos e
comparaveis, prejudicam os esforcos de

desenvolvimento de um esquema justo de
reconhecimento. E necessario, portanto, contar
com um Padrdo de Qualidade de BRT para
reconhecer os sistemas de mais alta qualidade em
termos comparaveis, além da analise com base
no desempenho.

3 METODO DE PESQUISA

O objetivo da presente pesquisa é investigar um
fendbmeno emergente que se estabelece por meio
do detalhamento de uma parte possivel de uma
solucdo integrada global maior para os problemas
de mobilidade urbana do municipio de Sao Paulo.
Desse modo, de acordo com alguns autores
(EISENHARDT, 1989; YIN, 2003), se caracteriza
como uma pesquisa descritiva. O procedimento
de trabalho adotado é o estudo de multiplos
casos. Para Choudhari et al. (2012), o objetivo
fundamental de uma pesquisa que se utiliza do
estudo de caso é reduzir a distancia entre a teoria
e pratica, tornando a pesquisa util para os
praticantes.

Quanto a abordagem, o artigo envolve técnicas
qualitativas, com o intuito de buscar maior
riqgueza de informacOes sobre as acbes de
mobilidade sustentavel adotada por essas
empresas, contando com maio grau de
profundidade e detalhamento.

Para a coleta dos dados foram utilizadas as
informacgdes disponibilizadas pela SPTrans S.A.
(Sao Paulo Transporte S.A.) e pelas fichas técnicas
disponibilizadas  pela  Associacdo  Latino-
Americana de Sistemas Integrados e Bus Rapid

Transit — SIBRT.

A SPTrans é a denomina¢do adotada para a
autarquia municipal que tem por finalidade a
gestdo do sistema de transporte publico por
Onibus em S3o Paulo. A SIBRT, fundada em
Curitiba, Brasil, € um veiculo institucional de
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comunica¢do, direta e sistematica, entre os
drgdos responsaveis pelos sistemas de BRT e SIT
(Sistemas Integrados de Transporte), a fim de
solucionar os problemas e desafios comuns. Os
membros fundadores incluem representantes de
drgdos municipais ligados ao transporte urbano
no Brasil, Chile, Colémbia, Equador e México. Os
indicadores desenvolvidos pelo SIBRT sdo frutos
de trabalhos em conjunto com o ITDP e EMBARQ,
entre outros.

Atualmente, de acordo com a SPTrans, a cidade
de S3o Paulo tem uma populacdo de mais de 10
milhdes de habitantes. Se somarmos seus 38
municipios vizinhos, chega-se a quase 17 milhGes
de pessoas. SO na cidade de S3o Paulo sdo
transportados, em média, 10 milhdoes de
passageiros por dia, com uma frota de 15 mil
coletivos, distribuidos em 1.300 linhas. A cidade
conta com 10 corredores e 28 terminais.

Os dez corredores da cidade estdo a seguir. A
numeracdo adotada serd aplicada somente para a
apresentacdo dos resultados nesta pesquisa e ndo
ha nenhum tipo de relagdo numérica adotada por
algum o6rgdo oficial de transito no municipio:

Pirituba - Lapa - Centro

Inajar - Rio Branco - Centro

Campo Limpo - Rebougas - Centro
Santo Amaro - 9 de julho - Centro

Paes de Barros

Expresso Tiradentes

Itapecerica - Jodo Dias - Santo Amaro
Jd. Angela - Guarapiranga - Santo amaro
. José Diniz - Ibirapuera - Santa Cruz

10. Parelheiros - Rio Bonito - Santo Amaro

L ooNOU Bk WN R

4 APRESENTACAO E DISCUSSAO DE RESULTADOS

A secdao de apresentacdo e discussao dos
resultados esta dividida em subtépicos, referente
a informacdes dos corredores, caracteristicas dos
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corredores, estacdes e paradas, veiculos e oferta
e demanda.

4.1 INFORMAGOES DOS CORREDORES

As informacbes relacionadas ao corredor se
referem a informagdes bdsicas como nimero de
linhas, os tipos de servicos prestados e como
funcionam as integracdes com alimentadores e
entre os corredores. O quadro 2 apresenta um
resumo dessas principais caracteristicas.

