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A Série Boletim Técnico da Companhia de Engenharia de
Trafego, cujo primeiro niimero estamos langando, reflete
a preocupacgao desta Companhia em tornar publico os re-
sultados de estudos técnicos relativos ao Transporte Urba-
no, visando consolidar e sistematizar as pesquisas desen-
volvidas e os avangos alcancados, através de modernas
concepgbes da Engenharia de Trafego.

Trata-se, portanto, de uma série de carater eminentemente
técnico, cuja continuidade se baseia no fato de, no mo-
mento, estarem em andamento inimeros projetos e estu-
dos, em varios setores da administragéo publica e privada,
dado o carater emergente que assume, em nossos dias, a
resolucdo dos complexos problemas que envolvem o
Transporte Urbano na Sociedade atual.

Neste primeiro nimero apresentamos o resultado de um
trabalho elaborado pela propria Companhia, por solicita-
¢do da Secretaria Municipal de Transportes de S&o Paulo,
referente 4 redugdo do consumo de combustivel.

Sao Paulo, janeiro de 1977.



A importancia na busca de reducdo do consumo de com-
bustivel motivou a Secretaria Municipal de Transportes so-
licitar da Companhia de Engenharia de Trafego — CET
a elaboracéo deste relatério técnico que trata principal-
mente do impacto sobre o trafego urbano que esta redu-
G&o ocasiona.

O trabalho tem carater preliminar, embora procurando sis-
tematizar de forma global a indicacdo de uma série de
medidas que deverdo subsidiar aplicagdes concretas e
imediatas, muitas das quais j4 em implantagcdo na cidade
de Séao Paulo.
Eng.° Roberto Salvador Scaringella
Presidente
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caracterizacao do problemel




Tem-se discutido ultimamente sobre a conveniéncia de re-
duzir o cohsumo da gasolina no Pals e, neste caso, sobre
0s mecanismos mais adequados para atingir este objetivo,
como por exemplo:

® restricdo do consumo por cartées de racionamento
® restricédo da circulagdo de automéveis
® aumento do preco da gasolina, etc.

A conseqiiéncia logica da implantagdo bem sucedida de
um (ou mais) destes mecanismos sera a diminuigcdo pro-
porcional dos veiculos-quildmetros rodados e os proble-
mas dai advindos.

Se considerarmos que o objetivo de uma redugédo no con-
sumo de gasolina é fundamentalmente a reducéo da eva-
séo de divisas, uma tentativa de definigdo da questdo com
a qual se defrontardo as autoridades Municipais de S&o
Paulo, pode ser expressa da seguinte maneira:

“‘como minimizar os problemas da populagéo urbana,
gerados pela implantagdo e manutengéo da redugéo
de consumo no nivel estipulado, mantendo o nivel de
mobilidade adequado as atividades sécio-econdémicas
do Municipio”.



REDUCAD DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL

Assim, o objetivo mais imediato do presente documento é
fornecer subsidios que possibilitem mais facil absorgao
das conseqliéncias resultantes da implantagdo de um es-
quema restritivo de consumo de gasolina, através de me-
didas racionalizadoras do uso dos meios de transporte e
da circulagéo dos veiculos.

Cumpre observar que as proposicoes a seguir tém valida-
de mesmo sem a existéncia do racionamento . Sua efi-
cacia, entretanto, .6 funcdo direta das restricbes empre-
gadas.

Deve-se ter em mente que o racionamento, em niveis sig-
nificativos, altera de forma negativa a qualidade de vida
de boa parte da populagdo. Assim, dentro da premissa de
minimizar-lhe os problemas, torna-se importante a detec-
¢do continua de suas necessidades latentes, os estudos
técnicos para a viabilizagdo do atendimento (projeto do
produto) e um esquema de “Marketing” adequado a mu-
danga de mentalidade que se devera processar em termos
do transporte pessoal.

(1) Algumas j& foram ou esthe sendo efetivamenie implantadas como: proibicio
da circulagio de carros parliculares na &rea central da cidade, e faixas
privalivas para énibus.
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A cidade de S&o Paulo teve seu desenvolvimento, ao longo
do tempo, concentrado em uma éarea relativamente peque-
na e para a qual foram centralizados os investimentos em
infra-estrutura basica.

Essa estrutura monocéntrica, nas ultimas décadas, come-
gou a perder sua importancia, & medida em que alguns
subcentros de bairros ganharam um destaque maior devido
a sua maior acessibilidade, chegando a ter importancia
regional inclusive.

Com isso, a estrutura viaria existente até entdo, de forma
caracteristicamente radial concéntrica, passou a ser muito
mais solicitada com um minimo de viagens para a qual
ndo estava adequadamente preparada.

Na maioria dos corredores de trafego de acesso a éarea
do centro tradicional, pode-se observar atualmente a ine-
xisténcia de “picos direcionais” durante as horas de maior
movimento, notadamente na regido sul-sudoeste da ci-
dade.

Observa-se também nesses corredores o aumento subs-
tancial na utilizagdo do transporte individual em prejuizo
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do transporte coletivo, o qual até bem pouco tempo
estava relegado a segundo plano.

