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APRESENTACAO

A série Boletim Técnicoteve inicio nos anos 70, com o objetivo de divulgar estudos e
projetos de Engenharia de Trafego, Educacéao e Esforco legal realizados pela Equipe
Técnica da CET. Em vista do ineditismo destas solucées e do fato de serem experiéncias
de interesse nacional, estas publicacbes tornaram-se referéncia bibliografica e fonte de
idéias para varios orgaos de gestao do transito.

Passadas mais de trés décadas, os Boletins — de carater conceitual — ainda mantém
sua atualidade e interesse, razdo pela qual estao sendo reeditados de forma a continuar
servindo como fonte de subsidios. Ao mesmo tempo, estamos retomando a edicao de
novos Boletins Técnicos, dando continuidade ao intercambio e ao aperfeicoamento da
pratica da engenharia de trafego no pais.

Roberfo Salvador Scaringella
Presidente
Companhia de Engenharia de Trafego - CET
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INTRODUCAO

A cidade de Sao Paulo ocupa uma area de 1.509 km? e possui 25% da frota nacional de
veiculos, utilizados por mais de 9 milhées de habitantes. Além disso, o municipio encontra-se
conurbado com os demais que comp6em a Regidao Metropolitana de Sao Paulo, participando
do seu desenvolvimento e sendo afetado por eles, o que significa abrigar também em seu
territorio quase 80% das viagens realizadas por toda a RMSP.

Administrar o transito de uma cidade com essa magnitude é um imenso desafio, resultado da
aceleracao da demanda de veiculos automotores particulares, do fato de o transporte coletivo
estar sustentado pelo modo énibus —que também faz uso do sistema viario—e das caracteristicas
espaciais de distribuicao de atividades, que, promovendo viagens longas, diametrais ou radiais,
provocam saturacao quase permanente de grande parte das vias.

Ao contrario das acées adotadas tradicionalmente, nas quais se privilegiou o aumento de
capacidade, optou-se, nesse momento, por uma medida de controle ou, melhor, de
gerenciamento da demanda, cujo resultado é a melhor distribuicao das viagens ao longo do
dia e, como conseqiiéncia, o melhor desempenho do trafego de veiculos.

A nova diretriz levou a Prefeitura do Municipio de Sao Paulo, através da Secretaria Municipal
de Transportes e da Companhia de Engenharia de Trafego - CET, a implantar, em outubro de
1997, a Operacdo Hordrio de Pico, que restringe a circulacao de veiculos segundo uma escala
determinada pelo digito final da placa e por dia da semana. Com essa medida, a CET adotou
uma postura pioneira no gerenciamento do trdnsito, em termos nacionais, influindo
significativamente no comportamento da populacao em relacdao a demanda das viagens por
automovel.

O Rodlizio de Veiculos, como ficou popularmente conhecido, de inicio considerado antipatico
e autoritario, revelou-se pertinente e foi bem acatado pelos paulistanos, o que Ihe garantiu
um bom éxito. O sucesso ocorreu nao apenas porque era, naquele momento, uma boa solucao
em termos técnicos mas, principalmente, porque sua estratégia foi bem conduzida em todas
as instancias e com todos os seus agentes.

Este relatorio consiste num inventario e numa analise da Operac&do Horario de Pico e deve
ser analisado em dois aspectos: de um lado, seu embasamento técnico; de outro, a conducao
das acoes e decisoes tomadas em relacdo aos agentes intervenientes e a escolha da alternativa.
Mostra também, no decorrer dos capitulos, a seqiiéncia de estudos que sustentaram a
implantacao da Operacao e as avaliacoes dos resultados obtidos:

Capitulo 1 — O municipio DE SAo PAULO E A REGIAO METROPOLITANA — apresenta a insercao
do Municipio na Metrépole sob os aspectos da sua estrutura espacial e dos deslocamentos
dos cidadaos.

Capitulo 2 — DesempENHO DO TRAFEGO ENTRE 1992 E 1996 — apresenta o crescimento do
trafego nos quatro anos estudados e a situacdao em 1996, que justificou a intervencao.
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Capitulo 3 — ESTuDO TECNICO PARA O REESCALONAMENTO DE HORARIO DE CIRCULACAO DE VEICULOS —
apresenta a metodologia e o modelo utilizados nos estudos que subsidiaram a definicao dos
termos de restricdo.

Capitulo 4— A oPERAcAO HORARIO DE Pico — detalha o esquema operacional adotado
na acéo.

Capitulo 5 — Os PRIMEIROS SEIS MESES DA OPERACAO - S0 avaliados os resultados da intervencéo,
levando-se em conta principalmente o esquema operacional, a receptividade da populacéao e
o impacto no sistema viario.

Capitulo 6 — AVALIACAO APOS DOIS ANOS DE OPERACAO

Capitulo 7 — Benericios - apresenta a metodologia e o modelo do estudo sobre os beneficios
decorrentes da Operacao, abordando trés aspectos: tempo de viagem, consumo de combustivel
e emiss&o de poluicéo.

Capitulo 8 — AvaLiacAo GERAL E CONCLUSOES

A Bibliografia apresenta os documentos técnicos utilizados, sendo que no Anexo, estao
incluidas copias da Lei n° 12.490 e do Decreto n° 37.085, que dispé6em sobre a Operacao.
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1. O Municirio b SAo PAuLo E A REGIA0 METROPOLITANA

Por sua localizacdo espacial e importancia econémica, a cidade de Sao Paulo atrai viagens
de toda a RMSP e da suporte a tantas outras de interligacdo entre os diversos municipios, ou
entre outros polos. Dai haver uma correlacao direta entre os fluxos gerados na Regidao
Metropolitana, somados aos provenientes das rodovias, e a capacidade das vias paulistanas
e o desempenho do transito da Capital.

1.1 ESTRUTURA URBANA E A DINAMICA DA POPULAGAO METROPOLITANA

A Regiao Metropolitana de Sao Paulo, a mais populosa do pais e a terceira do mundo, é
constituida pela capital do Estado e mais 38 municipios. Ocupa uma area de 8.050 km? (menos
de 0,1% da superficie brasileira), oferece quase 7 milhées de empregos e abriga mais de 17,8
milhées de habitantes, equivalentes a metade da populacao do Estado de Sao Paulo e a 11%
da populacao do pais. O municipio encontra-se conurbado com os demais que compéem a
Regiao Metropolitana, participando do seu desenvolvimento e sendo afetado por eles. Embora
represente apenas 19% da area da regiao metropolitana, abriga 60% de sua populacao e
detém quase 80% das viagens nela realizadas. E o principal p6lo econémico, a mais complexa
e diversificada estrutura produtiva e o maior mercado consumidor do pais, em que pese um
atual e significativo decréscimo em suas taxas de crescimento, reflexo da acentuada queda
nos indices de natalidade e na diminuic&do do ritmo migratdrio.

O menor crescimento populacional (Tabela 1.1) e de atividades no municipio de Sao Paulo
é uma tendéncia resultante dogradativo processo de deslocamento das industrias para o interior
do Estado e outras regiées do Brasil, atraidas por melhores vantagens fiscais e de mao-de-
obra. Com essas mudancas, parcela significativa do territorio perde funcées residenciais para
abrigar funcoes terciarias.

Os novos padrées de localizacéo das
atividades tercidrias privilegiam os ano populagéo lexa ca
g (x 1.000) crescimento (%)
corredores e se dispersam por toda a
cidade, acompanhando a localizacao dos 1990 9.512 1,06
segmentos populacionais de renda média e 1991 9.611 1,04
alta. Apesar de tudo, a frota paulistana vem 1992 9.672 0,63
aumentando a taxas significativas e sempre 1993 9.709 0,38
maiores que as do crescimento populacional 1994 9.753 045
(Tabg_elas 11e 1.2_), mantgndo altqs ovolume 1995 9794 0.42
de viagens e a circulacéo de veiculos. 1996 0.836 043
1997 9.857 0,21
TABELA 1.1 1998 9.919 0,63
Variacdo populacional

FONTE SEADE
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ano Velcuias variagao (%)
(x 1.000)
1990 3.421 -
1991 3.582 471
1992 3.770 5,25
1993 4.037 7,08
1994 4.346 7,65
1995 4475 2,97
1996 4.615 3,13
1997 4.624 0,20
1998 4.734 2,38 TABELA 1.2
Evolugéo da frota

FONTE DETRAN

Na comparacao desses quadros vé-se a velocidade com que a frota cresceu nos ultimos
anos e a espantosa constatacao de que, em 1998, ela representa o indice alarmante de 1

veiculo para cada 2,1 habitantes (Grafico 1.1).

Indice de motorizagédo
(hab/veic.)

2,57

—— 2,24

2,19

2,13

2,13 2,10

89

20

91

92

23

Ano

a5

96

a7

1.2 Os DESLOCAMENTOS E O SISTEMA DE TRANSPORTES PUBLICOS

98

GRAFICO 1.1
Evolucdo do indice
de moftorizacdo (hab/verc)

Na Regiao Metropolitana de Sao Paulo, segundo dados da Pesquisa de Origem e Destino
feita pela Companhia do Metropolitano de Sao Paulo em 1997, sdo produzidas diariamente
cercade 31,5 milhées de viagens, 33,3% das quais realizadas por transporte coletivo, 32,3%
por modo individual e 34,4% a pé.

Os numeros mostram transformagées no comportamento da populacéao, verificando-se nas
ultimas décadas a tendéncia de trocar o transporte coletivo pelo automével (Tabela 1.3).
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1967 1977 1987 1997
coletivo 68% 61% 55% 52%
Individual 32% 39% 45% 48%

: 7.187 15.999 18.816 20.664
tolal deviggens (100%) | (100%) | (100%) | (100%)

TABELA 1.3
Regido metropolitana - Viagens moforizadas (x 1.000)

As viagens realizadas por transporte coletivo totalizam quase 10,5 milhées, das quais o
metré e o trem metropolitano respondem por 22,4% e o énibus por 75,7%. O servigo de
lotacao responde pelo 1,9% restante.

Trens e metré, embora atendam demandas relevantes, tém baixa participacao porque nao
configuram um sistema estrutural de transporte em torno do qual o sistema énibus funciona
apenas como complemento modal. O metré conta com uma rede de pequena extensao e sua
ampliacao vem ocorrendo em ritmo lento. Ao trem metropolitano ainda faltam estruturacao e
integracao adequadas com os outros sistemas de transporte.

Ao mesmo tempo, o sistema municipal de Sao Paulo, com 10,5 mil 6nibus, desempenha
importante papel no transporte publico de passageiros, na medida em que atende a cerca de
59% da demanda na RMSP. Os numeros mostram a dependéncia das viagens de transporte
coletivo pelo énibus — quase 14 mil, de linhas regulares, municipais e intermunicipais —,
notadamente pelo sistema de 6nibus da cidade de Sao Paulo. Este sistema opera em meio a
uma frota circulante estimada em 3,5 milhées de automoéveis, compartilhando vias saturadas em
que so ha prioridade ao transporte coletivo em uma pequena parcela de sua extensao: 250 km
de faixas ou vias exclusivas (menos de 7% das vias principais por onde os maiores fluxos de
6nibus circulam). Os deslocamentos feitos pelo transporte publico disponivel na RMSP, portanto,
tém caracteristicas por demais adversas, com tempos de viagens extremamente longos.

Talvez por esses motivos grande parte da populacéo tem escolhido o transporte individual, mesmo

os pendulares, para seus deslocamentos, o que contribuiparaaformacéo de grandes congestionamentos
eparao aumento dos tempos de viagem, inclusive daquelas realizadas por 6nibus.

1.3 ESTRUTURA VIARIA DO MUNIciPIo DE SAo PAauLo

O Municipio de Sao Paulo, de localizacao privilegiada, é o centro de uma importante malha
rodoviaria que promove o acesso e a interligacao entre varias regiées do Estado e do pais,
bem como sua integracdo com os paises vizinhos. Convergem para o municipio de Sdo Paulo
as principais rodovias brasileiras: Régis Bittencourt, que faz ligacdo com os estados do Sul;
Raposo Tavares e Presidente Castelo Branco, que se conectam com o oeste do Estado;
Bandeirantes e Anhangiiera, que dao acesso ao norte do Estado; Fernao Dias, que atende ao
sul de Minas Gerais e faz a interligacao com o centro-oeste do Pais; Presidente Dutra e Ayrton
Sena, que sao ligacées com o Vale do Paraiba, Rio de Janeiro e regido nordeste do Pais; e
ainda as vias Anchieta e Imigrantes, que fazem conexdo com a Baixada Santista e Porto de
Santos (Figura 1.1).
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Essas rodovias despejam, diariamente,
cerca de 280 mil veiculos na malha viaria da
cidade, distribuidos, principalmente, pelas
marginais dos rios Tieté e Pinheiros e pelas
avenidas Bandeirantes, do Estado e Salim
Farah Maluf, que constituem o chamado Mini-
anel Viario (Figura 1.2).

Aproximadamente 20% desses veiculos
fazem da malha viaria apenas uma rota de
passagem,utilizando-a unicamente para ter
acesso a outra rodovia.

Vale ressaltar que, pela estrutura viaria da
capital paulista, praticamente a totalidade desse
trafego de passagem utiliza parte ou toda a
extensao das vias marginais dos rios Tieté e
Pinheiros, ja intensamente exigidas pelos
deslocamentos internos.

De fato, apenas dois dos cinco anéis
concéntricos da malha estrutural paulistana
dispensam a participacao das marginais Tieté
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e Pinheiros: a Rotula e a Contra-Rotula, ambas de localizacao central, que servem
especificamente para desviar o trafego de passagem do centro historico. Os outros trés anéis
contam com as marginais como parte essencial de sua diretriz. Além disso, elas recebem grandes
fluxos dos onze corredores radiais da cidade, aos quais se conectam diretamente (Figura 1.3).

3
%,
) N __!Mla_rg' ?—@1;;&
S —
Pt e g L . S
% @Durroc%‘
4%"§ S

m— 1recho de via com
lentiddo nas horas-pico

= Marginais

FIGURA 1.3
Sistema vidrio e trechos de vias
que apresentam lentiddo freqiente

A rede viaria principal, formada pelos anéis e pelos corredores, apresenta uma conformacao
radioconcéntrica, com a utilizacao das vias que passam pelo centro até mesmo em viagens
intrazonais, sobrecarregando o sistema em todos os periodos. O nivel de saturacdo quase
permanente fazcom que qualquer interferéncia extraordinaria— chuva, veiculo quebrado, semaforo
avariado etc —seja capaz de provocar grande estagnacao, com reflexos imediatos em vasta
area de abrangéncia, alastrando rapidamente seu efeito portoda a cidade, o que afeta inclusive
as vias coletoras e acarreta muita dificuldade de restabelecimento das condi¢cées normais.