Exceto pelaslinhas2  (Inajar - Rio Branco -
Centro), 4 (Santo Amaro - 9 de julho - Centro) e 5
(Paes de Barros), com implementagdo antes da
década de 2000, a maior parte dos corredores na
cidade de S3o Paulo sdo relativamente jovens,
com inauguracdo em menos de 15 anos. No
entanto, a presencga das linhas implementadas na
década de 80 e inicio da década de 90 demonstra
conhecimento dos formuladores sobre este
sistema. Percebe-se que desde a inauguracao da
primeira linha em 1985, até 2003 (ou seja, 18
anos) foram inauguradas somente 4 linhas em
uma cidade do porte de Sdo Paulo.

Além disso, percebe-se que o fator ano de
inauguracao nao é determinante para o numero
de linhas disponibilizadas no corredor. Trés dos
corredores de inauguracdo mais recente (8: Jd.
Angela - Guarapiranga - Santo Amaro, 9: José
Diniz - Ibirapuera - Santa Cruz, 10: Parelheiros -
Rio Bonito - Santo Amaro, todos inaugurados em
2004) foram os que apresentaram o maior
numero de linhas, juntamente com o corredor 4,
um dos mais antigos.

Em contrapartida, outras linhas de inauguracdo
recente (1: Pirituba - Lapa - Centro, 3: Campo
Limpo - Rebougas — Centro, 6: Expresso
Tiradentes), juntamente com o corredor 5, um
dos mais antigos, apresentaram baixo numero de
linhas disponibilizadas. Ter multiplas linhas que
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Quadro 2: Informacdes do corredor

Codigo  do |, 2 3 4 5 6 7

corredor

Inauguragdo 2003 1991 2004 1987 1985 2007 2000

Numerode |, 9 10 26 6 3 17

linhas
Tronco- Tronco- Tronco- Tronco- Tronco- Tronco-

Tipos de alimentados alimentados alimentados alimentados alimentados Tronco- alimentados

servigos Convencionais | Convencionais | Convencionais | Convencionais | Convencionais | alimentados | Convencionais
Taxi Taxi Taxi Taxi Taxi Taxi

Integragdo Fisica e Fisica e Fisica e Fisica e Fisica e Fisica e Fisica e

com

. tarifaria tarifaria tarifaria tarifaria tarifaria tarifaria tarifaria

alimentadores

Integragao L. .. L. L.

entre F|5|'cz? ‘.e FISI.C? (.e Ndo ha FISI.C? ‘.e Ndo ha Nao ha FISI.C? ,e
tarifaria tarifaria tarifaria tarifaria

corredores

Onibus com . 1 4 N3o ha N3o hd N3o hd Sim N30 ha N3o hd

cor especial

Fonte: SPTrans (2013) e SIBRT (2013).

operam em um Unico corredor é um bom
indicador de reducdo do tempo de viagem porta-
a-porta,
introduzidas no sistema devido as transferéncias.

porque isto reduz as penalidades

s

Também, como afirma Wang et al. (2013), é
importante que os formuladores de politicas
considerem as caracteristicas dos passageiros do
sistema de modo a atrair o maior nimero de
melhorar o

passageiros e efetivamente

desempenho do transito.

Outro fator que contribui para essa afirmacgao sao
os tipos de servicos prestados. Embora todas as
estagdes apresentem o servico de tronco
alimentado (circulagdo nas areas mais distantes
do centro através de 6nibus integrado ao metrd),
somente o corredor 6 nao disputa espagco com
servico de taxi e demais Onibus comerciais.
Entende-se que esse é um ponto particularmente
critico, pois o sistema BRT prevé a provisdo de
infraestrutura segregada com prioridade de
passagem, fato que é prejudicado por essa forma

de organizacdo existente nos corredores.