Com isso, a capacidade viaria oferecida pelas vias radiais
mais importantes, encontra-se atualmente ja saturada (em
termos de volume de veiculos) ocorrendo os freqiientes
congestionamentos nas proximidades da area mais central.

Composicéo Modal e Motivacional das Viagens

Estima-se, por extrapolagdes & partir de dados brutos ob-
tidos na Pesquisa O/D de 1968, que ocorram atualmente
na area conurbada a cidade de Sdo Paulo cerca de
13.900.000 viagens diarias, das quais 80% na cidade de
Sdo Paulo (ver tabelas 1 e 2).

A metade dessas viagens é realizada por transporte cole-
tivo: énibus, trem e metrd — enquanto mais do que uma
terga parte o faz por transporte individual (5.300.000 via-
gens de pessoas por automovel).

Estas viagens representam 3.200.000 viagens de veiculos
diariamente solicitando o sistema viario, aos quais, devem
ser acrescidas 1.700.000 viagens de taxi e lotagéo, além
dos proprios dnibus e o transporte de carga.

Como é de conhecimento geral essas viagens estdo dis-
tribuidas ao longo do dia, e de forma desuniforme, sendo
caracteristicos os picos da manhd (7-9 hs) e da tarde
(18-20 hs).

Durante estes dois intervalos (4 horas), ocorrem cerca de
30% das viagens didrias, das quais uma grande maioria
tem caracteristicas pendulares (motivo Trabalho e Escola)
com origens e destinos constantes (75%).

No periodo de pico da manhd, observa-se que a diviséo
modal dessas viagens pendulares se distribui em 2/3 para
o transporte coletivo e 1/3 para o transporte individual, o
que representa cerca de 330.000 automoveis se deslocan-
do durante um periodo de tempo curto (2 horas), ou seja,
1/3 da frota estimada para Sao Paulo.
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Fluxo de Trafego nos Corredores

Como a cidade possui uma estrutura radial concéntrica,
e ainda hoje existe uma elevada concentragéo de ativida-
des comerciais e de prestacao de servicos na area carac-
terizada pelo centro tradicional (no interior das rétulas de
trafego), os fluxos nos corredores de trafego apresentam
picos bem caracterizados de manh& e no principio da
noite com destino e origem na area central.

Estes fluxos (ver tabela 3) indicam uma predominéancia na
utilizagédo do automovel particular para as regides sul-su-
doeste da cidade (corredores Rebougas/Consolagéo, San-
to Amaro/9 de Julho, Rubem Berta/23 de Maio) onde aci-
ma de 35% das viagens destinadas ao centro e no pico
da manha, séo feitas com transporte individual.

Nos demais corredores, tal relagdo € bem inferior, che-
gando a 15% no corredor Celso Garcia/Radial Leste, de-
vido a baixa taxa de motorizagdo da regido de influéncia
dessas avenidas.

Considerando também a existéncia dos novos polos de
atracéo de viagens que surgiram nos ultimos anos, e que
estdo localizados em regides proximas aos corredores
da regido sul-sudoeste, percebe-se a grande influéncia
que teve o aspecto acessibilidade do sistema de trans-
porte no comportamento da populagao, ao localizar a sua
residéncia e o seu local de trabalho.

Tabela 1

Composicio das Viagens por Modo — 1975

Diario Pico da Manha
MODO % em
1.000 Viagens oL 1.000 Viagens relagio a
didria
Coletivo 6.842 4% 1.098 16
Thaxi 1.736 12 124 T
Auto (Pessoas) * 5313 38 682 13
Auto  (Velculos) a2 -— 415 13
TOTAL 13.891 100 1.904 -

(*) Considera o molorista e os passageiros

Fonte: METRG — SP/PIR
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Tabela 2

Composigio das Viagens por Molive — 1975

e Pico
Diario (7 3s 9)
Modo Maotivo
1.000 Viagens % 1.000 Viagens %

Coletiva Trabalho 2.767 40 716
Escola 1.113 16 198
Outras 2.962 43 184

6.842 100
Taxi Taotal 1.736 124
Auto (Pessoas) * Trabalho 1.630 a 381
Escola 411 9 126
QOutros 3.212 &0 175

ey

5.313 100
Aute (Velculos)  Trabalho 1.134 35 273
Escola 175 5 36
Outros 1.912 &0 106

—

3.221 100
TOTAL Geral 13.8M 1.904

(*} Considera o molorista e o5 passageiros

Fonte: METRGO — SP/PTR
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frota 3
de veiculos automotores
e consumo de combustivel




Como se pode observar no grafico 2, em 1974 o Munici-
pio de Sao Paulo possuia 20% da frota nacional de vei-
culos e 10% da frota nacional de veiculos movidos a die-
sel. Nota-se entretanto que o consumo médio mensal
destes veiculos é 25% inferior a média do palis, mostran-
do possivelmente sua menor utilizacdo média.

As tabelas 4 e 5 mostram o consumo de gasolina e éleo
diesel no Brasil; Estado de Sédo Paulo e Municipio de Séo
Paulo.

O grafico 3, baseado nos dados de 1974, mostra que so-
mente o Municipio consome 16% da gasolina do Pais e
8% do oleo diesel.

A tabela 6 mostra o consumo estimado de gasolina por
classe de veiculos.