O municipio de Sao Paulo conta com aproximadamente 15,6 mil quilbmetros de vias, das
quais cerca de 3,3 mil fazem parte do sistema viario principal. Existem aproximadamente 25
mil cruzamentos entre vias do sistema viario principal, 5.300 deles controlados por semaforos.
Diariamente (ano de 2003), ocorrem no sistema viario cerca de 400 acidentes, sdo registradas
8.200 multas e realizadas quase 4.500 obras e servicos.

Os dados e fatos aqui relatados retratam a situacao estrutural e espacial da cidade de Sao
Paulo e as condigbes operacionais do transito por onde ocorre a maior parte dos deslocamentos
da Regiao Metropolitana.

E importante ressaltar, ainda, que o municipio é responséavel pelos deslocamentos de uma
populacdo maior que a sua propria, seja por atender os veiculos de passagem —automoveis e
caminhébes —, seja por ter estabelecido uma relacao estreita de atividades com os municipios
vizinhos ja conurbados.
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2. DEseMPENHO DO TRAFEGO ENTRE 1992 E 1996

Os dados aqui apresentados mostram a situacdo operacional do transito no municipio de
Sao Paulo em 1996 e as tendéncias verificadas pela analise de evolucéao de indices desde
1992. Tais dados e sua tendéncia de evolucao motivaram o desenvolvimento dos estudos
para a adogao pela CETda OperagAo HorArio DE Pico .

2.1 EvoLugAo DOS INDICES QUE EXPLICAM O DESEMPENHO DO TRAFEGO

Entre 1992 e 1996, o total da frota de veiculos particulares no municipio de Sao Paulo
cresceu 22% (Tabela 2.2). No mesmo periodo, o consumo de combustivel (todos os tipos)
teve um aumento de 24% e o de gasolina, de 56%, indicando que, além do acréscimo sistematico
da frota — cerca de 500 veiculos a mais por dia —, os veiculos estavam circulando mais e/ou
aumentava também o numero de veiculos de outras cidades de passagem por Sao Paulo.

Por excesso de veiculos, insuficiéncia viaria e problemas funcionais e de comportamento, o
desempenho da frota paulistana vinha sofrendo sérios abalos. Dados da Companhia de
Engenharia de Trafego - CET revelavam, em 1996, um forte comprometimento no sistema
viario principal no Municipio de Sao Paulo. Os indicadores mostravam também uma crescente
piora nos ultimos anos.

Entre 1992 e 1996, houve uma piora das velocidades médias do trafego no sistema estrutural
de 13% a tarde e 22% na manha. Em 1996, as velocidades médias foram de 20,6 km/h pela
manha e de 18,5 km/h a tarde. No mesmo periodo, a média das lentid6es maximas registradas
tiveram o alarmante aumento de 180% no periodo da manha e de 215% a tarde. No ano de

140
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120 A
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98
100 - 8t

80

90 66 67

60 - 54 Pico Manha
39

Extensao de lentidao

40 -

| 37
20 - 28
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GRAFICO 2.1 Ano
Corredores monitorados pela Central da CET
Evolucdo das médias das lentidoes maximas, manha e tarde - 1992 a 1996
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1996, a média das lentidées maximas registradas foi de 80 km no pico da manha e de 122 km
no pico da tarde. (Grafico 2.1).

Verifica-se que, em apenas quatro anos, a extensao média dos congestionamentos cresceu
aproximadamente 200%. Os recordes de lentidao na cidade foram registrados no dia 28 de
junho de 1996, com 242 quilémetros no pico da tarde — uma sexta-feira de chuva ininterrupta
em toda a cidade e inicio das férias escolares. Na manha, o recorde de congestionamento
aconteceu no dia 20 de novembro de 1996 — uma quarta-feira chuvosa, com pico de 163
quilémetros de lentidao.

Como se Vé, o transito de Sao Paulo, em 1996, encontrava-se em tal nivel de saturacdo que
qualquer um dos 510 acidentes diarios registrados na época, assim como qualquer outra
ocorréncia extra — chuva, veiculo quebrado, semaforo avariado etc. — era capaz de provocar
grande estagnacao, com reflexos imediatos em vasta area de abrangéncia e muita dificuldade
de restabelecimento das condicoes normais. As lentidoes diarias comprometiam particularmente
todo o sistema viario principal. A Figura 2.1 mostra os trechos de lentidbes segundo a quantidade
de dias no més de outubro de 1996, no periodo da tarde.
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FIGURA 2.1

Corredores monitorados pela Central da CET
Hierarquizacdo dos trechos de lentidao - outubro de 71996, tarde.
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2.2 As LENTIDOES DO TRAFEGO DURANTE O ANO DE 1996

As lentidbes registradas nas vias do municipio de Sao Paulo sao objeto de pesquisas e
estudos sistematicos, em que se estabelecem relacées entre as lentidbes e o horario no dia, o
dia da semana, os feriados, o més e os eventos externos como chuva, greves, passeatas etc.
Na tentativa de encontrar os principais fatores que as expliquem, determina-se também a
relacao entre a evolucao das lentidées e outros fatores, tais como crescimento da frota,
crescimento da populacdo, nimero de deslocamentos eic.

A evolucéo da extensao das lentidbes até o ano de 1996 determinou a decisao de implantar
a Operacao de Horario de Pico. Os dados obtidos ao longo deste ano e o comportamento do
transito em agosto, més em que foi adotado o Rodizio de Veiculos pela Secretaria Estadual,
subsidiaram a definicdo das regras para esta nova restricao.

Principais constatacées verificadas ao longo de 1996 e a sua comparacao com o més de
agosto do mesmo ano:

as médias das lentidbes maximas mensais registradas foram, de forma geral,
sistematicamente crescentes, excecao aos meses de julho (férias escolares) e agosto
(rodizio estadual);

as médias das lentidoées maximas registradas foram de 80 km no pico da manhéa e
de 122 km a tarde (ndo considerando o més de agosto). Em agosto as médias foram de
57 km no pico da manha e de 104 km a tarde;

as médias das lentidées maximas mensais registradas foram no pico da tarde
sempre superiores as da manha, 52% ao longo do ano e 82% no més de agosto;

as segundas-feiras registraram as menores lentidées da semana, tanto no pico
da manha quanto no da tarde. Isto ocorreu ao longo do ano e também no més de
agosto;

as lentidées registradas no pico da manha se mantiveram uniformes ao longo da
semana; as do pico da tarde, de uma forma geral, tenderam a aumentar (cerca de 10% ao
dia) quanto mais o dia estava préximo do fim de semana;

as lentidées maximas registradas no pico da manha apresentam, em média, um
pequeno aumento nas sextas-feiras em relacao as segundas-feiras, de 13% no més de
agosto e de 3% nos demais meses;

as lentidées maximas registradas no pico da tarde apresentam, em média, um valor
maior as sextas-feiras em relacao as segundas-feiras, de 50% no més de agosto e de
24% nos demais meses;

registraram-se os maiores picos horarios nos periodos das 7h as 10h e das 17h as
19h, sendo as maximas do periodo matutino registradas entre 8h e 9h (com lentidao 34%
maior que a média diaria no més de agosto e de 39% nos demais meses) e, no periodo
vespertino, entre 18h e 19h (com lentiddao 165% maior que a média diaria no més de
agosto e de 135% nos demais meses);
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as médias das lentidbes maximas horarias mantiveram a mesma proporcionalidade
das medidas diarias ao longo dos meses: entre 7h30 e 19h, as extensées das
lentidéesmaximas foram 30% superiores as lentidées médias diarias; entre 18h e 19h,

300% maiores; e entre 12h e 15h, quase sempre 60% inferiores as médias diarias;

- as lentidées foram registradas com maior freqiiéncia nas vias internas ou que limitam
o Mini-anel (fonte: Superintendéncia de Engenharia de Trafego - SET - CET/1996);

o rodizio estadual realizado no més de agosto diminuiu o niumero de veiculos durante
todo o dia, porém as extensoes de lentidao mantiveram o mesmo comportamento: os picos no
mesmo horario, o da manha sempre menor do que o da tarde;

o impacto do rodizio estadual foi maior pela manha do que a tarde — ou porque
menos pessoas preferiram realizar viagens matinais ou, simplesmente, porque as filas em
geral maiores a tarde so resultado do efeito cumulativo de sua formacéo.

Os graficos 2.2, 2.3 e 2.4, demonstram as observacées acima relacionadas. Mais do que a
situacdo do transito na época, foi a falta de perspectiva de reversdo do processo de
comprometimento do sistema viario que impulsionou a CET a desenvolver estudos para
subsidiar acbes de resultado rapido, o que também desejava a populacéao.
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GRAFICO 2.2
Corredores monitorados pela Ceniral da CET
Evolucéo das lentidées méaximas mensals — 1996
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GRAFICO 2.4
Corredores monitorados pela Central da CET
Lentidao hordria - 1996
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3. [EsTUDO TECNICO PARA O REESCALONAMENTO DE HORARIO DE
CIRCULACAO DE VEICULOS

Inicialmente foi desenvolvido um modelo matematico relacionando a extensao de
congestionamento com o nimero de viagens de veiculos realizadas no mesmo periodo. Este
modelo foi montado a partir das filas de congestionamento verificadas nos periodos de vigéncia
do rodizio implantado na Regiao Metropolitana pela CETESB, em agosto de 1996. Houve
corregées de sazonalidade e foi empregado o software Excel 97 para as simulacoes.

3.1 METODOLOGIA DE CALCULO

A) MODELO APLICADO

Como situacdo normal utilizou-se a média das extensoées de lentidao verificadas nos meses
setembro, outubro e novembro de 1996.

Como lentidao do rodizio utilizaram-se as extensoes registradas no més de agosto de 1996
(época em que, de fato, foi implantado o rodizio de carros das 7h as 20h), com a correcdo de
sazonalidade de 1995 (K), isto é:

Lentidao rodizio (¥ hora) = Lentiddo ago 96 K sendo:
K =LM ago95/LM set-nov95=1,19
LM = lentidao média verificada no periodo entre 7h e 20h
Adotou-se o modelo simplificado: L =(V/90)"6,5 sendo:
L =lentidao em quilémetro ao final de um periodo de ¥z hora; e

V = viagens de veiculos realizadas no periodo de ¥z hora correspondente (milhares),
valores obtidos na Pesquisa Origem e Destino de 1997.

Dessa forma: V=90 LA (1/6,5)

A partir dos volumes registrados na situacdo normal e durante o rodizio de agosto/96,
estimaram-se os volumes correspondentes a cada V2 horaem todas as situacées propostas. A
partir dos volumes estimados, foram refeitos os calculos das novas extensées de lentidao.

Embora o modelo utilizado seja simplificado, ndo se justificou a elaboracdo de
modelos mais precisos, uma vez que ha incertezas maiores na definicdo de
critérios de distribuicao das viagens ao longo do dia, envolvendo avaliacées
subjetivas de questoes, como:

- que fracdo dos veilculos proibidos de circular a tarde deixa de realizar a viagem de
manhé e no resto do dia?
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- que fracdo dos veilculos proibidos de circular em determinado horério se desloca para
ourtos horarios?

B) DISTRIBUICAO DAS VIAGENS

Parte do volume de veiculos com placas proibidas de circular (viagens proibidas) foi deslocada
para os horarios liberados proximos (anteriores ou posteriores) a restricao. Considerou-se
que, quanto mais proxima do inicio/fim do horario de restricao, maior é a probabilidade de se
realizar uma “viagem proibida” acontecer, mesmo que deslocada do seu horario normal.
Quanto mais distante do horario permitido, maior é a chance de ela ndo ocorrer. Previu-se
ent4o a sequinte distribuicéo:

-paraorodizioentre7e 10he 17 e 20h

Convencionou-se que, além das viagens normais, nos intervalos de ¥z hora anterior e posterior
ao periodo de restricao seriam acumuladas 80% das “viagens proibidas” da primeira ¥z hora
inicial ou final, mais 50% das “viagens proibidas” da segunda ¥z hora inicial ou final. No caso
especifico do final da tarde, seriam acrescidas também 20% das “viagens proibidas” da terceira
Y2 hora final do periodo de restricao.

- para o rodizio das 17 as 20h

Convencionou-se que 30% das “viagens proibidas” a tarde ndo ocorreriam de manha —
seriam viagens que dependiam de circulacéo a tarde. Para o periodo da tarde, além das
viagens normais, nos intervalos de ¥z hora anterior e posterior ao periodo de restricao seriam
acumuladas 100% das “viagens proibidas” da primeira Y2 hora inicial ou final, mais 30% das

Peqguenos volurnes de viagens transferidos de horario alteram de forna significativa
os cormprimentos de lentidao.

C) FRACAO DAS VIAGENS NO MINI-ANEL
Para separar as viagens externas ao Mini-anel, foram utilizadas as seguintes informacées:

*as lentidoes registradas acontecem, em sua maior freqtiéncia, nas vias internas ou que
limitam o Mini-anel (fonte: SET-CET7/1996).

*das viagens de automoveis realizadas no Municipio de Sao Paulo, 52% sao
internas ao Mini-anel ou atravessam seus limites (fonte: SPL-CET MSP/1996).

* o0 comprimento médio das viagens de automoveis realizadas no MSP é de 9 km
(Tonte: extrapolacdo de dados da Pesquisa OD/67).

E estimou-se que :

* 0 comprimento médio das viagens de auto realizadas no MSP e externas ao Mini-
anel é de 6 km.

*0 comprimento das viagens de auto realizadas no MSP e internas ao Mini-anel, ou que
atravessam seus limites, é de 12 km.
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* para as viagens externas ao Mini-anel, peso igual a 1 na formacéo das lentidées
registradas no MISP.

* para as viagens internas ao Mini-anel, peso igual a 3 na formacéao das lentidées
registradas no MISP.

Assim sendo:
Pvi (porcentagem de viagens internas) = 52%;
Pve (porcentagem de viagens externas) = 48%;
Li (comprimento médio das viagens internas) = 12 km;
Le (comprimento médio das viagens externas) = 6 km;
Ici (indice de comprimento de lentiddo das viagens internas) = 3;
Ice (indice de comprimento de lentidao das viagens externas) =1;
Calculou-se:
Pki = porcentagem de quilémetros percorridos pelas viagens internas;
Pke = porcentagem de quilébmetros percorridos pelas viagens externas; e
Pci = porcentagem de comprometimento das viagens internas nas lentidées.
Pki = Pvi*Li /(Pvi*Li + Pve*Le) Pki = 32%
Pke = Pve*Le /(Pvi*Li + Pve*Le) Pke = 68%
Pci = Pki*Ici / (Pki*lci + Pke*ice) Pci = 86%
Dessa forma, as viagens internas ou as que atravessam as vias-limite do Mini-anel sdo
responsaveis por 86% das extensées de lentidao registradas.
D) ECONOMIA DO COMBUSTIVEL E REDUCAO DA POLUICAO

Esse calculo foi feito de forma comparativa. Determinou-se, para varias propostas, a
reducéao obtida em relacdo a situacdo normal.