Em relacdo a integracdo com o alimentador,
permitindo o transbordo seguro e confortavel dos
passageiros todos os corredores apresentaram
essa modalidade, tanto fisica quanto tarifaria. No
entanto, entre os corredores, ndo foram todas
que
corredores 3, 5 e 6. Por fim, em relacdo a

apresentaram  integragdo, como o0s

identificagdo dos Onibus, somente as linhas
atendidas no corredor 5 apresentam algum tipo
de diferenciacdo. Esse fator é particularmente
importante, pois em Sdo Paulo o servigo compete
com linhas convencionais, e com essa
diferenciacdo, facilitaria a identificacdo visual

mais rapida por parte dos passageiros.

4.2 CARACTERISTICAS DOS CORREDORES

Em relagdo as caracteristicas do corredor as
informacgdes consideradas se referem a extensao
dos corredores, a quantidade de faixas por
sentido, o tipo de segregacdo, a posicdo dessas
faixas e das portas do Onibus, do tipo de
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pavimento implementado e informagbes em
relagdo ao tratamento em interse¢Ges. O quadro
3 apresenta os dados consolidados dessas
informacdes.

Outro fator critico para o sucesso da
implementacdo do sistema BRT sdo as faixas de
ultrapassagem, de modo a permitir as estacoes
receberem um alto volume de Onibus sem
ficarem congestionadas, contribuindo com uma
economia consideravel de tempo de viagem para
0s passageiros e permitindo uma maior
flexibilidade para a expansao do sistema. No
entanto, percebe-se que em S3o Paulo nenhum

Quadro 3: Caracteristicas do corredor

Felipe Ferreira de LARA
Roberto MARX

dos corredores apresenta mais de uma faixa por
sentido, prejudicando consideravelmente o
tempo de viagem para os passageiros.

Vale ressaltar ainda que os corredores 4, 9 e 10
apresentam faixas de ultrapassagem, que
minimiza um pouco as questdes comentadas
acima. Além disso, a extensdo de todos os
corredores, exceto pelo corredor 10 (Parelheiros -
Rio Bonito - Santo Amaro) é inferior a 18 km,
valor relativamente pequeno, se considerado a
extensdo de S3o Paulo.

Em relacdo ao tipo de segregacdo, uma
infraestrutura segregada com prioridade de

Codigo do 1 2 3 4 6 7 8 9 10
corredor
6,9 km
. 17,2km | 153km | 9,9 km 12,7 km 10,8km | 716km | SeBTe82d0 ooy 29,3 km
Extensdo X e 2,2 km
segregado | segregado | segregado | segregado | segregado | exclusivo | segregado contra- segregado | segregado
fluxo
Faixas por 1 1 1 1 1 1 1 1 1
sentido
Faixas de Niohd |Niohd |Nioha |Sim Niohd |Niohs |Nioha |Sim sim
ultrapassagem
Tipo de . . . . Separagdo . . . .
~ Pintura Pintura Pintura Pintura , Pintura Pintura Pintura Pintura
segregacao de nivel
PO'SI(,‘aO da Centro Centro Centro Centro Centro Centro Centro Centro Centro /
faixa Lateral
Posigdo das - e Direita /
E E E D D E E E
portas squerda squerda squerda ireita ireita squerda squerda squerda Esquerda
Pavi tod
avimento do Asfalto Asfalto Concreto | Asfalto Concreto | Asfalto Asfalto Asfalto Asfalto
corredor
Z:;g Z(I)Z:to das Concreto Concreto Concreto | Concreto Concreto | Concreto Concreto Concreto Concreto | Asfalto
Tratamentoem |\ b4 |Nsohd  |Niohd | Ndohd Separacdo | \s hs INZohs  |NZohd | Nohd
interse¢des de nivel

Fonte: SPTrans (2013) e SIBRT (2013).
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passagem é importante para garantir a circulacdo
de forma rdpida e desimpedida. A segregacao
fisica é mais importante nas dreas muito
congestionadas em que é mais dificil tirar uma
faixa do trafego misto para transforma-la em
faixa segregada para Onibus.

No entanto, em S3o Paulo verifica-se a separacao
fisica somente no corredor 6, nos demais a
separacdo é feita via pintura, onde diversas vezes,
os motoristas ndo respeitam a sinalizacdo e
avancam sobre a faixa, prejudicando a prestacao
do servico.