17
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FROTA DE VEICULOS

DADOS DE 1.979

GRAFICO 2

fontes: IBGE , SERPRO

VEICULOS TOTAIS
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4. T585 000

——

100 ®f

cmmg 281
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2.027 000
42 Y
emmg 221 VEICULOS DIESEL
MUN . SAD PAULOD
283. 000
20 %o
bﬂf.ﬂﬂﬁ 146.000 40.000
cmmg 195 BRASIL
EST.SA0 PAULOD
UL

cmmg - consumo medio mensal
de gasoling {exclui ver -
culo diesel)
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m  CONSUMO DE COMBUSTIVEL
o
E DADOS DE 1.974
L=
G fontes: IBGE, CNP.
GASOLINA
am lliras
BRASIL
14.322.24 3 000
e —
100 %
DIESEL
wm [iros
BRASIL
10,386 789 000
TR
100 %

EST. SA0 PAULOD
5 M6.434 000

37,61 %

EST SA0 PAULD

3.CeR 150 000

MUN. SA0 PAULD
2 325 286 402

16,23%a
MUN-5AD PAULD
B2L-2TI 026

I 7.9%0 I

»* ONIBUS 1973
260 043.000
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Tabela 5

Consume de combustivel avtomotive no Municipio de S8 Paulo

(1000 litros)
GASOLINA OLEO DIESEL
1974 1975 1974 1975
ANUAL 2.325.256 2.405.038 821.271 B889.025
MEDIA MEMSAL 193,771 200.420 68.439 74.085
MEDIA DIARIA 631 6.589 2.250 2436

Fonte: C.M.P.
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Dentro do quadro do problema podemos classificar as me-
didas que contribuem para sua solucdo em trés grupos,
que se complementam:

a) Medidas de redugéo do consumo de combustivel por

b)

c)

passageiro-km transportado.

Dividem-se em 2 sub-grupos, a saber:

a.1) oferta de transporte coletivo adequada a de-
manda deslocada do automével particular pe-
los mecanismos de restricéo.

L

a.2) aumento do uso da capacidade ociosa existen-
te nos automoveis particulares.

Medidas que proporcionam maior rendimento viério
do litro de combustivel empregado.

Neste grupo encontram-se medidas tipicas de circu-
lagéo.

Medidas de substituigéio da necessidade da viagem.
Objetivam a racionalizagdo ou eliminagdo de algumas
viagens de servigos e de informacoes.

249



REDUCAC DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL

O quadro anexo apresenta uma relagao (parcial) de pro-
posigbes de cada grupo e de acordo com sua natureza.
E importante notar que, maior o nivel determinado de re-
dugdo de consumo, maior a necessidade de medidas
compensadoras a adotar para um mesmo “nivel de confor-
to” da populagéo, ou seja: dificilmente uma Gnica medida
tomada isoladamente trara resultados significativos.

25
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medidas de reducao do consumo
| de combustivel por passageiro-km



5.1. POR SUBSTITUICAO DO USO DO CARRO PARTI-
CULAR PELO TRANSPORTE COLETIVO

Uma vez restringidos em sua mobilidade pelo raciona-
mento, os usuarios do carro particular (em media 1,5
pessoas/carro) demandarédo meios substitutos para suas
viagens. Assim, para cada segmento deste “mercado’” tor-
na-se necessario fornecer as substituicbes mais eficazes
em termos de consumo e mais adequadas em conforio e
economia para os diferentes tipos de viagens.

OGnibus Convencional

Na atual situacéo, a Unica substitui¢do existente nos cor-
redores & o servico de oOnibus, cujas caracteristicas de
tempo de viagem, conforto e possibilidades de origem-
destino estdo profundamente distanciadas daquelas ofe-
recidas pelo automével ', principalmente levando em

(1) Méo encaramos O téxi como substituto wvalido, uma vez que consome aproxi-
madamente a mesma quantidade de combustivel por passageiro-km.

27



REDUCAD DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL

ELENCO DE MEDIDAS

medidas para

TRANSPORTE

CIRCULACAD E MECAMISMO

ASSOCIADD
1. menor consumo ® lotagio (4 portas e ® controle de velotidade (VE =
por litro/passa- kombi) =80; AV = 60; Ruas = 40)
geira/km ® micro-dnibus para automdveis: 60-40 para
® &nibus executivo dnibus & caminh@o,
® &nibus convencional °® elevagio dos pregos de esta-
1.1 pela substi- @ fransporte escolar e cionamentos nos centros —
tuigio do profissional fixagdo de minimos.
meio ® “park and ride” ® relencdo nas rampas de enfra-
"kiss and ride" da das vias expressas, dando
® jncentivo ao melrd prioridade aos &nibus,

1.2 pela elimina-
¢do da capa-
cidade ociosa

2. melhor utilizagio
do welculo com
maior rendimento
vidgrio do com-
bustivel

(integracdo)

carona programada
park and ride

fusdo dos Ironcos de
linhas de énibus com
baldeagio para li-
nhas alimentadoras e
retornos  intermedia-
rios ¢
{polarizagio da rede)

taxis com rédio
&nibus direto na hora
do "rush”

comunicaglic @

uso

semaforos seletivos para 6ni-
bus.