G=V+ (V*L/150) sendo:

G = gasto de combustivel ou geracao de poluicdo
V = viagens de veiculos realizadas

L =extensao de lentidao em km
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3.2 ALTERNATIVAS ESTUDADAS

Ao todo, foram estudadas seis propostas, considerando trés periodos diferentes de
restricdo: das 7h as 20h; depois, das 7h as 10h e das 17h as 20h; e das 17h as 20h. E
considerando duas areas de restricao de diferente abrangéncia: todo o Municipio e apenas
a area interna ao Mini-anel.

Os calculos foram feitos de forma comparativa. Determinou-se para as varias propostas a
reducéao obtida em relacéo a situacao normal (sem rodizio). De forma expedita, e como apontado
no item d, foram abordados também os itens combustivel e poluicéo.

3.3 DESEMPENHO COMPARATIVO DAS ALTERNATIVAS

Os graficos 3.1 a 3.3 mostram as extensées de lentidao calculadas para cada uma das
situacoes de restricao simulada no Municipio de Sao Paulo e a situacdo sem rodizio.
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GRAFICO 3.1
Extenséo de lentiddo na situacdo sem restricdo e com restricdo
Restricdo de circulacdo no Municipio de Sdo Paulo das 7h as 20h
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GRAFICO 3.2
Extensao de lentiddo na situacdo sem restricdo e com restricao
Restricdo de circulacdo no Municipio de Sdo Paulo das 7h as 10h e das 17 as 20h
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Extensdo de lentiddo na situacdo sermn restricdo e com restricao
Restricdo de circulacdo no Municipio de Sdo Paulo das 17h as 20h

A Tabela 3.1 mostra o resumo dos beneficios estimados nas situacées estudadas no
Municipio e apenas no Mini-anel em relacao a situacao normal (sem rodizio).

. lentidao média total de vi d gasto de combustivel
situagdo (km) g':to (er;i?ﬁae:'less}e /geragao de poluigao
normal 57 4.980 -

rodizio das 7 as - 20h
MSP 37 (34,2%) 4.620 (7,2 %) - (16,1 %)
Mini-anel 40 (29,4%) 4.665 (6,3 %) - (14,4 %)
rodizio das 7 as 10h e das 17 as 20h
MSP 50 (12,2 %) 4911 (1,4 %) -(5,1%)
Mini-anel 51 (10,4 %) 4.922 (1,2 %) - (4,6 %)
rodizio das 17 as 20h
MSP 52 (9,2 %) 4.934 (0,9 %) -(3,9 %)
Mini-anel 52 (7,9 %) 4.940 (0,8%) -(3,5 %)
TABELA3.7

Situacoes estudadas de restricdo de circulacdo de verculos
Resumo dos beneficios Fonre: Estudo de reescalonamento de horério -
Documento Técnico n®2, CET, julho/1997

Obs: os valores contidos entre parénteses [por exemplo, (16,1%) ] sdo as reducées

relativas a situacdo normal
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3.4 PRINCIPAIS CONCLUSOES
As principais conclusées deste estudo indicaram que:

pequenas variacoes de volumes de viagens provocam alteracées significativas nas
extensoes de lentidao, para mais ou para menos;

em todos os casos, a restricao de circulacao de viagens nas horas-pico promove uma
melhor distribuicdo dos congestionamentos ao longo do dia;

os ganhos sdo sempre maiores quanto maior a restricao, se analisados os valores gerais
(lentidao, volume de viagens, gasto de combustivel, poluicdo);

para o mesmo periodo de restricado, as reducées das extensées de lentidao tém pequena
diferenca entre si (cerca de 14%), se a intervencao envolve todo o Municipio de Sdo
Paulo ou apenas a area interna ao Mini-anel;

nos horarios que antecedem ou sucedem os periodos de restricdo, as extensées de
lentidao, apesar de superiores as originais, nao atingem os picos do periodo;

para o Municipio de Sao Paulo, no rodizio das 7 as 20h, a extensao de lentidao reduzida
éigual a 2,63% por hora de restricao; na restricao entre 7 e 10h e 17 e 20h, é de 2,03%;
e, das 17 as 20h, fica em 3,06%.

para o Mini-anel, no rodizio das 17 as 20h, a reducéao de lentidao (7,9%)é 10 vezes
maior do que o volume de viagens suprimidas (0,8%), maior indice alcancado entre as
alternativas estudadas.

Embora a relacdo entre redugéo de lentidédo e de viagem mostre o rodizio das 17h
as 20h na area interna ao Mini-anel como o que melhor responde ao objetivo de
melhorar a fluidez do transito, impondo o menor sacrificio possivel aos UsUarios,
optou-se pela implantacdo do rodizio das 7h as 10h e das 17h as 20h somente na
drea interna ao Mini-anel, uma vez que, embora mais baixo, o pico da manha
lambém é considerado alfo.

3.5 CoNDUCAO DAS DECISOES

Para aimplantacao da Operacéao Horario de Pico, coletou-se o maior nimero de informacées
no @mbito técnico, politico, juridico e administrativo. Restava saber como reagiriam os municipes
aesse processo.

Se, por um lado, a experiéncia do Rodizio Estadual mostrava viabilidade, o carater
permanente da intervencdo municipal levantava muitas duvidas com relacdo ao
comportamento da populacao:
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Haveria obediéncia a esta nova regulamentacao, se num periodo mais longo e
ininterrupto?

Muitas pessoas passariam a utilizar um segundo carro, com chapa diferente, aumentando
ainda mais a frota?

No caso anterior, o veiculo extra teria boas condicées de uso ou estaria em estado
precario, piorando ainda mais a fluidez do transito?

O descontentamento poderia ser tao grande a ponto de tornar o projeto politicamente
insustentavel?

Os efeitos no periodo entre-picos seriam realmente os estimados pelo modelo matematico
esimulacoes?

Mesmo em tépicos considerados de alto grau de informacao — o préprio modelo, por
exemplo —também havia incertezas.

Observou-se, porém, que o momento era propicio, uma vez que o Prefeito tinha maioria na
Camara, o que facilitaria a aprovacao de uma nova lei; e que o momento era também adequado,
uma vez que a cidade vinha de uma experiéncia mais rigida — o Rodizio Estadual. Assim,
entre outras, foram tomadas as seguintes decisoées:

Implantacao do rodizio apenas no Mini-anel e somente nos horarios de pico, fazendo
com que as restricées fossem as de menor abrangéncia, portanto, o mais suportavel
possivel para a populacdo;

Restricao para apenas um dia por semana (dois finais de placa por dia), ocorrendo
sempre no mesmo dia;

Programacao de uma ampla campanha de divulgacéao e esclarecimento a populacao;

Atendimento a populacao pelo telefone 194, possibilitando a CET realizar um melhor
monitoramento da situacao a partir das questées levantadas nas ligacées.

Obs: antes da implantacao do Rodizio, foi realizada uma semana de teste, sem registros
de multa, para que a populacao pudesse adaptar-se com calma as restricoes e para
avaliar os esquemas de divulgacéao e fiscalizacdo montados.
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4. A OperacAo HorArio pe Pico

4.1 DescricAo/DerFinigAo

Com o objetivo de melhorar a fluidez do transito do Municipio de Sao Paulo e, ao mesmo
tempo, impor o menor sacrificio possivel aos usuarios, a OperacAo HorArio D Pico foi instituida
pela Lei n° 12.490 e regulamentada pelo Decreto n° 37.085, publicados no Diario Oficial do
Municipio em 4 de outubro de 1997.

Também conhecida como Rodizio Municipal, ela restringe a circulacao de veiculos pelo
algarismo final das placas, tendo as seguintes caracteristicas:

dia da semana finais de chapa
proibidos

segunda-feira 1e2
terca-feira 3e4d
quarta-feira 5e6
quinta-feira 7e8
sexta-feira 9e0

proibicao de dois finais de placa ao dia, conforme a seguinte escala:

restricao aos automoveis na area interna ao Mini-anel, liberados os caminhées nas
vias-limites. O perimetro do Mini-Anel é composto pelas vias: Marginal Tieté, Marginal
Pinheiros, Ponte Ary Torres, Avenida dos Bandeirantes, Avenida Afonso D. Taunay, Tunel
Maria Maluf, Avenida Tancredo Neves, Avenida das Juntas Provisdrias, Avenida Luis Inacio
de Anhaia Melo, Avenida Salim Farah Maluf e Ponte Tatuapé;

restricdo apenas nos dias uteis e nos horarios de pico da manha, entre 7 e 10h, e de
pico da tarde, entre 17 e 20h.

Previsao por lei da interrupgéao do rodizio durante os meses de janeiro e julho (férias
escolares) e suspensao por qualquer outro motivo relevante assim julgado pela Secretaria
Municipal de Transportes de Sao Paulo (enchentes, greves, calamidades etc.).

obs: a Lei n° 12.490 e o Decreto n° 37.085 estao apresentados no Anexo A, no final
desta publicacéao.
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4.2 A FiscaLizaciAo

O esquema de fiscalizacao da Operacao Horario de Pico foi estruturado de modo a garantir
maior cobertura possivel de atuacao e ndo permitir aos motoristas a prévia identificacao dos
locais fiscalizados, racionalizando a colocacéao de agentes.

Para maior eficiéncia do esquema proposto, foi necessario, antes de tudo, assegurar a
efetiva divulgacao a populacao sobre a existéncia de um amplo esquema de fiscalizacéo,
pelos orgaos de imprensa. Além disso, previu-se que locais de ampla visibilidade, como
intersecées de vias de grande fluxo, corredores de acesso ao Mini-anel e chegadas de
rodovias, contassem com a presenca de agentes fiscais

Foram definidos quatro planos independentes, revezados entre si, dia a dia, que obedeceram
as seguintes diretrizes:

Os quatro sdo operados segundo ordem seqiiencial, de forma a ndao se repetirem nos
mesmos dias da semana ou do més;

Todos os principais fluxos de veiculos da cidade sao fiscalizados, qualquer que seja o
plano adotado;

Os mesmos fluxos sado interceptados em pontos diferentes em cada um dos planos;
A quantidade de pontos a serem fiscalizados em cada um dos planos é a mesma.

Os quatro planos sao formados por um conjunto de 34 rotas e 18 pontos fixos — mesmas
rotas e pontos, qualquer que seja o plano adotado — e um conjunto de 90 pontos méveis —
conjunto diferenciado de pontos para cada um dos quatro planos.

Previu-se também um plano de emergéncia para ser acionado, em conjunto com os demais,
em momentos de baixo indice de obediéncia. Esse plano é formado por 28 pontos, em geral
localizados em rotas de fuga alternativas dos caminhos tradicionais.

Os 18 pontos fixos séo locais estratégicos, de alto volume de trafego, com acesso a area
com restricdo ou de circulacao interna. As 34 rotas atendem aos principais corredores de
trafego que formam o Mini-anel, os anéis perimetrais ou os eixos radiais. Tanto as rotas como
os pontos fixos sao fiscalizados em todos os planos nos periodos da manha e da tarde.

Os 90 pontos moveis, selecionados a partir de um total de 170 pontos predeterminados, se
alteram a cada plano. Estao programados 35 pontos moveis no periodo da manha e 55 no da
tarde, para cada plano. Os pontos moveis, em geral, também estao localizados em intersecées
do sistema viario principal e visam a controlar os principais fluxos.

No mesmo plano, os pontos moveis sao fiscalizados de manha ou a tarde; apenas 9% tém
fiscalizacao nos dois periodos. Além disso, ha pontos moveis que se repetem nos varios
planos. Apenas 40% dos 170 pontos estao incluidos em apenas um plano, os outros se repetem
em periodos diferentes ou no mesmo periodo. A localizacao dos pontos ficou assim definida:

em rota de passagem de fluxos que dao acesso a area com restricao;
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em intersecées em corredores de trafego;
em locais com alto volume de trafego; e

em locais de grande visibilidade.

4.3 MANUTENGCAO OU INTERRUPCAO DA OPERAGAO

Foram identificadas algumas situacées que justificam a suspensao da operacéao. A propria
lei previu a interrupcédo da operacdo nos meses de janeiro e julho por serem de férias escolares,
portanto de menor fluxo de autos, e também nos casos de calamidade ou de eventos de
grande impacto, como enchentes, acidentes de graves proporcées, greves dos transportes
publicos etc. Prevé-se ainda a interrupcao nos dias que antecedem as festas de Natal, Ano
Novo e Carnaval.

Em situacées imprevistas, que afetam o sistema viario em toda a cidade ou parte dela, a
Operacao Horario de Pico pode ser suspensa antes do inicio do periodo ou durante o mesmo.
Se cancelada apos o inicio, sdo suspensas as multas ja aplicadas na area afetada. Para
esses casos, sqo avaliados:

*a natureza da ocorréncia (tempo previsto para a liberacdo dos fluxos afetados ou da
dispersao de congestionamento); e

*a abrangéncia (area afetada) do impacto; e o horario do evento (proximo ou distante
dos periodos de restricdo).

A decisao de suspender e cancelar da Operacao é exclusiva da Diretoria da CET, que age
apos informacées fornecidas pela Central de Operacées.

4.4 DivuLGAagAo

A iminente implantacdo do escalonamento proposto pela Prefeitura vinha sendo
anunciada pela imprensa a medida que se aproximava o fim do rodizio da CETESB e
enquanto se encaminhava e se discutia, na Camara Municipal, o projeto de lei da
nova medida.

Aprovada a lei, a Prefeitura fez insercées publicitarias nas emissoras de TV e radio, dando
o nome de Operacéao Horario de Pico ao evento anunciado. A publicidade foi ao ar no inicio de
outubro com o slogan “Vocé colabora algumas horas e o transito melhora todos os dias”,
mostrando didaticamente a area do centro expandido e os horarios de restricao.

A CET distribuiu 1,85 milhdo de folhetos (Figura 4.1) com todas as informacées sobre o
Rodizio nos principais corredores da cidade.

Foram afixadas 1.160 faixas de pano chamando a atencao dos motoristas para a Operacao
(Figura 4.2), sendo a medida também divulgada no siteda CET.
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A imprensa deu destaque especial ao tema nas secdes de noticiarios locais e publicou
inimeras matérias de servicos ilustradas com mapas.