Sobre a posicio das faixas e da porta e o
alinhamento das vias de oOnibus, a melhor
localizagdo das faixas e portas, evidentemente, é
aquela que minimiza os conflitos com outros
trafegos, especialmente nos movimentos de
conversao ao deixar as faixas de trafego misto.

De acordo com o ITDP (2007), na maioria dos
casos, a pista central de uma via encontra muito
menos conflitos com veiculos que mudam de
direcao do que as vias mais préoximas as margens,
onde ha intersecGes com Vvielas, areas de
estacionamento, etc.

Além disso, enquanto os veiculos de entrega e os
taxis geralmente necessitam de aceso as laterais,
a faixa central da via permanece livre dessas
obstrugbes. No caso de S3ao Paulo, todos os
corredores estabeleceram seu posicionamento
em funcdo da pista central.

Em relagdo a qualidade do pavimento, seja do
corredor em si ou das estagdes, o maior impacto
da qualidade dos materiais aplicados se refere a
frequéncia de reparos na pista ou nas estagdes e
na velocidade desenvolvida pelos 6nibus.

Por fim, em relagdo ao tratamento das
interse¢des, somente o corredor 6 apresenta uma
separagdo por nivel. Com isso, consegue-se a
proibicdo de conversdes através da via de 6nibus
e a minimizagdo do numero de fases dos

semaforos, contribuindo para que os Onibus
desenvolvam maior velocidade. No entanto,
verifica-se deficiéncia nesse aspecto na cidade.

4.3 ESTACOES E PARADAS

Referente as questdes de esta¢des e paradas dos
servicos prestados pelo BRT, este subtdpico
contempla questBes relativas a quantidade de
estacOes e terminais de integracdo, das distancias
entre as estagdes, se 0 pagamento é antecipado e
externo a estacdo, como se configura a
plataforma de embarque e disponibilidade de
informacbes sobre itinerarios, hordrios e demais
informacdes pertinentes para os passageiros. O
quadro 4 apresenta essas informacdes.

A questdo da quantidade de esta¢Oes e terminais
e da distancia entre as mesmas estdo
intimamente ligadas e também se caracterizam
por ser um ponto critico em relacdo ao nivel de
qualidade da prestacdo de servico. De acordo
com o ITDP (2013), para manter uma razoavel
coeréncia com o espagamento 6timo entre as
estagdes, as distancias médias entre elas ndo
devem ser superiores a 0,8 km e nem inferiores a
0,3 km. Exceto pelo corredor 6, que conta com
alto valor médio para a distancia entre suas
estacdes, percebe-se que o projeto dos demais
corredores que atendem o municipio de Sdo
Paulo garantem um padrdao razodvel de
atendimento.

Se por um lado o projeto e quantidade de
estacbes atende o que existe, por outro, o
pagamento externo e antecipado s6 existe em um
corredor (6: Expresso Tiradentes). O pagamento
externo é uma questdo particularmente
importante e critica, pois, além de minimizar a
evasdo de pagamento das tarifas, evita perda de
tempo em filas desde o acesso ao Onibus até o
usuario se acomodar devidamente no interior do
veiculo.
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Quadro 4: Estacdes e Paradas

Codigo do | 2 3 4 5 6 7 8 9 10
corredor
Estacdes /| 5 21 17 21 7 7 11 13 18 59
Paradas
Terminais
de 3 2 1 2 1 3 2 2 0 4
integragdo
Distancia
medIaN entre 550 730 580 600 630 1.540 650 530 370 500
estacbes
(m)
Pagamento | \ ... 14 N30 ha N30 ha N30 ha Niohd | Sim N30 hd N30 hd N3o hd N30 ha
externo
Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma | Plataforma
Embarque R R R . . . R K K .
baixa baixa baixa baixa baixa baixa baixa baixa baixa baixa

Portas sore drxars ascrse I axors ascrs dasers Tasxcrs Tascrse osxcvs | agss s

- Nao ha Nao ha Ndo ha N&o ha N&o ha N&o ha N&o ha Ndo ha Ndo ha Ndo ha
automaticas
Mapas/l|~sta Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
de estagbes
Informacgdes
em tempo | Sim Nao ha Sim Sim N&o ha Sim Ndo ha Ndo ha Ndo ha Sim
real

Fonte: SPTrans (2013) e SIBRT (2013).