regulamentacio do uso do car-
re particular em wvias arteriais.

remanejamento de horérios de
trabalho, jornada dOnica; redu-
¢do de horarioc.

encurtamento  dos  itinerérios
dos transportes coletivos (reti-
ficagdo, contra fluxos, conver-
sées toleradas).

pontos livres para téxis e |ofa-
cdo,

continuidade das vias arleriais.
vias ou faixas segregadas para
Anibus, lotacio e automdvels
com alta occupagho.

seméforos coordenados (sem-
co).

ntensivo de correio, felefone,

habitagio esclarecimentos prévios.
lazer e emprego — remanejamento de locais
servigos

de trabalho e funciona-
rios; remanejamento dos
locais de estudo.

e preferir diversbes e esportes siluados
no bairro, na propria cidade.
e cheques e duplicatas em agéncias.

concentragio de representagdes afins.

& poal de servigos.

3. SubstitvicBo  de
necessidade  da
wviagem

0OB5.:

VE = Vias Expressas
AV = Avenida

28
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conta que os mais diretamente atingidos sédo individuos
da classe média e alta, que o utilizam para viagens pendu-
lares ou como instrumento de trabalho.

Economia de Combustivel

Por cutro lado o dnibus é extremamente eficaz em termos
de consumo em relagdo ao automovel, pois uma frota de
cerca de 7.000 veiculos queimando cerca de 15% do com-
bustivel disponivel faz o mesmo trabalho que 900.000
carros que consomem o0s 85% restantes (grafico 4).

Redugbes sensiveis do consumo de gasolina podem ser
conseguidas com o deslocamento da distribuicdo modal
para o lado do transporte coletivo (énibus). Com base
nos dados acima verificamos que, teoricamente, a cada
10% da demanda deslocada para transporte coletivo ha-
veria um notavel ganho liquido de 14% de combustivel
empregado em viagens urbanas (grafico 5). Na pratica,
entretanto, existem restricbes a grandes deslocamentos
porcentuais, como por exemplo, ser anti-econdmico pro-
porcionar transporte coletivo para atender toda a deman-
da existente na area do Municipio.

Poluicdo Atmosférica

Um outro forte argumento favorecendo o uso do Onibus
& que, consumindo 10 vezes menos combustivel por pas-
sageiro-km, causa menos emissado de gases na atmosfera.
Some-se a isto o fato de que as emissdes do diesel sao
muito menos maléficas que as da gasolina (chumbo tetra-
etila, monoéxido de carbono (hidrocarbonetos, etc.) e que
uma regulagem adequada elimina totalmente a fumaca
preta expelida.

Em funcédo do nivel de racionamento imposto deve-se pre-
ver o aumento da demanda de viagens por 6nibus e ade-
quar a oferta através do aumento da velocidade comer-
cial da frota atual, aumento da frota e diversificagao das
rotas atingindo regibes de anterior predominio do auto-
movel.
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ESTIMATIVA DE REDUCAQO DO GRAFICO 4
CONSUMO DE COMBUSTIFVEL
TABELA oCuPACED CONSUMO CONSUMD ﬂ
ESTIMADD ESPECIF
CARACTERISTICAS DE CONSUMD
PGS SVEIC | Em 1/ Km I fpms /Em | %%
—_—
AUTOMOVEL  PARTICULAR I, 5 6.0 0lE8 0,111

I,5 7.0 0,143 0,095 |14

LOTAGAD 3.0 7.0 0143 0,055 |50
4,0 65 0154 0 038 |66

50 60 0,166 0033 |70

MICRO - ONIBUS EXECUTIVO 9,0 4,0 0,250 0.028 78
100 40 0250 o025 |78

1o 40 0,250 0,023 |79

180 4.0 0,250 0,014 BT

ONIBUS EXECUTIVOS 22.00 2.0 0,500 0023 (79
360 2,0 0, 500 oola B7

ONIBUS URBAND 200 20 0,500 0,025 [
300 2,0 0,500 0017 85

350 20 0,500 0014 |87

500 2.0 G500 0,010 |91

L-'E = Ecomomig em realogdo o0 awtomoval porticular
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O maior problema a ser enfrentado para uma acgéo rapida
@ a baixa disponibilidade de obtengdo dos veiculos a
curto prazo, seja por limitagbes da produgédo, ou pelas
condigcdes de financiamento vigentes.

Transporte Seletivo

Em recente estudo ' sobre implantagdo de linhas-piloto
de 6nibus executivos (em condigdes de ndo-racionamen-
to), &€ recomendado o emprego de micro-6nibus de 18 ou
19 lugares, tendo em vista a inadequacéo do sistema via-
rio do centro expandido de Sdo Paulo a utilizagéo do oni-
bus rodoviario, evitando sua interferéncia negativa no tra-
fego.

O custo de cada veiculo foi estimado em cerca de Cr$
230.000,00, sendo 25% relativos a ar condicionado e equi-
pamentos adicionais considerados importantes na atragéo
dos usuarios do carro particular. As tarifas, para uma
taxa de ocupacéao de 50% variam de Cr$ 6,00 a Cr$ 10,50.
Na hora de pico, o dénibus executivo de 18 lugares subs-
titui, nos trechos em comum, 12 carros com ocupag¢io me-
dia de 1,46 pessoas. Em termos de redugédo de consumo
temos:

a) carro 12 carros x 0,167 1/km = 2,0 1/km 100% ;
b) executivo 1 énibus x0,251/km = 0,25 1/km 12,5%.