O telefone 194 foi colocado a disposicao da populacao para esclarecimentos gerais sobre a
Operacao e uma linha especifica para cadastrar os portadores de deficiéncia fisica, liberados
da restric&o.
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5. Os PRIMEIROS SEIS MESES DA OPERACAO

Para avaliar os resultados da Operacao Horario de Pico, a CET estruturou e executou
uma série de pesquisas durante os seis primeiros meses de sua implantacéao, de 6 de
outubro de 1997 a 31 de margo de 1998, com interrupcao entre 20/12/97 a 1/2/98,
periodo de férias escolares. Na primeira semana da Operacao nao houve autuacées e,
como esta informacao foi amplamente divulgada, a populacéo teve no periodo um
comportamento menos rigoroso em relacéo as restricoes.

A avaliacao realizada e apresentada nos itens seguintes refere-se ao periodo em que o
trénsito estava efetivamente sujeito a Operacédo Horario de Pico. Os resultados obtidos nos
periodos sem autuacao sao citados apenas com parametros de comparacéo.

As pesquisas envolveram o conhecimento de trés aspectos basicos: a pertinéncia da
operacao diante de situacées atipicas na cidade, abordada sob a rubrica Dias de Operacao;
a receptividade da populacao, manifestada na midia, pelo grau de obediéncia, pelas
autuacoées e pelos mandados de seguranca impetrados; e o impacto no sistema viario,
traduzido pelos paradmetros de volumes de trafego, velocidades e comprimentos de lentidao
no sistema viario principal.

5.1 Dias be OpeEracAO
Verificou-se que no periodo de seis meses ocorreram:

4 suspensoes totais da Operacdo, uma motivada por greve de motoristas de énibus e as
demais por chuvas e alagamentos;

8 suspensées ou cancelamentos parciais da Operacdao — em parte da cidade —, 6 delas
motivadas por acidentes de transito ocorridos nas vias que compéem o Mini-anel. Esses casos
reforcam o julgamento da saturacdo em que o sistema viario principal é operado, no qual um
acidente de transito provoca impacto suficiente para justificar a interrupcdo da Operacéao.

Essas 12 suspensées em quase 100 dias mostraram que, apesar de estar a intervencao em
sua fase inicial (periodo em que as situacoes atipicas nao tinham procedimentos completamente
consolidados), a Operacéao era capaz de vigorar na maior parte do tempo.

A Tabela 5.1 discrimina quais sao as situacoées atipicas, determinando dia, periodo, motivo
e area de suspenséao da Operacéao.
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data periodo motivo local afetado area de suspensao
14110197 | manha | 3Gentede | ARGOS | na srea afetada
15/10/97 | tarde q”rﬁ‘;ﬁ:rﬁ ;‘;‘f" Marginal Tieté | na érea afetada
4/11/97 tarde acti;iéenr:ifode Ba?c\iléi?':ites na area afetada
2/12/97 integral greve toda a cidade toda a cidade
5/12/97 manha passeata Av. Paulista na area afetada
12/12/97 | manha acti;iéenn;ifode g?:;%iir:gls na area afetada
17/12/97 tarde acti:iéennstiefode Marginal Tieté na area afetada
17/2/98 manha acti;iéennstﬁode Marginal Tieté na area afetada
4/3/98 tarde al:;;:f:;:t o toda a cidade toda a cidade
5/3/98 | integral algg;’:na:; o | todaacidade | toda a cidade
6/3/98 manha algg;;a:r:t o varios bairros toda a cidade
25/3/98 tarde acti;iéennstiefode Marginal Tieté na area afetada
TABELA 5.1
Suspenséo da Operacdo

5.2 RECEPTIVIDADE DA POPULACAO

A) ACEITACAO PUBLICA, SEGUNDO A MIDIA

Durante a divulgacéao e antes do inicio da Operacéao, a agéncia InformEstado realizou
uma pesquisa junto a populacao paulistana, cujos resultados foram publicados no dia 30
de setembro de 1997, pelo jornal O Estado de S. Paulo, com o titulo: “73% da populacao

apdia o rodizio municipal .
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Principais dados revelados na reportagem:

73% dos paulistanos apoiam o rodizio perrmanente que a Prefeitura prefende adotar
na cidade a partir de sequnda-feira, dia 6 de outubro;

58% dos molorisias aprovam a medida

71% dos moforistas favoradvels a medida, acreditam que o triansito vai melhorar com o
rodizio permanente;

- 84% dos passageiros de énibus aprovam a medjida;

- 40% dos passageiros de onibus favoraveis a medida, acham que o principal beneficio do

programa deve ser a reaucdo dos congestionamentos; para 47% é a eventual diminuicao
dapoluicéo.

Ao final da reportagem é anunciada a intencao da CET de adotar o Rodizio Municipal.

Em 2 de outubro de 1997, o jornal Folha de S. Paulo publicou os resultados da pesquisa
elaborada pelo instituto Datafolha, antes da implantacdo da Operac&o Horario de Pico, com o
titulo: “Restricao é medida ideal para 33%".

Sobre a melhor forma para diminuir os congestionamentos:

33% acreditam que o rodizio é a melhor forma de diminuir a lentidao no transito;
31% acham que o melhor seria a construcao de mais linhas de metré;
20% acham que o melhor seria melhorar a qualidade dos énibus;

9% acreditam que o melhor seria a construcéo de avenidas ou tuneis;
7% outras respostas.

ApOs as férias escolares do més de janeiro, o jornal O Esfado de S. Paulo, através do
InformEstado, repetiu a consulta a populacao paulistana, agora comparando as situacées

sem e com restricdo a circulacdo. Os resultados, publicados em 15 de marco de 1998
revelaram que:

83% dos entrevistados consideravam-se bem informados quanto as regras do Rodizio
Municipal;

60% consideraram que o Rodizio Municipal atingiu seu objetivo de reduzir os
congestionamentos;

Alternativas adotadas para o automovel nos dias de rodizio:

38% 6nibus

26% metré

14,3% outro carro

12,7% carona

9,3% adia compromisso
9,0% taxi

6,0% vai a pé

1,3% leva multa

13,3% outros
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Medidas mais eficazes para reduzir congestionamentos:
42,5% rodizio

36,8% mais metré
29,8% mais 6nibus
5,2% rodoanel (projeto viario de interligacao rodoviaria)

47,8% outros.

As pesquisas efetuadas pelos orgaos de imprensa mostraram que a populacao havia aceitado
arestricao como medida para redugcao dos congestionamentos; estava usando o transporte
publico como modo alternativo e, principalmente, se sentia bem informada sobre a medida e
suas restrigcoes.

B) TAXAS DE OBEDIENCIA

Para avaliar a participacao da populacdo na Operacao Horario de Pico e conhecer os niveis de
obediéncia as restrigbes, durante 16 semanas foi feita uma pesquisa de campo especifica, iniciada
no dia 6/10/97, interrompida no periodo entre 10/11/97 e 6/3/98, e encerrada em 31/3/98.

Foram selecionados sete locais — 0os mesmos em que se efetuaram as pesquisas de
volumes de trafego (item 5.3 c). Munidos de contadores e folha de campo, os pesquisadores
anotavam a quantidade de veiculos em circulacao, por final da placa, estando ou ndo em
desacordo com a determinacao do programa. Apenas as categorias liberadas das restricbes
nao foram registrados — servicos de emergéncia, transporte publico etc.

Para estimar a taxa de adesao, considerou-se que cada par de placas (1/2, 3/4, 5/6, 7/8, 8/0)
representa 20% do total da frota em circulac&o. As taxas de obediéncia obtidas foram 90%
durante a manha e 85% a tarde. Essas taxas, calculadas semanalmente, se mantiveram
praticamente constantes durante todo o periodo. Apenas durante a semana em que nao houve
autuacoes (primeira semana da Operacao), as taxas de adesao foram significativamente mais
baixas: 33% durante a manha e 27% a tarde. Esta semana néo foi considerada para o calculo
geral apresentado.

Aceitam-se como bons os indlices de obedliéncia a restricoes de trénsito proximos
a90%.

C) AUTUAGOES EFETUADAS

De 13 de outubro de 1997 a 31 de marco de 1998 as autuacée foram convertidas em
349.335 multas, cerca de 3.880 ao dia, fixadas em 80 ufirs ou R$ 85,13 (valor em 2000).

No caso de o infrator ser autuado em dois ou mars locais da drea restrita no
mesmo periodo, sormente uma infracdo fol considerada.

A distribuicdo dessas multas nao foi uniforme ao longo do periodo. A publicacao do
Novo Cadigo de Transito Brasileiro, em 22 de janeiro de 1998, fez cair o numero diario de
infracées. Além disso, houve oscilacées na predominancia de infracées entre o periodo da
manha e o da tarde.
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O Griéfico 5.1 apresenta a evolucéao diaria das autuacées no periodo entre 13/10 e 30/3 de
1998, sendo perceptivel a influéncia do novo Cdédigo de Transito no comportamento dos

motoristas.
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GRAFICO 5.1

Operacéo Horério de Pico em Sdo Paulo

Evolugdo diidria das autuacoes (outubro/97 a marco/98)
D) MANDADOS DE SEGURANGA IMPETRADOS

Durante esse mesmo periodo foram impetrados 47 mandados de seguranca, dos quais
10 tiveram liminares favoraveis aos impetrantes, porém nenhuma os conduziu a uma decisao
final favoravel. Os impetrantes estao distribuidos da seguinte forma:

23 pessoas fisicas;
17 pessoas juridicas;
3sindicatos;
3associacoes; e

1 conselho regional.

Entre as pessoas juridicas, destacam-se empresas transportadoras e locadoras de
automoveis que, juntas, sdo responsaveis por 40% dos mandados de seguranca desta categoria.

5.3 IMPACTO NO SISTEMA VIARIO
A) INDICES DE LENTIDAO

O comportamento do transito na area interna da Operacao Horario de Pico é analisado
pela comparacao na evolucao das extensoes de lentidao.
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Extensao de lentidao é o somatorio das filas de veiculos parados, nas aproximacées dos
semaforos ou nao, registradas diariamente nas principais vias do Municipio.

As lentidbes sao observadas e medidas por observadores postados no alto de edificios
escolhidos pela posigcao estratégica na cidade — localizacao e alcance de visibilidade —, que
detectam cerca de 400 quilémetros do sistema viario principal da cidade. Os registros sao
feitos pela Central da CET, a cada meia hora, das 7 as 20 horas, nos dias uteis.

Os levantamentos mostrados a seguir apontam a reducéo dessas extensoes pela implantacdo
da Operacéao. Isto pode ser verificado, comparando-se situacoes durante a vigéncia da Operacdo
e fora dela.

O Gréfico 5.2 mostra a diferenca da extensao de lentidao entre duas semanas quase
consecutivas, uma com e outra sem Operacao (a semana intercalada entre elas é aquelaem
que a desobediéncia a Operacao nao estava sob penalidade de multa).

Os Graficos 5.3 a 5.8 relacionam as médias maximas mensais por faixa horaria (30 minutos),
no periodo entre 7 e 20 horas, entre meses de anos consecutivos sem a Operacéo e na
vigéncia da Operacéao.

Os graficos demonstram uma queda sensivel, nos periodos de pico, das extensées de
lentiddo em todos os meses comparados, exceto entre os meses de janeiro, quando nao
houve Operacao (férias escolares).
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GRAFICO 5.2

Area interna ao Mini-anel

Comparacdo das extensoes de lentiddo hordria entre duas sermanas proximas
(sem e com Operacéo)
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Area interna ao Mini-ane/
Lentiddo hordria dos meses de outubro de 1996 (sem Operacdo) e de 71997 (com Operacdo)
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GRAFICO 5.5
Area inferna ao Mini-anel
Lentidao hordria dos meses de dezembro de 1996 (sem Operacado) e de 1997 (com Operacdo)
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Lentiddo hordria dos meses de novembro de 71996 (sern Operacéo) e de 1997 (com Operacdo)
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GRAFICO 5.6
Area inferna ao Mini-anel. Lentiddo horéria dos meses de janeiro de 1997 e de 1998
(ambos sem Operacdo)
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GRAFICO 5.7
Area interna ao Mini-anel. Lentidao horaria dos meses de fevereiro de 1997
(sem Operacéo) e de 1998 (com Operacédo)
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Em fodos os meses mostrados houve achatamento das curvas nos picos,
perrmanecendo inalterado o entrepico e o desenho das curvas respectivas.

O Gréafico 5.9 mostra, ao longo do dia, as médias das lentid6es maximas verificadas em
todos os meses da Operacao (outubro/97 a marco/98), comparando-as com as médias obtidas
nos mesmos meses dos anos proximos anteriores (outubro/96 a marco/97).
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GRAFICO 5.9 Hora

Area interna ao Mini-ane/

Lentiddo horaria dos periodos outubro/96 a marco/97 (sem Operacdo) e outubro/97
amarco/98 (corm Operacédo)

Observa-se que a lentiddo médiia didria sofreu uma reducéo de 37% no periodo
depico da manha e de 26% no pico da tarde.

B) VELOCIDADES MEDIAS

Para avaliar o impacto da Operacao Horario de Pico no desempenho do trafego, sob a dtica
da velocidade dos veiculos, durante 9 semanas foi realizada uma pesquisa de campo
especifica, iniciada no dia 6/10/97, interrompida entre 10/11/97 e 6/3/98 e encerrada em 31/3/
98. Os pesquisadores, munidos de cronémetro e folha de campo, acompanharam o fluxo do
trafego geral em um veiculo-teste por uma rota predefinida.

Foram comparadas as velocidades de percurso no periodo anterior a restricdo com aquelas
registradas durante a vigéncia do programa sem autuacao de multa e durante a vigéncia
efetiva do programa (com autuacéo).

A rota escolhida para a monitoracao foi a formada pelos corredores Eusébio Matoso,
Reboucas e Consolacéao.

Os valores obtidos representam os periodos de pico no sentido predominante:

manha, das 6h30 as 9h30, sentido bairro-centro. Valores foram obtidos a partir de 40
viagens feitas em 1997 e 27 viagens em 1998.
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tarde, das 17h as 20h, sentido centro-bairro. Valores foram obtidos a partir de 35 viagens
feitas em 1997 e 16 viagens em 1998.

Os valores considerados como Antes foram os obtidos do relatério Desernpenho do Sistema
Vidrio— 1996, elaborado pela CET.

As pesquisas realizadas e sua comparacdo com os dados do relatorio citado
apontaram durante a manha melhora de 23% (de 18,6 para 22,8 krm/h) e a tarde,
melhora de 24% (de 17,5 para 21,6% km/h).