Outro fator critico em termos de qualidade do
servigo para o usuario com impactos no tempo de
parada do 6nibus para colher os passageiros é a
plataforma de embarque, que no caso de Sdo
Paulo ndo ha nenhuma no mesmo nivel que o
piso do 6nibus. Quando os passageiros tém que
usar degraus, isto pode acarretar atrasos e riscos
de acidentes, sobretudo para os mais idosos.

Ainda vale ressaltar a questdo do vdo que, mesmo
qguando os sistemas forem projetados para ter o
embarque em nivel com a plataforma poderao ter
vdos entre estas e os Onibus, se estes n3o se
aproximarem ou encostarem corretamente, oque
prejudica igualmente o nivel dos servigos.

Na mesma linha segue a auséncia de portas
automaticas que também reduzem o risco de
acidentes e facilitam o fluxo dos passageiros e

igualmente ausentes nos corredores de 6nibus no
municipio de S3o Paulo.

Em relagdo aos mapas relacionados ao trajeto e
entornos todas as estagGes contam com tal
servico. No entanto, quando se refere as
informacbes em tempo real, verifica-se a auséncia
em metade dos corredores (2, 5, 7, 8, 9) quanto a

esse tipo de informacgao.

4.4 VEICULOS DA FROTA

Ja em relagdo aos veiculos envolvidos no sistema
BRT de Sao Paulo, as informagdes analisadas se
referem ao tipo de veiculo da frota e as
de
essas

informacbes relacionados as prestacdes

servicos. O quadro 5 apresenta

informacdes.
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Em relagdo a frota, de acordo com o SIBRT (2013),
capacidade para
aproximadamente 240 a 270 passageiros e

os  biarticulados  tem
de até 24 metros. Os

capacidade para
aproximadamente 120 a 170 passageiros e

cumprimento total
articulados tem
cumprimento total entre 16 e 18 metros,
enquanto o convencional tem capacidade para
aproximadamente 50 a 80 passageiros. Por fim, o
padron tem comprimento de 15 a 11 metros e

capacidade de 80 a 100 passageiros.

Percebe-se uma heterogeneidade em relagdo aos
diferentes tipos da frota em Sdo Paulo. Em alguns

propor¢cdes exige custos considerdveis de

manutencdo e o fornecimento de uma

infraestrutura que garanta a sua operagdo

durante o percurso. Por isso, a sua
implementagdo exige estudos elaborados para
que os biarticulados e articulados nao
representem desperdicios, pois em horarios com
poucos passageiros a sua vantagem se
transformaria em um gasto desnecessario de

combustivel, por exemplo.

Qualquer sistema de transporte publico deve ser

acessivel a todos os inclusive

gestantes,

passageiros,

idosos, criancas e aqueles com

corredores, verifica-se maior presenca do padron dificuldades fisicas, visuais e/ou auditivas. O
Quadro 5: Veiculos
Codigo do corredor | 1 2 3 4 6 7 8 9 10
15% . 26,4% . 1,6% 14,5%
0,4% 12,9% 12% biartic. / 3:::|8rfn/ 40,8% biartic. / i,izr/:ic / biartic. / biartic. /
artic. / artic. / artic. / 20,6% 23 2% biartic. / | 35,7% 38% ar.tic 48,1% 41,5%
Frota troncal 56,7% 53% 57,5% artic. / oy °/ 51% artic. / /36’ 30 | rtic./ artic. /
padron/ | padron/ |padron/ |48,2% 4 S‘V.midi artic. / 14,1% adnionO/ 39,4% 17,2%
42,9% 34,1% 30,5% padron / /,37°5ry 8,2% padron / ;2 4% padron / padron /
conv. conv. conv. 16,2% e padron 23,8% N 10,9% 26,8%
mini conv.
conv. conv. conv. conv.
Informagdo de voz | Ndo ha N&o ha Nao ha N&o ha Nao ha N&o ha N&o ha N&o ha N&o ha N&do ha
Informacdo visual Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Assentos 23% 23% 23% 23% 23% 23% 23% 23% 23% 23%
preferenciais

Fonte: SPTrans (2013) e SIBRT (2013).