Admitindo que a ocupacdo meédia do 6nibus seja 50%, a
reducdo de combustivel sera da ordem de 75%.

Conforme a fonte citada, o prazo de entrega do chassis é
igual ou maior que 90 dias e o da carroceria cerca de 35
dias, ou seja, um total de aproximadamente 4 meses. Nao
citada a possivel cadéncia de entrega.

O investimento para 3 linhas-piloto atendendo cerca de
20% de demanda das horas de pico, com “headway” de
2 minutos é de Cr$ 29.000.000,00 (apenas os veiculos).

Estudos preliminares ja demonstraram que uma significa-
tiva parcela da populagéo esta disposta a participar de um

(1) OGnibus Executive, linhas — piléte, PTR — Companhia do Meltropolitano de 580
Paule, maic/1976.
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esquema de transporte seletivo baseado em subscrigéo
mensal de servigo de onibus com atendimento porta a
porta ",

Lotacao

O usuario deslocado do carro particular tende a procurar
uma- substituicdo de caracteristicas mais proximas deste.
O lotagédo pode ser a resposta mais adequada a boa parte
desta demanda.

Do ponto de vista de combustivel, o lotagdo é de 50 a
70% mais econdmico que o automoével por passageiro/
km, excluido o motorista.

A implantagdo de um sistema expandido de lotagédo pode
ser relativamente rapida, uma vez que nao é comprometi-
da pela indisponibilidade imediata de veiculos, como
acontece com os 6nibus. Além disso, fortalece o consu-
mo dos veiculos médios e grandes, certamente os mais
atingidos pelo racionamento.

Por sua maior mobilidade e menor necessidade de equi-
pamentos urbanos, pode atender de modo mais eficiente,
além dos corredores que demandam ao centro, as “linhas
de caréncia” de transporte coletivo entre areas residen-
ciais e comerciais diversas ou onde se manifeste uma ne-
cessidade consistente de transporte semelhante ao auto-
movel particular.

Outro aspecto digno de nota é que, sendo um empreendi-
mento tipicamente privado, ndo requer grandes investi-
mentos governamentais (que seriam da ordem de 50 a 70
milhdes de cruzeiros por 1.000 veiculos). O governo de-
vera, entretanto, proporcionar condigoes satisfatorias para
a aquisicdo de veiculos (taxas e prazos de financiamento)
bem como cuidar da regulamentagéo do servigo, tarifas,
motoristas, rotas, uso como taxi nas horas fora de pico,
etc.

(1) “Sistema de Onibus Seletivo — Programa de Aumento da Eficiéncia e Racio-
nalizagdo do Tr&fego”, Companhia de Engenharia de Tréfege — CET, dezembro
de 1976,
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5.2. MEDIDAS DE REDUCAO DO CONSUMO PELO USO
DA CAPACIDADE OCIOSA EXISTENTE.

Carona Programada (Car-Pool)

As viagens de automdvel para a area central representam
menos de 20% do total de viagens no Municipio. De onde
e para onde vao os 80% restantes? De modo geral estdo
pulverizados matricialmente pela cidade em movimentos
pendulares ou nao, em rotas diversas e variaveis durante
a semana. Seus motivos principais sdo o trabalho e es-
cola e a taxa de ocupagdo do veiculo é baixa.

Dentro destas caracteristicas, a substituicdo do automo-
vel pela oferta de transportes coletivos & problematica e
anti-econdmica. As baldeagbes necessarias aumentam o
tempo e o custo da viagem e diminuem ainda mais o seu
conforto.

Deste conjunto, porém, uma parte significativa séo as via-
gens para o trabalho e que, para uma determinada empre-
sa tem os seguintes pontos em comum:

® mesmo destino
®* mesmc horario de chegada e saida

Estas caracteristicas constituem condigdo necesséria para
a implantacdo do sistema “car-pool”, entre nés denomi-
nado “carona programada”. O mecanismo para seu esta-
belecimento é simples: efetua-se dentro de uma empresa,
junto aos que possuem e utilizam automovel, um levanta-
mento contendo informagdes sobre a residéncia, horarios,
outras atividades (por exemplo: escola). Procede-se a
uma tabulagcdo manual ou por computador para veri-
ficar a possibilidade da formagéo de grupos que possam,
alternadamente, se revezar no fornecimento da carona.
Pela manhd um dos componentes efetua uma pequena
“ronda’” recolhendo seus passageiros, fazendo o inverso
no fim do periodo.

A criagédo dos grupos é muilo problematica devido a, pelo
menos, dois fatores: inércia para a compatibilizagcao e re-
sisténcia a idéia pelos mais variados fatores. No primeiro
caso, o departamento de recursos humanos (com a “aju-
da"” do racionamento) podera agir como polarizador e ca-
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lalizador do processo. No segundo caso outras solugdes
deverao ser encontradas.