C) VOLUMES DE TRAFEGO

Para avaliar o volume de trafego na area sob restricao a circulacao, foram pesquisados 7
locais durante 15 semanas e 2 dias. Esta pesquisa foi iniciada no dia 6/10/97, interrompida
entre 10/11/97 e 6/6/98 e encerrada em 31/3/98.

Distribuidos pela cidade e com diferentes caracteristicas de trafego, foram escolhidos:

locais em que havia contagens volumétricas anteriores, para permitir as avaliacoes
“Antes e Depois”;

locais dentro da area de restricao, sem fiscalizacao, para garantir aos motoristas maior
liberdade de acao;

locais com grande numero de veiculos e acesso a diferentes regiées da cidade, para
aumentar a abrangéncia da amostra.

Locais selecionados:
Av. do Estado, entre R. Paula Souza e Vd. Fepasa;
Av. Eusébio Matoso, aproximacao da Av. Faria Lima;
Av. Sto Amaro, entre ruas Guilherme Bannitz e Alceu Campos Rodrigues;
Av. Paulista, entre ruas Pe. Jodao Manuel e Min. Rocha Azevedo;
Av. Alcantara Machado, entre ruas Dr. Fomm e Siqueira Bueno;
Av. Francisco Matarazzo, entre R. Costa Jr. e Vd. Antarctica; e
Tunel Ayrton Senna.

Os valores obtidos representam os periodos de pico no sentido predominante:
manha, das 6h30 as 9h30, sentido bairro-centro.
tarde, das 17h as 20h, sentido centro-bairro.

Os valores considerados como Antes foram os obtidos do relatério Desempenho do Sistema
Vidrio — 1996, elaborado pela CET.

Foram comparadas as velocidades de percurso no periodo anterior a restricao com aquelas
registradas durante a vigéncia do programa sem autuacao de multa e durante a vigéncia
efetiva do programa (com autuacéao).
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As pesquisas realizadas e sua comparacdo corm os dados apresentados no
relatorio citado aponltaram durante a manha a reducédo de 2% e, a tarde,
reducdo de 5%.

A baixa reducéo de trafego pode ser explicada a partir de duas situacées: a existéncia
do fenémeno de migracao — parte da populacao que aderiu ao rodizio utilizou outro veiculo
(segundo carro da familia) para fazer a viagem; ou a alta demanda reprimida que utilizava
caminhos alternativos por vias locais.

Por outro lado, mesmo sendo baixa a reducéo dos fluxos, ainda assim é significativa a
reducéo das lentidées, o que foi previsto no estudo inicial (item 2.4).

D) AREA EXTERNA A RESTRICAO

Para avaliar o impacto da Operacao Horario de Pico na area externa ao Mini-anel (area
sem restricao), compararam-se dados de volume de automoveis (tipo de veiculo mais
atingido pela Operacao) e de velocidades em corredores onde, anualmente, ja é feitaa
monitoracao desses itens. As rotas, os trechos selecionados e os valores analisados

estio nas Tabelas 5.2 e 5.3.

Foram utilizados os relatoérios Desernpentio do Sistema Vidrio— Volume e Velocidade,
referentes aos anos de 1995, 1996 e 1997. Os dados de 1997 foram obtidos sob as
restricées da Operacéao e os de 1995 e 1996, ndo, permitindo comparacées.

3 distancia do volume na manha (b-c) volume a tarde (c-b)
corredor i
Minl-anel(m) | gg 96 97 95 96 97
Av. Francisco 250 3.565 4.047 4.347 2.743 2.963 3.024
Morato
Av. Francisco 2.800 2091 | 2949 | 3.104 | 2119 | 2626 | 2.971
Morato
Av. Interlagos |  7.800 1772 | 2.278 | 2204 | 1.385 | 1.910 | 1.708
Av. Vereador 800 2.217 3.150 3.129 2.314 2725 2.591
José Diniz
Av. Vereador 2.600 2140 | 2360 | 2186 | 1.470 | 1.584 | 1.819
José Diniz
EON:? de 4.750 2412 | 2843 | 2.808 | 3511 | 4119 | 4.204 TABELA 5.2
rontn Area externa ao Mini-ane/
média geral 14197 | 18.218 | 17.778 | 13.542 | 15.927 | 16.317  Variacdo do volume
de automoveis
FONTE: CET

Nesse conyjunto de vias/frechos escolhidos corno amostra observa-se que em fodos
os casos ha variacdo positiva de volume entre os anos de 1995 e 1997 (ambos
sem rodizio); porérm, entre 1996 e 1997 (este, ja com rodizio), emn alguns casos o
volume de automovers sofre um pequeno aumento e erm oultros, pequena reaucao.
Isso mostra que a implantacdo da Operacdo feve reflexos também na drea ndo
Sujelta as restricoes.
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velocidade na manha (b-c)

velocidade a tarde (c-b)

rotas 96 97 Variagao 96 97 Variagao
(1) 2) (%) (1) 2) (%)
:‘d"' Francisco 178 | 208 | 167 185 | 207 | 118
orato
Av. Interlagos /Av. | 54 | 574 162 | 225 | 325 | 445
Washington Luis
Av. VereadorJoseé | .9, | 258 | 385 198 | 245 | 237
Diniz
Conde de Frontin 28,1 29,7 55 38,1 30,5 -20,1
média geral 211 254 | 198 | 222 | 262 | 180
TABELA 5.3
Area externa ao Mini-ane/

Variacdo da velocidade média (krmvh)

Observa-se um aumento da velocidade média nas rotas pesquisadas, de 19,8%
no pico da manha (sentido bairro—centro) e de 18,0% no pico da tarde (sentido
centro-bairro). Isto reforca a observacdo sobre o impacto da Operacdo fora da
drea de infervengéo.
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6. AVALIACAO APOS DOIS ANOS DE OPERAGAO

Esta segunda etapa de analise da Operacao Horario de Pico compreende o periodo de 6 de
abril de 1998 a 30 de outubro de 1999, com interrupgcdo em maio a agosto de 1998, quando
ocorreu o Rodizio da CETESB, e nas férias escolares, entre 19 de dezembro de 1998 e 31 de
Jjaneiro de 1999.

A avaliacao apresentada nos proximos itens refere-se ao periodo em que o transito esteve
efetivamente sujeito a Operacao. Os resultados obtidos nos periodos em que a intervencgéao foi
suspensa sao citados apenas como parametros de comparacéao.

Os itens aqui abordados sao da mesma natureza dos citados no capitulo anterior, o que
possibilita melhor avaliacdo e comparacéao.

6.1 Dias pbe OPERAGAO

No periodo analisado, a Operacao foi suspensa em 23 dias, devido a trés causas: greves ou
manifestacées de motoristas de 6nibus, dias feriados e chuvas com alagamentos.

Nesse periodo, os motivos para suspensao do rodizio e a area que mereceria intervencdao
em cada um deles ja estavam bem definidos e consolidados, o que levou a uma reducéao do
numero de dias considerados atipicos que justificassem o cancelamento da operacao. Em
geral, nas suspensoées parciais, que foram poucas, a postura foi a de cancelar a posteriorias
multas aplicadas nos locais e horarios afetados. A Tabela 6.1 discrimina as situacées de
suspensao, determinando dia, periodo, motivo e area afetada.

6.2 RECEPTIVIDADE DA POPULAGAO
A) ACEITACAO PUBLICA, SEGUNDO A MIDIA

No periodo em analise, praticamente todos os meios de comunicacao publicaram matérias
sobre o Rodizio, enfocando basicamente a questao das penalidades, as conseqiiéncias da
intervencao e informacées sobre a adocao ou ndo da operacdo em dias ou periodos especificos.

Toda a imprensa acompanhou e deu importéancia e notoriedade a Operacéao durante o periodo.
As principais chamadas de reportagens e matérias publicadas em jornais foram:

- Perda de habilitacao é a nova ameaca do rodizio
O Estado de S. Paulo, 28 de seternbro de 1998
- Rodizio acaba hoje e volta s6 em fevereiro.
Folha da Tarde, 18 de dezembro de 71998
- Rodizio volta com nivel de obediéncia menor
O Estado de S. Paulo, 2 de fevereiro de 1999

49



BoLerim Técnico 37 - CET

data periodo motivo local afetado drea de suspensao
7/4/98 integral | greve de 6nibus Zona leste toda a cidade
: ponto . .
9/4/98 integral facultativo toda a cidade toda a cidade
20/4/98 integral feriado toda a cidade toda a cidade
28/4/98 integral | greve de 6nibus | toda a cidade toda a cidade
17/11/98 | integral |greve de Onibus Zona sul toda a cidade
18/11/98 | integral |greve de Gnibus Zona sul toda a cidade
8/12/98 integral | greve de 6nibus Zona sul toda a cidade
. chuvas/ Zonas norte e ;
11/2/99 integral alagamento I5ste toda a cidade
s integral carnaval toda a cidade toda a cidade
17/2/99
chuvas/ 4 :
22/2/99 tarde alagamento Rio Tieté toda a cidade
chuvas/ Rio Tieté, Tunel .
1/3/99 tarde alagamento Anhangabati toda a cidade
, chuvas/ Tunel .
2/3/99 integral alagamento Anhangabad toda a cidade
31/3/99 integral feriado toda a cidade toda a cidade
1/4/99 integral feriado toda a cidade toda a cidade
6 e 7/4/99 | integral |greve de 6nibus| toda a cidade toda a cidade
manifestacao
1/6/99 tarde motoristas de zonalseg?;tro € | zonas centro e leste
Onibus e taxis
4/6/99 integral feriado toda a cidade toda a cidade
manifestacao
23/8/99 tarde motoristas de toda a cidade toda a cidade
Onibus
6/9/99 integral feriado toda a cidade toda a cidade
11/10/99 | integral feriado toda a cidade toda a cidade
TABELAG.1
Operagcdo Horério de Pico ern Sdo Paulo
Suspenséo da Operacdo
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- “Operacéo para e aumento de congestionamento preocupa”— Didrio do Comércio,
01/07/1999

- “Chuva e fim do rodizio causam lentidao em Sao Paulo”— Jornal da Tarde, 6 /07/71999

- “Sem rodizio transito em Sao Paulo piora nas férias”— Folha de Sao Paulo, 25/07/1999
- “Prefeitura quer ampliar rodizio para evitar caos” — Gazeta Mercantil, 27/07/1999

- “Cidade tera rodizio em julho de 2000” — Jornal da Tarde, 28/07/1999

B) PESQUISA DE OPINIAO

Com o intuito de conhecer melhor a opiniao dos motoristas sobre a Operacao Horario de
Pico, a CET promoveu uma pesquisa bastante detalhada. Entre 13 e 20 de maio de 1999

foram consultados 745 motoristas em cinco shopping centers de Sao Paulo: Paulista, Ibirapuera,
Center Norte, Eldorado e Tatuapé.

A amostra foi composta na sua maioria por homens (76%) na faixa etaria de 25 a 44 anos
(62%). O universo abordado era praticamente formado por trabalhadores (89%), dos quais
42% assalariados registrados e 47% trabalhadores em empresas de prestacao de servico.

A pesquisa forneceu os seguintes dados:
no ultimo dia do rodizio de seu veiculo:
35% utilizaram o transporte coletivo
27% mudaram o horario do compromisso
25% usaram outro carro
8% usaram o préprio carro
5% nao sairam ou utilizaram outro meio

- 47% alteraram seu horario de trabalho ou de outros compromissos por causa do rodizio e,
destes, 37% declararam-se satisfeitos com a mudanca ou indiferentes a ela;

- 15% apenas compraram um novo carro para ser utilizado nos dias de rodizio e, destes,
somente a metade o utilizava exclusivamente para isso; 46% destes “novos” carros eram
modelos fabricados entre os anos 1997 e 1999;

- 72% deram nota acima de 5 para o Rodizio, ao pedido de dar uma notade 1 a 10;

- 38% estavam dispostos a deixar o carro em casa mais vezes por semana. O percentual nao

foi uniforme nas diversas camadas sociais — na classe C, tem-se 53%, na classe mais alta,
apenas 20%.

O resultado desta pesquisa mostrou que a populacao assimilou o Rodizio e entendeu a
necessidade de sua manutencéo.
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C) TAXAS DE OBEDIENCIA

As taxas de obediéncia foram obtidas pelo mesmo método e nos mesmos locais citados no
item 5.2b. Esta pesquisa se realizou durante 9 semanas consecutivas. Os resultados foram
praticamente os mesmos do periodo anterior, 91% durante a manha e 86% a tarde. Calculadas
semanalmente, elas se mantiveram praticamente constantes durante todo o periodo
pesquisado.

D) AUTUAGOES EFETUADAS

De 1° de abril de 1998 a 30 de junho de 1999, foram registradas 567.470 multas e cerca de
2,8 mil autuagébes (2.847) por dia . Nota-se que a Operacao foi suspensa nos meses de maio a
agosto, quando prevaleceu o rodizio estadual e portanto nao houve multas computadas.

O numero de multas por infracdo ao rodizio equivale a aproximadamente 10% do numero
total de multas de transito no Municipio. Vale ressaltar, porém, que houve reducéao de 26%
entre a média diaria dos primeiros seis meses de operacdo, acompanhando a reducéao de
infracées totais de transito, que, no mesmo periodo, cairam em cerca de 28%.

E) MANDADOS DE SEGURANCA IMPETRADOS

Durante o periodo aqui analisado (18 meses) foram impetrados 24 mandados de seguranca,
mas nenhum resultou em decisao final favoravel aos impetrantes.
Os impetrantes estdo assim distribuidos:
4 pessoas fisicas;
19 pessoas juridicas; e
1 conselho regional.

Entre as pessoas juridicas destacam-se empresas transportadoras e locadoras de automoveis
que, juntas, sdo responsaveis por 20% dos mandados de seguranca desta categoria.

Comparando estes dados com os apresentados no item 5.2d, observa-se que, a medida
que a Operacéo se consolidava, os segmentos da sociedade se sentiam menos prejudicados
e/ou se ajustavam a ela.

De qualquer forma, vale registrar que as empresas cujo “negdcio” tém como foco o
deslocamento de pessoas ou mercadorias se manifestaram com maior freqiiéncia e veeméncia.

6.3 IMPACTO NO SISTEMA VIARIO
A) INDICES DE LENTIDAO

O comportamento do transito na area sob a Operacéao Horario de Pico é também analisado
pela comparacéao na evolucao das extensoes de lentidao, da mesma forma como se avaliou o
periodo anterior (item 5.3a).
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Cabe destacar que no periodo e nos meses correspondentes dos anos anteriores ocorreram
tipos distintos de restricdo, o que é mostrado na Figura 6.1.

jan |[fev | mar [abr | mai [ jun | jul ago | set out | nov | dez
1997 e e e e m m m
1998 m m m e e e e e m m m
1999 m m m m m
FIGURAG6.1 m = operacdo horério pico/e = rodizio estadual
Restricdo a circulacéo.