(2, 2, 3, 4, 5), em outros verifica-se maior
predominio do articulado (6, 7, 8, 9, 10). Além
disso, também nota-se a presenca de outros
modelos, como o biarticulado e o convencional.

Uma das vantagens dos Onibus biarticulados e
articulados é a alta capacidade de transporte, que
garante  menores

custos por passageiro

transportado. Entretanto, um Onibus com essas

municipio de S3o Paulo estd preparado para
suprir alguns desses pontos, como a reserva de
assentos preferenciais nos 6nibus e informagdes
visuais. Porém, ha algumas deficiéncias, como a
falta de informagdo de voz nos 6nibus e nas
estagoes.

4.5 OFERTA E DEMANDA
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O ultimo subtépico se refere a oferta e demanda
para os servicos de BRT em S3o Paulo. As
informacgbes que caracterizam esse subtdpico se
referem a frequéncia de disponibilidade das
linhas, a velocidade operacional, a demanda
diaria e a configuracdo da composicdao dos
passageiros. O quadro 6

apresenta essas

informacdes.

A frequéncia no horario de pico é outro item
muito importante para o sucesso do BRT e é um
bom indicador da qualidade do servico. Uma
frequéncia mais alta, normalmente, significa uma
maior utilizacdo do sistema e que o tempo de
espera pelo servico serd pequeno. Do mesmo
modo, a frequéncia fora de pico também é um
importante indicador da qualidade do servico.
Portanto, a demanda diaria pelo servico é um dos

Quadro 6: Oferta e Demanda

Felipe Ferreira de LARA
Roberto MARX

carga inferior a 50.000 passageiros diarios.

Entende-se que essas informagles sdo
extremamente importantes a se considerar no
projeto de desenvolvimento de um trecho a ser
implementado, assim como para a ampliacdo do
servico. Ainda vale ressaltar que a ampliacdo da
frequéncia pode levar a maior numero de
passageiros, desde que a demanda realmente

exista.

Em relagao velocidade

desenvolvida, especialmente no horario de pico,

a operacional
de acordo com o ITDP (2013), a maioria das
caracteristicas de projeto incluidas no sistema de
pontuacdo traz sempre como resultado uma
maior velocidade do sistema. H34, no entanto,
uma excecao: os sistemas de alta demanda em
muitos  Onibus muitos

que transportam

passageiros e se concentram numa unica faixa,

Codigo  do |, 2 3 4 5 6 7 8 9 10
corredor

Frequéncia | 169 179 223 229 34 47 123 267 269 204
(pico)

Velocidade

operacional 12,5 km/h | 11,9 km/h | 13,7 km/h | 19,0 km/h | 18,4 km/h | 35,9 km/h | 11,9 km/h | 16,3 km/h | 16,2 km/h | 20,6 km/h
(pico)

Demanda

s 195.000 |134.000 |246.000 |366.000 |47.500 |38500 | 150.000 |208.000 |270.500 |234.500
f;::)game“to 14120 |15284 18258 |25.938 |3.372 6.180 13359  |24.428 |28.024 |25.025

Fonte: SPTrans (2013) e SIBRT (2013).

pilares que justificam os investimentos e servem
como base para dimensionar o sistema.

Em S3do Paulo, percebe-se a existéncia de
corredores com grandes demandas (3, 4, 9 e 10),
gue juntos atendem praticamente 1.000.000 de
passageiros. No entanto, ha corredores (5 e 6)
ainda com demanda consideravelmente menor

em comparac¢do aos demais, contando com uma

como é o caso de S3o Paulo. Nesse caso, a
velocidade dos Onibus pode ser inferior a das
condigdes de trafego misto.

De acordo com o ITDP (2013), a velocidade
operacional tipica dos melhores sistemas de BRT
nas areas centrais das cidades tende a ser em

torno de 15 km/h e, portanto, velocidades
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inferiores a esse valor indicam que o sistema nao
atende “idealmente” a demanda.