Uma extensédo deste esquema pode ser feita no que po-
demos chamar de “micro-regiao”, como por exemplo, dois
ou trés quarteirdes que contenham algumas empresas com
numero razoavel de funcionarios e horarios compativeis.
isto certamente aumenta a probabilidade da formagéo dos
grupos.

Uma terceira variagcdo complementar ¢ o que poderia ser
chamado de “park and pool”, ou seja: caso a “ronda” seja
muito extensa e demorada, os participantes marcam um
ponto de encontro apropriado, ai chegando de carro (ou
mesmo de transporte coletivo) e embarcando num dos
velculos.

O sistema da “carona programada” pode ser analogamen-
te utilizado em escolas, centros comunitarios, etc.

vantagens

Sdo muitas as vantagens do sistema para o “carona’:
reducdo das despesas de transporte, redugédo da quilo-
metragem rodada do carro préprio (aumenta o prego de
revenda) e menor tensao.

Para a cidade os beneficios basicos sédo a diminuigédo dos
congestionamentos e da poluigdo aérea e sonora.

auxilio técnico

Na eventualidade do racionamento, propoe-se que a Mu-
nicipalidade, incentivando o uso da ‘“carona programa-
da”, desenvolva e coloque a disposi¢édo dos interessados
programas de computagdo para o “casamento” dos inte-
resses nos niveis intra, inter-empresas e “park and pool”,
juntamente com o material acessorio: questionarios, ma-
pas, relatorios, folhetos de informacgao, etc.

Devem ser estudadas formas de incentivo as empresas que
aplicarem o sistema com sucesso.

No nivel individual, a permissdo para utilizar certas faixas
reservadas é atraente, no sentido de que pode oferecer
maior rapidez e diferenciar favoravelmente os usudrios do
sistema.
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avaliacédo

O habito da “carona’ ja existe em diversas empresas. Néo
existem, entretanto, dados disponiveis. Considera-se uma
experiéncia bem sucedida a que conseguir que 10-15%
dos usuarios de automovel, na empresa, se incorporem ao
esquema.

Escalonamento do horario de trabalho

A maior parte dos envolvidos nos congestionamentos da
hora de pico matinal sdo pessoas que se dirigem ao tra-
balho, portanto com estreita tolerancia de horério. E pos-
sivel que um pequeno escalonamento de horario de en-
trada e saida promova melhor distribuicdo de passagei-
ros na oferta de transporte coletivo (inclusive metrd e oni-
bus de integragédo), e menor acimulo de veiculos nas vias,
aumentando a velocidade média e diminuindo a poluigéao.
Mais de 1/3 das grandes cidades americanas estdo apli-
cando este sistema, com vistas a reduzir o congestiona-
mento nas horas de pico.

Recente estudo sobre o escalonamento no horario de
funcionamento do comércio para o periodo compreendi-
do entre 10 e 20 horas em Sado Paulo, demonstra a pos-
sibilidade de uma redugdo na hora de pico da ordem de
4% na mesma, ou ainda, 10% no total do dia.

Considerando-se o nimero de funcionarios empregados
no comércio (80.000) e considerando ainda o nimero de
funcionarios envolvidos em outras atividades, cuja jorna-
da de trabalho é regulamentada de um modo uniforme,
como por exemplo bancarios (50.000) e funcionarios pu-
blicos (135.000) é factivel uma redugdo mais acentuada
da demanda no horario de pico.

O mesmo principio deve ser analisado para atividades in-
dustriais e escolares.

Outra alternativa que merece estudo mais aprofundado é
o escalonamento de horarios por area ou regiédo do centro
expandido da cidade.
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O ponto basico é fazer com que os veiculos percorram
maior distancia Gtil com a mesma quantidade de com-
bustivel.

Criagdo extensiva de vias e/ou faixas segregadas para
fransporie de alta densidade de ocupacéo.

O objetivo basico desta medida é incrementar a capacida-
de de oferta e a atratividade do servigo de transporte co-
letivo em fungdo do aumento da velocidade comercial.
Paralelamente diminui os investimentos para uma deter-
minada oferta.

tipos

De acordo com as necessidades e locais poderdo ser: no
fluxo (a direita ou esquerda); no contra-fluxo; em vias to-
talmente segregadas, reversiveis ou ndo; permanentes ou
somente nas horas de pico.

Onde for aplicavel, poderéo existir duas faixas segrega-
das contiguas para aumentar a capacidade de escoamen-
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to e, permitindo ultrapassagens, reduzir ainda mais o tem-
po de percurso. Possibilita ainda a criagdo de 6nibus ex-
presso dentro das faixas.

E possivel obter-se com estas medidas um incremento da
oferta de 20% a 30% nos corredores.

Como atrativo suplementar poderéao utilizar determinadas
faixas automodveis com alta ocupacgéo: lotagédo e carros
particulares com 4 ou mais pessoas.

Encurtamento na circulag¢éo dos transportes coletivos

Uma medida significativa, complementar da anterior, para
aumentar a atragao e a eficiéncia de operagédo da frota
de 6nibus é a implantagédo (quando for o caso) de cami-
nhos convenientemente mais curtos para o transporte co-
letivo, ainda que em detrimento do transporte individual,
por meio de vias exclusivas, faixas em contra-fluxo, vias
reversiveis e de acesso controlado em horas de pico, etc.
Experiéncias recentes em S&o Paulo mostram resultados
animadores de redugédo do percurso e/ou tempo.