Meses dos anos 1997, 1998 e 1999

Nos gréficos 6.1 a 6.8, relacionam-se médias maximas mensais por faixa horaria (30 minutos),
no periodo entre 7 e 20 horas, de alguns meses significativos do periodo em analise com os
correspondentes de um ou dois anos anteriores. Sao apresentados os graficos referentes aos
meses de:

novembro e dezembro, 1997 e 1998, ambos sob a Operacao Horario de Pico —
observa-se que as extensoes das lentidées estao maiores no ultimo ano, notadamente
nos periodos de pico;

fevereiro e marco, 1998 e 1999, ambos sob a Operacao Horario de Pico -
verifica-se que as extensoées das lentidées permanecem praticamente as mesmas;

abril e maio, 1997, 1998 e 1999, o primeiro ano sem restricdo e os dois outros
sob restricdo— verifica-se que as lentidées foram reduzidas em 1998 com a
implantac&o de restricao, mas em 1999 ja apresentam valores maiores, tendendo a
alcancar as extensoées de 1997;

junho e julho, 1997, 1998 e 1999, o primeiro ano sem restricao e os dois outros
sob o Rodizio Estadual - verifica-se que as lentidbées foram reduzidas em 1998 com a
implantacao de restricao, mas em 1999 as lentidbes ja superam as extensoes de 1997.
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O Gréfico 6.9 mostra ao longo do dia as média das lentidées maximas verificadas em todos

0s meses dos anos de 1996, 1997, 1998 e 1999.
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Area interna ao Mini-ane/
Cormparacdo das extensoes de lentiddo hordria entre os anos 1996 a 1999

Em seu conjunto, os gréficos apresentados mostram que:
-a tendéncia das lentidoes é sermpre crescente;
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-0 Rodlizio é responséavel pela reducdo das extensoes médias de lentiddo;

-0 Rodlizio mantém a curva de lentidao, pouco afetando o entrepico, ao contrdrio
aos picos, que sdo achatados;

-4 tarde, as lentidoes registradas no ano de 1999 atingem o patamar das
lentidoes de 1996 (Grafico 6.9), quando nolificou-se a necessidade de
implantacdo da Operacédo;

-0 Rodlizio tem o efeifo equivalente a refardar em quatro anos as extensoes

de lentidao (item 7. 1d).
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B) VELOCIDADES MEDIAS

As velocidades médias foram avaliadas durante 9 semanas e da mesma forma que no
periodo anterior (item 5.3b). A rota escolhida para a monitoracao foi a mesma avaliada
anteriormente, formada pelos corredores Eusébio Matoso, Reboucas e Consolacao; e os valores
obtidos representam os periodos de pico no sentido predominante, quais sejam:

manha, das 6h30 as 9h30, sentido bairro-centro. Seus valores foram obtidos por meio
de 410 viagens feitas entre abril e dezembro de 1998 e 102 viagens entre fevereiro e
junho de 1999.

tarde, das 17h as 20h, sentido centro-bairro. Seus valores foram obtidos, como no pico
da manha, por meio de 410 viagens feitas entre abril e dezembro de 1998 e 102 viagens
entre fevereiro e junho de 1999.

Os valores considerados como Antes foram os obtidos do relatério Desempenho do Sistema
Vidrio — 1996 e 1997, elaborado pela CET.

As pesquisas revelaram que:
- pela manha ainda ha um aumento significativo da velocidade
durante os meses pesquisados em relacdao a 1996 e 1997;
-a tarde o ganho obtido inicialmente (itern 6.2b) com a implantacdo da
Operacdo ja se consumiu.

C) VOLUMES DE TRAFEGO

A variacdo volumétrica foi avaliada da mesma forma e nos sete locais pesquisados no periodo
anterior (item 5.3c).

As pesquisas ndao mostraram variacao no volume de veiculos, comparado ao medido em
1997. Registrou-se um acréscimo de 1% no pico da tarde e reducao de 2% no pico da manha.

D) AREA EXTERNA A RESTRICAO

Para avaliar o impacto da Operacao Horario de Pico na area externa ao Mini-anel (area
sem restricao), compararam-se dados de volume de automoveis (tipo de veiculo mais atingido
pela Operacao) e de velocidades em corredores onde, anualmente, ja é feita a monitoracao
desses itens. Os pontos e o método de pesquisa sdo os mesmos utilizados no periodo anterior
e apresentados no item 6.3d.

Foram utilizados os relatérios “Desempenho do Sistema Viario — Volume e Velocidade”
referentes aos anos de 1995 a 1998 e realizadas pesquisas em 1999. Os dados de 1997 a
1999 foram obtidos sob as restricoes da Operacao e os de 1995 e 1996, sem as restrigcoes,
permitindo comparacéo.
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distAncla do volume na manha (b-c)
COredor Mini-anel (m) 95 96 97 98 99

Av. Francisco

Morato 250 3.565 4.047 4.347 4.409 -

Av. Francisco

Morsto 2.800 2.091 2.949 3.104 3.007 3.150
Av. Interlagos 7.800 1.772 2.278 2.204 25124 -

Av. Vereador

Av. Vereador

o5k Diniz 2.600 2.140 2.360 2.186 2.088 2.240
Conde de 4.750 2412 | 2843 | 3434 | 2.808 | 2.792
Frontin : X ; : a
TABELAG.1 FONTE: CET
Area externa ao Mini-anel

Variacdo do volume de automoveis — manha

distancia do volume a tarde (c-b)
COlecor Mini-anel (m) 95 96 97 98 99

Av. Francisco

Morato 250 2.743 2.963 3.024 3.239 -
Av. Francisco

Morato 2.800 2.119 2.626 2.971 3.168 2.808
Av. Interlagos 7.800 1.385 1.910 1.708 1.732 -
Av. Vereador

Av. Vereador

Joss Diniz 2.600 1.470 1.584 1.819 2.044 2.061
Conde de 4.750 3511 | 4119 | 4204 | 4453 | 4216
Frontin : : : - : ;
TABELA 6.2 FONTE: CET

Area externa ao Mini-ane/
Variacdo do volurme de automoverss - tarde
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velocidade na manha (b-c)

velocidade a tarde (c-b)

rotas 96 = 98 | variagao | 96 o 98 | Variagao
(1) @ | @ | @ | (%)
st 178 | 208 | 225 | 264 | 185 | 207 | 225 | 216
&‘;;:fﬁgffﬁ IV 1 233 | 27,1 | 209 | 283 | 225 | 325 | 264 | 173
oY Vereador José | 194 | 268 | 312 | 608 | 198 | 245 | 27.8 | 404
Conde de Frontin | 281 | 29,7 | 166 | -40.9 | 381 | 305 | 37.0 | -2,9
FONTE: CET

TABELAG6.3

Area externa ao Mini-anel

Variacdo da velocidade média (krm/h)

Nesse conjunto de vias/trechos escolhidos observa-se que os volumes estdo
praticamente estabilizados e as velocidades médiias continuam aurmentando, excelo
na Conde de Frontin. A Operacéo ainda esta beneficiando o trafego na drea externa

d restricgo.
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7. BENEFicIOS

Para estimar os beneficios da Operacao Horario de Pico foram calculados os custos dos
congestionamentos com base em:

- horas gastas em viagens;
- consumo de combustivel; e
- emissao de poluentes.

A avaliacéo foi efetuada pela comparacéao entre resultados obtidos na situacdo normal do
trafego (sem o rodizio) e na vigéncia da Operacao, utilizando como parametro basico as
extensoées de lentiddo do trafego dos principais corredores da cidade.

A metodologia utilizada é exposta de forma sucinta, a seguir, bem como os principais
resultados obtidos.

7.1 METODOLOGIA UTILIZADA PARA O CONHECIMENTO DAS LENTIDOES REAIS E PROJETADAS

Para comparar as situacoes de lentidao foi utilizado o método de analise das médias mensais.
Procurou-se distinguir os seguintes fatores:

variacoes aleatorias diarias, provocados por eventos, acidentes, chuvas etc.;
sazonalidade mensal;

variacoes aleatorias e tendéncias devidas a conjuntura econémica;

efeito da Operacao Horario de Pico (rodizio municipal);

efeito do rodizio estadual; e

modo de adaptacao do usuario ao rodizio.

Mesmo estando disponivel uma razoavel série historica, até esse momento ndo ha elementos
suficientes para definir com precisdo como esses diferentes fatores se combinam para promover
o efeito final. O método utilizado limitou-se, por isso, a mostrar o efeito e sua relacdo com o
ano, més e regime de restric&o.

A) CALCULO DA LENTIDAO REAL
O célculo da lentidao real num dado periodo baseou-se nos seguintes critérios e informagoes:

foi analisada, estatisticamente, apenas a média diaria das lentidées entre 7h e
20h, usando valores mensais desde janeiro de 1995.

para cada dia foram utilizadas as lentid6es médias apuradas com intervalos de
meia hora (27 valores).
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dias atipicos foram expurgados dos calculos, tais como: primeira semana de janeiro,
os dias entre 22 e 31 de dezembro, semana de carnaval, dias-pontes de feriados (segunda-
feira com feriado na terca, por exemplo) e dias em que o rodizio foi suspenso.

A Tabela 7.3 mostra o resultado desses calculos, em que se discrimina o regime de restricdo:
situacdo normal (sem rodizio), sob o rodizio estadual (restricao de automoveis na RMSP no
horario das 7 as 20h) e sob o rodizio municipal.

B) CALCULO DA LENTIDAO CORRIGIDA

A lentidao corrigida é calculada como sendo a esperada no periodo se nao tivesse havido
restricao de circulacdo — o Rodizio.

O calculo das lentidées corrigidas baseou-se:

- no indice de sazonalidade diaria semanal obtido.......... Sx =Lm, /Lm

sendo, S, =indice de sazonalidade do dia x (x* feira)
Lm_=lentidado média do dia x (x° feira)
Lm = lentidao média de todo o periodo

- na corregao de sazonalidade efetuada para cada dia da amostra............. Ldc=Ld/S,

sendo, Ldc =lentidao média diaria corrigida do dia d

Ld = lentidao observada no dia d
S = indice de sazonalidade relativo ao dia da semana x de d;

- nas lentidées médias mensais corrigidas, calculadas a partir das lentidées médias
diarias corrigidas.

na aplicacao de regressao paramétrica pelo método dos minimos quadrados, para ajustar
a estimativa de lentidao mensal. Foram testados sete modelos diferentes e, em todos eles,
alentidao se mostrou como um produto de varios fatores. Utilizou-se, com melhor resultado,

pela simplicidade e precisao, o modeilo.......... Lmc=La*B*F

sendo, Lmc = lentiddo média mensal corrigida (sem rodizio)
La = lentidao anual sem rodizio
B = coeficiente de sazonalidade mensal
F = coeficiente redutor pelo regime, considerando 1 a situacdo sem rodizio

7.2 RESULTADOS OBTIDOS SOBRE AS LENTIDOES

A) SAZONALIDADE DIARIA SEMANAL

Obteve-se como indices de sazonalidade diaria semanal o apresentado na Tabela 7.1.
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dia indice
segunda-feira 79%
terca-feira 98%
quarta-feira 100%
quinta-feira 103% TABELA 7.1
sexta-feira 120% Corredores monitorados pela Central da CET.
Indiice de sazonalidade didria semanal.

De terca a sexta-feira o comportamento do transito é praticamente homogéneo; a segunda-
feira apresenta as melhores condigées da semana; na sexta-feira so identificadas as maiores
lentidées.

Dessa forma, ao incluir uma segunda ou uma sexta-feira extras, a média do més pode ser
afetada em até 0,8%

B) SAZONALIDADE MENSAL

Obteve-se como indices de sazonalidade mensal o apresentado no TaBeLA 7.2:

més indices més indices
janeiro 62% julho 74%
fevereiro 91% agosto 102%
marco 99% setembro 111%
abril 100% outubro 112%
maio 96% novembro 123%
junho 95% dezembro 134%
TABELA 7.2

Corredores monitorados pela Central da CET
Indiice de sazonalidade mensal

As lentidées tém sido maiores no segundo semestre, quando o crescimento acompanha o
més seqliencialmente. Os meses de janeiro e julho sdo os de menor trafego, provavelmente
em razao do menor nimero de pessoas na cidade, por haver férias escolares.

C) EXTENSAO DE LENTIDAO MEDIA MENSAL REAL

As extensbées médias mensais de lentidao no periodo entre janeiro de 1995 e outubro de
1999 estao apresentadas na TaseLa 7.3. E discriminado o regime de restricao em cada més.
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1995 1996 1997 1998 1999

janeiro 29,3 33,9 421 38,7 44,0
fevereiro 45,8 51,8 53,3 41,6 39,6
margo 46,5 55,6 55,6 43,5 44,3
abril 47,8 50,5 55,2 50,7 43,2
maio 411 51,4 56,7 38,4 49,5
junho 36,2 54,5 53,0 36,1 53,3
julho 29,0 44,8 24.8 28,5 54,5
agosto 41,9 39,2 36,6 46,2 48,5

setembro 47,2 65,4 38,8 48,8 50,7

outubro 54,6 61,0 42,3 50,3 93,3

novembro 55,4 69,0 50,2 48,0

dezembro 61,3 71,4 51,4 62,5

Rodizio municipal Rodizio estadual Sem rodizio

TABELA 7.3
Corredores monitorados pela Central da CET
Extensao de lentidédo entre janeiro/95 e outubro/99

D) EXTENSAO DE LENTIDAO MEDIA MENSAL PREVISTA PELO MODELO

O modelo adotado (item 7.1b) e os dados da TaseLa 7.3 determinaram os valores previstos
de extensb6es médias mensais de lentiddo, se ndo tivesse havido restricao de circulacdo de
veiculos — o Rodizio. O Grafico 7.1 mostra as lentidées médias mensais nas situacées sem
rodizio (projetada) e com rodizio (real). As variacbes aleatorias, nao explicadas pelo
modelo, sdo da ordem de 6,4% ao longo do ano.
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GRAFICO 7.1
Corredores monitorados pela Central da CET

Extensdo de lentiddo anual nas situacoes sermn rodizio (projetada) e com rodizio (real)

Em termos de reducao de congestionamento, o rodizio tem o efeito equivalente a retardar
em quatro anos as extensoées de lentidao.