Em S3o Paulo verifica-se um limiar nesse quesito,
onde quatro corredores (1, 2, 3 e 7) apresentam
velocidades médias inferiores ao valor
referenciado. Por outro lado, o corredor 6 (um
dos corredores de menor demanda) apresenta
velocidade bastante razodvel em torno dos 36
km/h. Vale lembrar que a disponibilidade dos
servicos no maior nimero de horas por dia e por
semana também é um importante fator e deve
ser levado em consideragdo ndo so para o projeto
de implantacdo, mas para o proprio
aprimoramento da qualidade do servico.

CONSIDERAGOES FINAIS

O artigo pretende contribuir para ampliar o
debate sobre possiveis solu¢des para o problema
dos entraves da mobilidade urbana em grandes
metrépoles. Para isso analisou o estdgio de
desenvolvimento do sistema BRT em S3o Paulo,
umas das maiores metrépoles urbanas com
graves deficiéncias nos transportes publicos e
com maiores indices de congestionamentos no
mundo.

Dentre os principais resultados, percebe-se que
Sdo Paulo tem um enorme potencial (ou
necessidade) a ser explorado pelo sistema BRT
tanto em termos de quantidade quanto em
qualidade. Os corredores atualmente existentes
no municipio ainda se caracterizam por um tipo
de segregagdo por pintura nas pistas e por uma
Unica faixa na pista, convivendo e competindo
com os Onibus convencionais e taxis, isso quando
automoveis particulares nao respeitam as
restricGes e também se utilizam da pista.

Outros fatores, além da velocidade média
operacional desenvolvida, primordiais para um
nivel de servico com desempenho no minimo

satisfatorio ainda precisam ser aprimorados, do
contrdrio, os passageiros podem simplesmente
decidir usar um outro modo de transporte.

Questdes como o pagamento antecipado a
entrada na estacdo, embarque no Onibus no
mesmo nivel do veiculo e portas automadticas para
facilitar o fluxo das pessoas sdao itens que
praticamente ndo existem no sistema BRT de Sao
Paulo e exercem impacto considerdvel na
qualidade do servico e na confianca dos usuarios.

O artigo apresenta algumas limitacdes de coleta
de dados inerentes ao estdgio atual de
desenvolvimento do BRT tanto no Brasil quanto
no mundo. No entanto, entende-se as
contribuicGes ao debater as deficiéncias de uma
metrépole com base em um conjunto de
indicadores compardveis a outras cidades do
mesmo porte. Além disso, futuros projetos
podem se basear nesse tipo de informacdo para
desenvolver projetos ja alinhados a um padrao de
gualidade superior.

Como estudos futuros consideram-se algumas
questdes particularmente importantes para se
aprimorar e expandir o sistema BRT em um
municipio. Dentre essas questdes, as principais
sdo:

e integrar o uso de bicicletas e ciclovias no
desenvolvimento de novos corredores;

e avangar nos estudos que compreendam a real
demanda dos passageiros;

e avaliar formas de implementar servicos
distintos como oferecer tanto servico limitado
como servigo expresso de viagens. Enquanto
que o servigo local para em todas as estagoes,
o servico limitado salta as estacdes de
demanda mais baixa e para somente nas
estacOes principais onde é maior a demanda
de passageiros;

e identificar possiveis multiplos corredores que
se intersectam e formam uma rede, pois isto
amplia as opcdes de viagens para o0s
passageiros ao projetar um novo sistema;
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e estudar formas de criar estagGes centrais, uma
vez que quando se tem uma Unica estag¢do que
serve a ambos os sentidos de trafego do
sistema de BRT, isto torna as transferéncias
mais faceis e convenientes;

e identificar possiveis pontos e formas de se
integrar o BRT com outros meios de transporte
publico, como trens, metros e outros meios;

Sdo Paulo tem um enorme potencial de demanda
por transporte. O BRT é uma das solugdes vidveis
de menor custo e de menor tempo de
implementac¢do. Outras cidades desenvolveram
com sucesso e o conceito vem se aprimorando ao
longo dos anos. Sdo Paulo pode seguir esses
exemplos e desenvolver um projeto exemplar e
apresentar uma solugdo consistente para desatar
os nds da mobilidade no municipio.
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