Cortes de canteiro e permisséo de conversbes a esquerda
complementam as medidas necessarias. Deve-se incluir
também um estudo de economias que poderiam ser obtidas
pela inversdo do sentido de rotagéo da rétula, tanto para
o transporte coletivo como para o individual.

Execucao de obras para promover a continuacéo das vias
arteriais

N&ao raro sdo encontradas vias cuja falta de continuidade
exige trajetos sinuosos de ligacdo. De modo geral, entre-
tanto, as solugbes séo custosas, envolvendo desapropria-
¢oes, viadutos e o proprio custo do segmento de via.

Uma anélise quantitativa pode revelar quais os casos em
que vale a pena investir.

Pontos livres e sinalizados para taxi e lotagéo
Até 1969-1970 existiam os pontos livres para téaxi em lo-

cais de boa demanda. Com a introdugdo do taxi-mirim
alterou-se o conceito: o veiculo ia procurar o passageiro.
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Com o racionamento & provavel que, mesmo tendo quotas
superiores a do auto particular, os taxis naturalmente re-
duzirdo os quilémetros rodados em vazio (atualmente cer-
ca de 40% em Sdo Paulo e 20% no Rio).

A existéncia de pontos livres devidamente sinalizados, em
pracgas, estagbes do Metrd, areas comerciais, etc., pode
reduzir parte consideravel deste consumo.

Implantagédo do Sistema Centralizado de Controle de Tra-
fego (SEMCO)

A finalidade desse sistema é aproveitar ao maximo o es-
pacgo viario disponivel.

Utilizando-se das informagdes enviadas pelos sensores
(detectores de veiculos) distribuidos pela area sob con-
trole, pode-se escolher a melhor estratégia de operagao
a ser aplicada na totalidade da area considerada. O sis-
tema proporciona uma grande flexibilidade de adaptagéo
a qualquer variagdo das condigtes de trafego, permitindo
otimizar o uso das vias.

O projeto a ser implantado no Municipio de Sao Paulo,
no prazo de 3 anos, abrangera inicialmente todo o Cen-
tro expandido da cidade, em um total de 500 intersecgoes,
cujos semaforos serdo controlados e supervisionados a
partir de um computador digital instalado no centro de
controle de trafego.

O estudo para sua implantagdo prevé uma economia de
0,3 litros de gasolina por viagem de carro e 1,2 litros de
oleo diesel em uma area onde cerca de 1,5 milhdes de
carros e 50 mil viagens/énibus atravessam-na por dia. Ou
seja, uma economia da ordem de mais de 100 milhdes de
litros de gasolina e 6leo diesel por ano.

Além disso, pela melhoria do fluxo, prevé-se um aumento
na velocidade média dos énibus, ocasionando um aumen-
to na oferta de lugares, equivalente a um incremento na
frota de cerca de 500 énibus, com a vantagem de manter
inalterado o custo fixo de investimento.
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Estacione e Embarque (Park and Ride)

Mesmo existindo oferta adequada de 6nibus ou 6nibus
executivo, sua utilizagdo pelos usuarios de carro parti-
cular restringe-se de modo geral aos lindeiros as rotas
existentes. Tal problema é agravado nas regibes resi-
denciais de baixa densidade.

Um modo eficiente de eliminar este inconveniente é a
criacdo de areas de estacionamento em que 0s usuarios
de carros particulares tenham condi¢éo de acesso facil
ao transporte publico.

O relatério preliminar do “Sistema Park and Ride” ) apre-
senta de forma detalhada as diretrizes basicas para a im-
plantagdo do sistema, os objetivos e critérios para a de-
terminagédo das areas prioritérias, aspectos sobre a inte-
gragdo com outros meios de transporte, condigoes para
a operacionalizagdo do sistema e as &reas potenciais.

{1) Sistema de Estacionamento de Ceonexfio — Auto-Onibus. Projetos — Fildto,
PERT Programa de Aumenio da Eficiéncia e Racionalizaglio do Trafego, Com-
panhia de Engenharia e Trifego, CET, 1976.
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Restricdo de estacionamenio em areas polarizadoras de
transporte individual

Existem, no centro expandido, cerca de 45.000 lugares
para estacionar (em vias pablicas) além de um ndamero
grande de vagas em estacionamentos particulares.

Na medida em que se restringe a possibilidade de se es-
tacionar em vias urbanas, principalmente nas zonas de
escritérios, e que haja um servigo adequado de transporte
coletivo, a substituigdo modal torna-se inevitavel.

No caso de estacionamentos particulares, a solugdo apa-
rente & o aumento sensivel das tarifas cobradas, seja in-
diretamente pela elevacdo do ISS, seja pela cobrancga de
taxa municipal adicional por veiculo estacionado.