E) COEFICIENTE REDUTOR DO RODIZIO

Os fatores a seguir revelam o efeito do rodizio na reducao das extensées de lentiddo média
das 7 as 20h

situagdo fator

normal 100,0%
rodizio estadual 64,0% TABELA 7.4
0 Corredores moniforados pela

rodizio municipal 69,3% Central da CET 3
Coeficlente redutor do rodizio

Assim o rodizio municipal é responsavel por uma reducéao de pouco mais de 30% das
extensoes médias de lentidao.

7.3 METODOLOGIA PARA O CALCULO DOS BENEFICIOS

Para estimar os beneficios da Operacao Horario de Pico calcularam-se os custos dos
congestionamentos pela soma dos seguintes fatores: horas dos passageiros, tempo dos 6nibus
e caminhées, o combustivel gasto e a emissao de poluentes.

A) HORAS GASTAS NAS VIAGENS
Foram adotados os seguintes parametros, obtidos na Pesquisa de Origem e Destino de
7987 e em outros estudos realizados em Sao Paulo:
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extensdo média de uma viagem por automovel - 9 quilémetros.
tempo médio de uma viagem por automovel - 25 minutos.
tempo médio de uma viagem por 6nibus — 30 minutos.

tempo médio de uma viagem por caminhao — 21 minutos. O tempo médio de viagem do
caminhao é inferior ao do automovel porque, na maior parte do tempo, a circulacdo dos
caminhées ocorre fora do horario de pico e em vias que operam em maior velocidade.

tempo médio gasto em congestionamento por viagem — 11,5 minutos. Embora na hora de
pico haja viagens de até 1 hora ou mais sob congestionamento, fora desse periodo os
valores sdo menores, principalmente considerando o grande niimero de viagens curtas nos
bairros, quase livres de congestionamentos.

ocupacado média do automovel igual a 1,5 pessoa e a do 6nibus, igual a 27 pessoas.

Resultados obtidos :

c E F H |
A B lwe| P | oap | cD e ©*A) | (6'c)

tempo atual de viagem | atraso por congestionamento
(hora) (hora)

veiculo/ veiculos | passag. veiculos | passag.
9km | /veiculo | total |/viagem /viagem
(milhdes)

Autos 5.50 1.5 8.25 | 0.445 | 2450 3.67 0.192 1.055 1.58 | 43

viagens| passageiros

%

(milhdes) |{milhdes) (milhdes) | (milhdes)

Onibus 0.20 27 540 | 0.525 | 0.105 2.83 0.192 0.038 | 1.03 | 36
Caminhdes| 0.14 0.375 | 0.0525 0.192 0.027 51 TABELA 7.5

Municipio de Sdo Paulo.
Total 13.65 3.080 6.50 1.119 261 | 40 Estimativa de horas gastas

B) CONSUMO DE COMBUSTIVEL

Para simplificar, calculando o adicional de consumo s6 em funcao das horas adicionais em
congestionamento, adotou-se a formula:

Consumo = A x distdncia + B x tempo

Arigor, existe um terceiro termo proporcional ao quadrado da velocidade, responsavel pelo
aumento do consumo de combustivel para os veiculos em velocidades superiores a 80 km/h.
Entretanto, no calculo do congestionamento, este termo é desprezivel. De qualquer forma, a
imprecisao dos coeficientes, em funcado do desconhecimento do perfil da frota em circulacao
(idade, regulagem do motor, comportamento dos motoristas), excede a da propria formula. A
Tabela 7.6 mostra o resultado desses calculos.
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consumo por
viagens cons(;.il':r;l;s;ltual congestionamento
(litros)
Veiculo
okm | /km | /hora |viagem | '@l [ total %
(milhGes) (milhdes) | (milhdes)
Autos 5.50 0.05 2 1.34 7.37 2.1 29
Onibus 0.20 0.15 6 4.50 0.90 0.23 26
Caminhodes| 0.14 0.15 6 3.60 0.50 0.16 32 TABELA 7.6
Municipio de Sdo Paulo
Total 8.77 250 29 Estimativa do consurmo
de combustivel

C) EMISSAO DE POLUENTES
Para determinar a emisséao de poluentes em gramas por quilémetro, adotou-se a equacao:
Poluente = A+B/V  sendo:

A = parametro relativo a distdncia, em g/km
B = parametro relativo ao tempo, em g/h
V = velocidade média, em km/h

Os parametros A e B provém de estudos franceses, calibrados com pesquisas realizadas
pela CETESB em Sao Paulo e sao:

auto onibus caminhio
Poluentes
A B A B A B

co 14,2 727 9 150 9 150

HC 1,5 66 3.2 160 3.8 142

Nox 1,1 =11 12 106 12 106 TABELA7.7
Municipio de Sdo Paulo

Material ) ) 05 5 0.5 5 Pardmetros de emisséo

particulado " ” . depoluentes

Existe uma proporcao quase perfeita entre o consumo de combustivel e a emissao de
poluentes, assim como a tendéncia a baixar a emissao com a melhoria e controle da qualidade
dos motores.

De forma geral, cada litro de combustivel queimado deixa no ar: 320 g de monodxido de
carbono (CO), 30 g de hidrocarbonetos (CH,) e 27 g de oxidos de nitrogénio (NOx).
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O resultado desses calculos é mostrado na Tabela 7.8.

cdlculo das emissdes de CO

veiculo viagens adicional por
milhdes| gr/km | gr/hora | griviag |total-Ton| ___congestionamento
ton %
autos 5,50 14.2 727 451 | 2.482 768 31%
onibus 0,20 43 2.000 | 1.437 287 77 31%
caminhdes| 0,14 50 2.200 | 1.275 178 59 33%
total 2.948 903 31%
calculo das emissoes de HC
veiculo oL adicional por
milhdes| gr/km | gr/hora | gr/viag |total-ton | __congestionamento
ton %
autos 5,50 1,5 66 42,8 235,8 69,70 30%
Onibus 0,20 3,2 160 112,8 225 6,14 27%
caminhdes| 0,14 3,8 142 87,5 12,2 3,81 31%
total 270,6 79,65 29%
calculo das emissoes de NOx
velculo |Vi@g9ens adicional por
milhdes | gr’/km | gr/hora | gr/viag [total-Ton| __congestionamento
ton %
autos 5:50 1,1 -1,1 9,4 51,7 -1,1 -2%
onibus 0,20 12 106 163,7 | 332,7 41 12%
caminhdes| 0,14 12 106 147,7 20,7 29 14%
total 105,2 TS 5%
calculo das emissdes de material particulado
velculo |Vi@g9ens adicional por
milhdes | gr’/km | gr/hora | gr/viag |total-ton | _congestionamento
ton %
autos 5,50 - - - - - -
onibus 0,20 0,5 5 7,125 | 1,4250 | 0,192 13%
caminhdes| 0,14 0,5 5 6,375 | 0,8925 | 0,134 15%
total 2,3175 | 0,326 14%
TABELA 7.8

Municipio de Séo Paulo. Estimativa da em/issao de poluentes
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7.4 QUANTIFICACAO DOS CUSTOS

Para quantificar os custos dos congestionamentos foram utilizados os seguintes valores:

item unidade |Custo (US$)

passageiro hora 3,50

onibus hora 21,0

caminho hora 13,0

combustivel litro 0,50

({0 kg 0,16

CH; kg 0,95

Nox kg 0,93
TABELA 7.9

Material particulado kg 0,76 Municipio de Sdo Paulo
Estimativa do custo

Os valores utilizados sao os adotados pelo IPEA, CETESB e CET em outros estudos e foram
atualizados para valores atuais (ano 2000). Esses valores sao utilizados na Tabela 7.11.

7.5 EFemo pA OperacAo HorArio DE Pico

Admitiu-se uma proporcionalidade entre a extensao da lentiddo e o correspondente atraso
total dos veiculos por congestionamento.

Como na Operacéao Horario de Pico a proibicao se deu na area interna ao Mini-anel, efetuou-
se a correcao para abranger toda a area da cidade.

Estimou-se que 75% do congestionamento ocorrem dentro do Mini-anel (inclusive) e 25%
fora. Admitiu-se que o efeito obtido se mantém 100% dentro do anel e 70% fora do anel. Por
exemplo, uma reducéao de 10% na lentidao resulta numa reducéo de 10% no congestionamento
interno ao anel e de 7% na area externa ao mesmo, como na tabela:

(B)
(A) 0 (AxB)
local 2 % do -
efeito congestionamento indice adotado
Mini-anel 100% 75% 75% TABELA7.10
Externo 70% 259% 18% Municipio de Séo Paulo

Efeito dos congestionarmentos/
total 93% Operacdo Hordrio de Pico
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Como a reducéo do congestionamento foi estimada em 30,7% (item 7.2 e), obtém-se
30,7 x 93 = 28,6% de reducao no congestionamento, que entao é aplicado diretamente
em todos os valores calculados, conforme indicado na Tabela 7.11. Conforme mostrado na
tabela, o custo estimado do sistema de transporte sobre pneus em toda a cidade é de US$
30,85 milhées/dia util. O beneficio auferido pela Operacao Horario de Pico, é estimado em
USS$ 3,36 milhées/dia util.

Custos do sistema de transportes no sistema viario /dia atil

milhdes de custo total: milhdes e ey
) oridados s US$ ) distribuigao
sistema de nitério reducdo em
transporte redugao | Unian redugdo o, beneficio/
total com uss$ total com btotal
rodizio rodizio suiro
horas- o, )
passageiro 6,5 0,7465 3,5 22,750 2,613 11,48% 79,2%
combustivel| 8,77 0,7150 0,5 4,385 0,358 8,15% 10,8%
horas- o o
onibiie 0,105 | 0,0109 21 2,205 0,228 10,35% 6,9%
horas-
caminhao 0,0525 | 0,0077 13 0,68250 0,100 14,71% 3,0%
sub total 30,02 3,30 10,99% 100%
custo custo total: milhdes e
toneladas unitario uS$ ) distribuicao
.. — = reducioem|
poluicéo redugéo redugio % beneficio/
total com US$/kg total com ubtotal
rodizio rodizio S
co 2948 258,3 0,16 0,472 0,04132 8,76% 64,0%
CH; 270,6 22,8 0,95 0,257 0,02164 8,42% 33,5%
NOX 105,2 1,64 0,93 0,098 0,00153 1,56% 2,4%
Particulas | 2,3175 | 0,093 0,76 0,002 0,00007 4,02% 0,1%
sub total 0,828 0,065 7,79% 100,0% TABELA7.77
Custos do sistermna
de transportes no

A manutencéao da Operacao Horario de Pico exige cautela, uma vez que essa medida é
intrinsecamente impopular, pois altera a rotina do municipe, impée mudancas de horario e
modo de viagem e exige do poder publico um trabalho permanente de marketing.

Além disso, é fundamental considerar que a Operacao Horario de Pico tem carater
permanente — seu cancelamento implica a entrada no sistema viario de grande volume de
veiculos, com grande impacto no trdnsito, enquanto medidas estruturais na reparticao modal
ndo sdo implantadas.
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8. AvaLiacAo GERAL E CONCLUSOES

Como medida de gerenciamento da demanda para a cidade de Sao Paulo, a Operacao
Horario de Pico teve avaliacao geral positiva, tanto em relacao a estratégia de implantacao
adotada, como em relacao aos resultados obtidos.

As informacées apresentadas neste documento mostram que algumas decisées de projeto
ou situacées que ocorriam no momento de sua implantacdo contribuiram para o bom resultado
da medida, tais como:

a opcao em implantar o rodizio apenas no Mini-anel e somente nos horarios de
pico, fazendo com que as restricoes fossem as de menor abrangéncia possivel e, portanto,
mais suportaveis pela populacao, dando maior credibilidade a acao;

arestricao de apenas um dia por semana para cada final de placas (dois
finais por dia) e que as mesmas placas fossem restringidas sempre no mesmo dia da
semana, possibilitando que as pessoas se programassem para atender a restricao
com menores transtornos;

a realizacao de ampla campanha de divulgacao e esclarecimentos a populacao;

o estabelecimento de um canal de comunicacdo com a populacéao pelo telefone
194, proporcionando a CET, pelas questbes levantadas nas ligac6es, um melhor
monitoramento da situacéo;

a estruturacéo e a divulgacao de amplo esquema de fiscalizacdo em locais de
visibilidade, de modo a garantir maior cobertura possivel de atuacao e a racionalizacao de
uso de agentes;

a entrada em vigor do Novo Cédigo de Transito Brasileiro que promoveu maior
grau de obediéncia as restricées de transito; e

o entrosamento com os poderes legislativo e judiciario e/ou seu convencimento da
necessidade da intervencao —tal sinergia garantiu atitudes legais equilibradas e a apreciacao
justa de mandados de seguranca contra a Operacao, permitindo sua seqliéncia sem entraves
e em sua inteira eficacia.

Os principais beneficios da Operacao Horario de Pico para o desempenho do trafego:

houve imediata reducao média de congestionamento de 37% no periodo da manha
e de 26% a tarde;

num primeiro momento, melhora de 23% na velocidade média no periodo de pico
da manha e de 24% no pico da tarde;

na area externa a Operacao (fora do Mini-anel) houve um aumento de trafego nos
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principais corredores: 4% no periodo de pico da manha e 10% no pico da tarde,

provavelmente devido ao aumento da velocidade, que nesses locais aumentou 20% durante
amanha e 18% a tarde;

orodizio tem o efeito equivalente a retardar em quatro anos as extensées
de lentidao;

o beneficio auferido pela Operacado Horario de Pico é estimado em US$ 3,36
milhées/dia dtil.



OreracAo HorArio pE Pico

BIBLIOGRAFIA

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Avaliacao Antes/Depois da Operacao
Rodizio - 95, junho/96.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Desempenho do Sistema Viario,
Velocidades —1995”.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Desempenho do Sistema Viario,
Velocidades — 1996’

CET — Companhia de Engenharia de Trafego - “Desempenho do Sistema Viario,
Velocidades —1997”.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Operacao Rodizio — 96, Participacdo da
CET”, janeiro/97".

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Operacao Horario de Pico, Relatorio -
Avaliacao, abril/98”.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Estudo de Reescalonamento de Horario
de Circulacéao de Veiculos, documento n° 2”, julho/97

CET- Companhia de Engenharia de Trafego - “Operacao Horario de Pico, 2° Avaliacéao,
abril 1998 a julho de 1999”, novembro/ 99.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Operacéao Horario de Pico, 2¢ Avaliacdo
— Anexos, abril 1998 a julho de 1999”, novembro/99.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Desempenho do Sistema Viario,
Velocidades — 1998

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Desempenho do Sistema Viario,
Velocidades — 1999, volumes I ell”.

CET - Companhia de Engenharia de Trafego - “Operacao Horario de Pico, Pesquisa de
Avaliacdo”’, maio/99.

73



BoLerim Técnico 37 - CET

ANEXoOsS

LelI N2 12.490 - bE 3 DE outuBRrO DE 1997

Autoriza o Executivo a implantar Programa de Restricdo ao
Transito de Veiculos Automotores no Municipio de Sao Paulo,
e da outras providéncias.

(Projeto de Lei n. 747/97, do Executivo)

Celso Pitta, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, usando das
atribuicoes que lhe sao conferidas por lei.

Faz saber que a Camara Municipal, em sessao de 2 de outubro
de 1997, decretou e eu promulgo a seguinte Lei:

Art. 12 Fica o Executivo autorizado a implantar, em carater
experimental, Programa de Restricdo ao Transito de Veiculos
Automotores no Municipio de Sao Paulo, de conformidade com
o estabelecido em regulamento.

§ 1°A medida autorizada objetiva a melhoria das condicées do
transito, através da reducao do niimero de veiculos em circulagdao
nas vias publicas, de 22 as 62 feiras, exceto feriados.

§ 2° As normas regulamentadoras deveréao definir os critérios
adotados para aimplantacao da medida, bem como os meses,
dias, horérios e locais a serem alcancados, conforme o digito
final da placa de licenciamento.

§ 32Fica permitida a circulacao de caminhées pelas vias que
delimitam o Centro Expandido.

Art. 22 A restricdo ao transito ndo se aplicara aos seguintes
veiculos:

I1-de transporte coletivo e de lotacdo devidamente autorizados
aoperar o servico;

Il - motocicletas e similares;

1l - taxis;

IV - de transporte escolar;

V-guinchos;

VI - outros, empregados em servicos essenciais e de
emergéncia, conforme definido em regulamento.

Art. 3°A inobservéncia da restricdo objeto do programa de que
trata esta Lei acarretara a aplicacao da penalidade
correspondente, prevista no Cédigo Nacional de Transito- CNT.

Art. 4° Cabera ao Diretor do Departamento de Operacdo do
Sistema Viario - DSV, da Secretaria Municipal de Transpories -
SMT, fiscalizar, com a participacdo da Companhia de Engenharia
de Trafego - CET e do Comando de Policiamento de Transito -
CPTran, o cumprimento da restricdo imposta e aplicar a
penalidade cabivel.

Art. 52Fica o Executivo autorizado a celebrar convénios com
orgaos ou entidades federais, estaduais ou municipais,
objetivando o pleno cumprimento das determinacées desta Lei.

Art. 6° A Secretaria Municipal de Transportes - SMT, por meio
do Departamento de Operacao do Sistema Viario - DSV, fara
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publicar no "Diario Oficial" do Municipio, anualmente, relatério
informativo apresentando os resultados técnicos obtidos.

Art. 72 Decorrido o prazo de 6 (seis) meses, o Executivo,
mediante avaliacdo técnica ou pesquisa a populacao, verificara
anecessidade de dar continuidade, ser cancelado ou alterado o
controle de restricdo ao transito.

Art. 8°No caso de ocorréncias extraordinarias, a juizo do Poder
Executivo, as restricoes previstas nesta Lei, poderao sofrer
alteracoes ou ser suspensas pelo prazo maximo de 180 (cento
e oitenta) dias, conforme regulamentacao do Executivo.

Art. 92Fica o Executivo autorizado a proceder entendimentos
com o Governo Estadual e as prefeituras dos Municipios
limitantes, no sentido de estabelecer um programa integrado de
transportes coletivos na regiao metropolitana.

Art. 10. O Executivo regulamentara esta Lei no prazo de 30
(trinta) dias, a partir da data de sua publicacao.

Art. 11. As despesas decorrentes da aplicacdo desta Lei correrao
por conta das dotacoes proprias.

Art. 12. Revogadas as disposi¢coes em contrario, esta Lei entrara
em vigor na data de sua publicacdo, a excecado dos artigos que
cuidam da aplicacdo de penalidades, que vigorarao a partir do
82dia de sua vigéncia.



DEecrero N 37.085
DE 3 DE outuBRro DE 1997

Regulamenta a lei n° 12.490, de 3 de outubro de 1997, que
autoriza o Executivo a implantar Programa de Restricao ao
Transito de Veiculos Automotores no Municipio de Sdo Paulo

Celso Pitta, Prefeito do municipio de Sdo Paulo, usando das
atribuicées que Ihes sdo conferidas por lei,

Considerando o disposto na lei n® 12.490, de 3 de outubro de
1997;

Considerando que a melhoria da fluidez viaria aumenta o nivel
de qualidade de vida da populacéo;

Considerando que a implantacao de programa de
reescalonamento de horarios de circulacdo de veiculos
automotores é importante instrumento para alcancar o objetivo
mencionado, decreta:

Art. 12 Fica criado o “ Programa de Restricao ao Transito de
Veiculos Automotores no Municipio de Sdo Paulo “, em carater
experimental, a ser implantado nos meses de fevereiro a junho
e de agosto a dezembro , nos periodos compreendidos entre
7h00 e 10h00e entre 17h00 e 20h00 horas, de segunda a sexta-
feira, exceto feriados.

Art. .2 2 O Programa ora criado objetiva a melhoria das
condigées do transito, por meio da reducdo do nimero de
veiculos em circulacéo nas vias publicas , com base no digito
final da placa de licenciamento, ficando proibida a circulacao,
nos horarios fixados no artigo 1° deste Decreto, na seguinte
conformidade:

1-22feiras: finais 1 e 2;

Il - 32 feiras: finais 3 e 4;

1l - 42 feiras: finais 5e 6 ;

IV -52feiras: finais 7 e 8;

V —62feiras: finais 9 e 0.

Art. 3° O Programa abrange a area compreendida no Centro
Expandido ( mini anel viario ), conforme Anexos | - Relacao
das Vias e ll- Mapa, integrantes deste Decreto, e é delimitada
pelas seguintes vias, inclusive: Marginal do Rio Tieté, Marginal
do Rio Pinheiros, Avenida dos Bandeirantes, Avenida Afonso
D’ Escragnole Taunay, Complexo Viario Maria Maluf , Avenida
Presidente Tancredo Neves, Avenida das Juntas Provisdrias,
Viaduto Grande Sao Paulo, Avenida Professor Luis Inacio de
Anhaia Melo e Avenida Salim Farah Maluf.

Art. 4° As disposicoes deste Decreto sdo aplicaveis aos
veiculos que circulem na regido delimitada no artigo anterior,
durante o periodo de execucéo do Programa, independente da
localidade de seu licenciamento.

Paragrafo tnico. Os caminhées poderao circular pelas vias que
delimitam o Centro Expandido, mencionados no artigo anterior.

Art. 5° Excetuam-se da proibicao de circulacao de que trata
este Decreto os seguintes veiculos:

I—-de transportes coletivo e de lotacao, devidamente autorizada
aoperar o servico;

II- motocicletas e similares;
1l - taxis
IV —de transporte escolar;
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V-guinchos

VI — outros, empregados em servicos essenciais e de
emergéncia, assim considerados, para os fins deste Decreto:

a)ambulancias

b) policiamento, corpo de bombeiros, defesa civil e veiculos
militares devidamente identificados como tais;

c) servico funerario, 4gua, luz, gas, transito, coleta de lixo e
correio, devidamente identificados como tais;

d) transporte de combustivel insumos diretamente ligados a
atividades hospitalares;

e) transporte de sangue e derivados, de 6rgao para transplante
e de materiais para analise clinicas;

f) transporte de material necessario a campanhas de satide
publica;

g) transporte de combustivel aeronautico e ferroviario;

h) transporte e seguranca de valores;

i) 6rgdo da imprensa;

j) dirigidos por pessoas portadoras de deficiéncia ou por quem
as transportem.

Art. 6° A inobservancia da restricdo objeto do Programa
acarretara a autuacao da infracao prevista no artigo 83, inciso X
do Cédigo Nacional de Transito, ou do disposto equivalente que
vier a substitui-lo quando da vigéncia do novo Cddigo,
observando-se as regras de reincidéncia pertinentes.

§ 1° Caracteriza-se a infracao por periodo de utilizacao irregular
do veiculo no dia e na area especificados neste Decreto.

§ 22 Das penalidades aplicadas cabera recurso as Juntas

Administrativas de Recursos de Infracées — JARIS /DSV, no
prazo legal.

Art. 7° Compete ao Diretor do Departamento de Operacées do
Sistema Viario — DSV da Secretaria Municipal de Transportes
— SMT, fiscalizar, com a participacao da Companhia de
Engenharia de Trafego — CET e do comodato de Policiamento
de Transito — CPTram, o cumprimento da restricdo imposta a
aplicar a penalidade cabivel

Art. 82 A Secretaria Municipal de Transporte - SMT avaliara a
conveniéncia de celebracdo de convénios com érgaos ou
entidades federais, estaduais ou municipais, objetivando a plena
execucao do Programa de cuida este Decreto.

Art. 92 A Secretaria Municipal de Transporte — SMT, por meio
do Departamento de Operacées do Sistema Viario— DSV, fara
publicar no “ Diario Oficial “ do Municipio, anualmente, relatério
informativo apresentando os resultados técnicos obtidos.

Art. 10° Decorrido o prazo de 6 ( seis ) meses a Secretaria
Municipal de Transporte — SMT, mediante avaliacao técnica ou
pesquisa 4 populacéao, verificara a necessidade de dar
continuidade, ser cancelado ou alterado o Programa de Restricao
ao Transito.

Art. 112 No caso de ocorréncias extraordindrias, a execucao do
Programa a que se refere este Decreto podera sofrer alterac6es
ou ser suspensa, pelo prazo maximo de 180 ( cento e oitenta )
dias, mediante Portaria da Secretaria Municipal de Transporte —
SMT.

Paragrafo tinico. Entende-se por ocorréncias extraordinarias,
aquelas que afetem a fluidez do transito , tais como enchentes
, calamidades, greves, acidentes na infra-estrutura viaria, etc.,
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ou quando for previsivel a baixa de volume de trafego, em datas
proximas a feriados.

Art. 122 Fica a Secretaria Municipal de Transporte autorizada a
manter entendimentos com o Governo Estadual e as Prefeituras
dos Municipios Limitrofes, no sentido de estabelecer um
programa integrado de transporte coletivos na regiao
metropolitana.

Art. 132 Revogadas as disposigcées em contrario, este Decreto
entrara em vigor na data de sua publicacao, a excecao dos
artigos que cuidam da aplicacao de penalidades, que vigorarao
a partir do 8°dia de sua vigéncia.

ANEXo0s INTEGRANTES A0
DEecreto N2 37.085, pe 3 pe outusro DE 1997

Anexo |
RELACGES DAS vias
Vias que comp6em o PERIMETRO Do Mini ANEL ViARio:
Marginal Tieté/Sentido Rodovia Ayrton Senna.

Avenida Embaixador Macegio Soares, entre Ponte dos Remédios
e Ponte da Freguesia do O.

A vepida Presidente Castelo Branco, entre Ponte da Freguesia
do O e Ponte Presidente Janio Quadros.

Avenida Condessa Elizabeth de Rodobian, entre Ponte
Presidente Janio Quadros ( antiga Ponte Vila Maria ) e Ponte do
Tatuapé.

Marginal Tieté /Sentido Rodovia Ayrton Senna/Rodovia
Presidente Castelo Branco.

Avenida Morvan Dias de Figueiredo, entre Ponte do Tatuapé e
Ponte das Bandeiras.

Avenida Assis Chateaubriand, entre Ponte das Bandeiras e Ponte
da Casa Verde.

Avenida Otaviano Alves de Lima, entre Ponte da Casa e Ponte
Atilio Fontana

Avenida Marginal Direita do Tieté, entre Ponte Atilio Fontana e
Ponte dos Remédios.

Trevo de 32 ( “Ceboldo”)

Marginal Pinheiros/Sentido Rodovia Presidente Castelo Branco
/Interlagos.

Avenida da Marginal Esquerda do Rio Pinheiros, Via Expressa
saida da Rodovia Castelo Branco, entre saida do Trevo de 32
(“Cebolao”) e Avenida Engenheiro Billings.

Rua André Beauneveu, entre saida do Trevo 32 (“Cebolao”) e
Avenida Engenheiro Billings. Via Expressa.

Avenida Engenheiro Billings, Via Expressa e Local, entre Avenida
André Beauneveu e Ponte da Cidade Universitaria.

Avenida Magalh&es de Castro, via Local, entre Ponte Cidade
Universitaria e Ponte Engenheiro Ary Torres.

Avenida Marginal do Rio Pinheiros, Via Expressa, entre Ponte
Cidade Universitaria e Ponte Engenheiro Ary Torres.

Marginal Pinheiros /Sentido Interlagos/Rodovia Presidente
Castelo Branco.
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Avenida das Nacées Unidas, entre Viaduto Republica da
Arménia e Ponte dos Remédios.

Rua Hungria, Via Local, entre Ponte Engenheiro Roberto R.
Zucolo (antiga Ponte Cidade Jardim ) e Rua Manduri.

Rua General Furtado Nascimento, Via Local, entre Rua Miralta
e Avenida Arruda Botelho.

Ponte Engenheiro Ary Torres.
Avenida dos Bandeirantes.

Avenida dos Bandeirantes, sentido Marginal /Jabaquara, entre
Ponte Engenheiro Ary Torres e Viaduto Jabaquara.

Avenida dos Bandeirantes, sentido Jabaquara/Marginal, entre
Ponte Engenheiro Ary Torres e Viaduto Jabaquara.

Avenida dos Bandeirantes, sentido Jabaquara/Marginal, entre
Viaduto Jabaquara e Viaduto Jabaquara e Viaduto Republica
da Arménia.

Avenida Affonso D’Escragnole Taunay, entre Viaduto Jabaquara
e Viaduto Ministro Aliomar Baleeiro.

Viaduto Ministro Aliomar Baleeiro.

Complexo Viario Maria Maluf, entre Viaduto Ministro Aliomar
Baleeiro e Avenida Presidente Tancredo Neves.

Avenida Presidente Tancredo Neves, entre Complexo Viario
Maria Maluf e Praca Altemar Dutra.

Praca Altemar Dutra.

Avenida das Juntas Provisdrias, entre Praca Altemar Dutra e
Praca Ari da Rocha.

Praca Ari da Rocha.
Viaduto Grande S4o Paulo.

Avenida Professor Luiz Inacio Anhaia Melo, entre Viaduto
Grande S3o Paulo e Praca Maria da Penha Nascimento Silva.

Praca Maria da Penha Nascimento Silvia.

Avenida Salim Farah Maluf, entre Praca Maria da Penha
Nascimento Silva e Ponte Tatuapé.

Ponte Tatuapé.