Regulamentagdo do uso do carro particular em vias
arteriais

Numa via que tenha atingido sua capacidade maxima de
vazdo (em veiculos), cada motorista adicional que nela
entra estd pagando apenas o custo médio de sua utiliza-
¢do e no entanto estd aumentando o custo para os de-
mais usuarios, sem qualquer compensacédo para estes
(principalmente os de transporte coletivo). Outro custo
importante é, novamente, o da poluicdo atmosférica: a
emissdo de poluentes aumenta com o decréscimo da ve-
locidade. Atribuindo-se o indice 100 para a emissédo a
60 km/h, tem-se 145 para 30 km/h e 195 para 20 km/h.
Somando-se a isto o fato ja mencionado do 6nibus poluir
10 vezes menos que o automadvel, temos entdo um conjun-
to ponderavel de consideragfes que justificam acoes de
carater restritivo a utilizagdo do carro particular em vias
arteriais, associadas evidentemente a uma oferta quanti-
tativa e qualitativamente adequada de transporte coletivo.
Bloqueio da principal artéria do corredor para carros par-
ticulares com menos de 3 ocupantes durante o pico da
manha.

Os carros que ndo preencham esta condigdo devem ser
desviados para projetos alternativos que provavelmente
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impordo maior tempo de trajeto, seja pela distancia, seja
pelo volume de carros que por ai trafegaréo.

Os efeitos esperados sédo: uma pequena dispersdo das
horas de pico e a substituigdo modal a favor do transporte
coletivo, mais atrativo nestes trechos.

Numa determinada via arterial podera haver mais de um
bloqueio visando o controle das viagens geradas interna-
mente a area.

Evidentemente, uma série de problemas decorrentes de-
vem ser analisados e resolvidos “a priori”, como: acesso
de veiculos de servigos, acesso de residentes, recursos
materiais e humanos necessarios para implantagédo e ma-
nutengdo de controle, impacto sobre atividades econémi-
cas na area afetada, etc.

Por extenséo, algumas artérias de pico direcional pode-
riam ser bloqueadas das 6 as 10 horas e outras das 6 as
16 horas.

Com este esquema pode-se conseguir significativa econo-
mia entre 2% a 5% do combustivel consumido na cidade.
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Sendo a "necessidade a mée da invencédo”, os individuos
atingidos pelo racionamento, certamente encontrardo ma-
neiras de resolver boa parte dos problemas vinculados
a seu “ir” e “vir"”.

Em alguns casos a melhor solugdo, talvez seja “néo ir".
Em outros termos: procurar uma substituicdo para a ne-
cessidade da viagem.

Telefone

Conforme foi visto (na tabela 2) 60% das viagens feitas
por carro particular tém motivos outros que o trabalho
e a escola, sendo provavel que uma porcentagem signi-
ficativa destas poderia ser evitada, com apreciavel eco-
nomia de combustivel.

A experiéncia do cotidiano é rica em exemplos de via-
gens cujo motivo é a busca de informagdes como ponto de
partida de acdes (e viagens) subseqiientes ou aquelas
viagens infrutiferas porque “falta tal documento”, "“a sec-
¢do sO abre a tarde”, "esta lotado”, “ndo é aqui”, "esta
em falta"”, etc.
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Mesmo considerando a situacédo atual do sistema telefé-
nico, muitas destas viagens poderiam ser evitadas com
um simples telefonema. Entretanto, a histérica deficién-
cia do sistema cristalizou habitos de substituicdo por
parte da populagéo. A credibilidade da informagéo tele-
fonica é baixa; confia-se mais na presencga fisica. Como
num circulo vicioso, ndo havendo demanda da informagéo
telefbnica, ndo ha oferta quantitativa e qualitativamente
adequada, interferindo na criagdo do habito.

Algumas campanhas publicitarias, ainda incipientes, ja
estdo levantando o problema. Entretanto ha necessidade
de campanhas bésicas de orientagédo pablica, pois nédo
e grande o numero de pessoas que sabe aproveitar inte-
gralmente o potencial do instrumento. De seu lado, em-
presas e Orgdos governamentais devem estimular a con-
sulta telefonica e, para isso, aparelhar-se adequadamente.

Correio

O que foi dito para o telefone é também valido para o
correio, com o agravante de que, se por um lado é relati-
vamente fécil adquirir o habito de utilizar o primeiro, tal
nao ocorre com o segundo.

Importantes economias de combustivel e de tempo podem
ser feitas pelo seu uso. Novamente, campanhas de ins-
trucéo devem ser elaboradas para a criagdo de habito e
ampliagédo do uso das facilidades existentes: reembolso
postal, envio de valores, aerogramas, etc.

Centrais de Servico

Um namero ndo determinado, porém grande, de viagens
de carro feitas por funciondrios de empresas tem por
destino agéncias bancdrias, lojas, cartérios, tabelides, es-
critérios, etc., para pagamentos diversos, envio ou busca
de pacotes e de informagdes.

Uma razoavel porcentagem destas viagens pode ser
evitada pela criagdo, nas empresas, de “Centrais de Ser-

a7



REDUCAO DO COMSUMO DE COMBUSTIVEL

vico” de dimensbes compativeis para o atendimento (re-
munerado ou como “fringe benefit"") deste tipo de neces-
sidade de todos os seus funcionarios. Além da economia
de tempo e combustivel, a “Central de Servigo”, certa-
mente vird a ser um elemento positivo de imagem inter-
na, como é, por exemplo, o convénio de assisténcia mé-
dica.
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