usSe
AIATRIR TR I6ha
Cidadeape

ATIVIDADE DE EXTENSAO

Formacao para participagao nas politicas de mobilidade ativa

RELATORIO FINAL
Proposta de incidéncia politica no territorio

Nova Raposo:

TRANSPORTE PUBLICO

Erik Batista de O.
Gabriel Lopes P.
Kaique Mariano Ovidio P.

Tiago Weizmann H.

Junho/2026



USe Cidadeape CICLOCIDADE

ASSOCIACAO DOS CICLISTAS URBANOS DE SAO PAULO

SUMARIO
1. INTRODUGAD.......ucieiieescerset st sasssss s s sss s sss s s s st ssssssss s sssse s sassssssssssssssssssssssnses 3
20 11-X ] N[0 153 1 (o3 o TN 6
2.1 LEITURA DO TERRITORIO. ...ttt 6
2.2. PESQUISA ... et 8
2.3 Resultados da pesSqUISa........ccooeiiiieiiei e 11
2.4, PROBLEMAS. ...ttt ettt e, 16
T LU LSy [ (0. Y/ 17
4. APRESENTAGAO DA PROPOSTA.......ccoticmrciensesses s sss s ssssssssssssssessssssssssns 18
5. ESTRATEGIAS DE INCIDENCIA ..ot sss s sss s e s s s sns s nnas 22
6. CONSIDERAGOES FINAIS........cooictiecieeccesessacssssssss e s sss s s sesssss s sssssssssssssssnnes 24
7. REFERENCIAS ..ottt s s sssasssssssssss st sassssssesssss st sassssssssassssssssssssssssassasasses 25

Proposta de incidéncia politica nos territérios
Relatério | Junho de 2026 | Pagina 2/26



USe Cidadeape CICLOCIDADE

ASSOCIACAO DOS CICLISTAS URBANOS DE SAO PAULO

1. INTRODUGAO

O presente trabalho faz parte da Atividade de Extensao: Mobilidade Ativa e
analisa o transporte publico na area de influéncia da Rodovia Raposo Tavares,
conectando as problematicas locais ao panorama historico de deslocamento do

municipio de S&o Paulo.

Ao analisar a série histérica da Pesquisa Origem e Destino de 2023 do Metrd
(tabela 1), constata-se que houve uma inversao estrutural no padrao de transporte da
capital paulista: o modo coletivo, que detinha 68,1% das viagens em 1967, reduziu
para 48,8% em 2023. Paralelamente, o transporte individual por carros e motocicletas
saltou de 31,9% para 51,2%, enfatizando a dependéncia do transporte motorizado

particular e saturando, por consequéncias, as vias estruturais da cidade.

Esse macrocenario se reflete de forma acentuada no territério estudado. Na
Subprefeitura do Butanta, o volume de viagens individuais atinge a marca de 401.392
deslocamentos diarios, superando drasticamente as 262.662 viagens efetuadas por
transporte publico coletivo (tabela 2). Esse desequilibrio geografico e operacional
satura diretamente o eixo da Rodovia Raposo Tavares, onde mais de 60% dos trajetos
motorizados dependem de veiculos individuais, forcando bairros adjacentes, como o
Rio Pequeno, a registrarem volumes criticos de circulagéo (94.523 viagens individuais
contra 49.996 coletivas). Como consequéncia visualizada no mapa 1 o distrito da
Raposo Tavares atinge patamares alarmantes de retengédo temporal, registrando um

tempo médio de deslocamento residencial-trabalho entre 1h30 e 2h00.

Diante desse cenario, o grupo realizou uma pesquisa de campo quantitativa
com o0s usuarios desse eixo viario. Os dados empiricos coletados buscam diagnosticar
a percepcgao social a respeito da qualidade do servico prestado pelas linhas de 6nibus
locais e identificar as problematicas da regido a fim de elaborar propostas diagndsticas

de melhora.
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VIAGENS
MODO 1967 1977 1987 1997 2007 2017 2023

(x1000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) %
Coletivo 4894 681 9580 62,8 10455 56,1 10473 51,2 13913 553 15205 54,1 12264 488
Individual 2203 31,9 5.683 372 8.187 439 9.985 488 11.254 447 12.985 459 12.869 51,2
Motorizado 7187 100,0 15.263 100,0 18.642 100 20.458 100 25.167 100 28.280 100,0 25133 100,0
Bicicleta - 71 1.2 108 1,0 162 15 304 24 377 27 471 45
Apé - 5.970 98,8 10.650 99.0 10.812 98,5 12623 976 13.350 97.3 10.056 95,5
N&o motorizado (1] 0,0 6.041  100,0 10.758 100,0 10.974 100,0 12.927 100,0 13.727 100,0 10.527 100,0
TOTAL 7187 21.304 29.400 31.432 38.094 42.007 35.661

Fonte: Metrg -

Tabela 1: METRO. Pesquisa Origem e Destino 1967 a 2023. Tabela comparativa entre anos sobre os

tipos de transporte na Subprefeitura do Butanta.
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Subprefeituras Coletivo ‘ Individual | Motorizado |Ndo motorizado Total

Subprefeitura Butanta 262.662 401.392 664.055 123.421 787.476
Butanta 66.032 83.838 149.871 24.052 173.923
Morumbi 42669 85.913 128.582 12.608 141.190
Raposo Tavares 51.775 55.590 107.366 30.339 137.705
Rio Pequeno 49.996 94.523 144.520 29.161 173.681
Vila Sénia 52.189 81.527 133.716 27.261 160.978

Tabela 2: METRO. Pesquisa Origem e Destino 2023. Tabela sobre os tipos de transporte na
Subprefeitura do Butanta.

-

Legenda
Tempo de deslocamento
ida e volta ao trabalho
menos da 1:00 h
1:00a1:15h
1:15a1:30 h
Of 130az00h
o8& 200a230n
O maisde230h
Limite do Municipio
#~_ Linhas de Metrd
#~ Linhas da CPTM

Corredores de Onibus

rY

Mapa 1: METRO. Pesquisa Origem e Destino 2017. Tempo Médio de deslocamento por ida e volta
ao trabalho nos Distritos do Municipio de Sdo Paulo. Elaboragédo: SMDU/ Geoinfo
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2. DIAGNOSTICO

2.1 LEITURA DO TERRITORIO

A Rodovia Raposo Tavares constitui-se como um eixo estruturador importante
do transporte publico da subprefeitura do Butantd, concentrando fluxos de
deslocamento de cidadados do mais extremo do distrito Raposo Tavares e de cidades
vizinhas, como Cotia. Conforme se observa no Mapa 3, a via apresenta expressiva
quantidade de linhas de 6nibus municipais (SpTrans), além de linhas intermunicipais
da EMTU, que interligam os bairros locais as regides mais centrais de Sdo Paulo.
Essa forte concentracao reitera o papel vital desse segmento viario na conexao dos
moradores locais as centralidades econdmicas e aos nds de alta capacidade da malha

metroferroviaria de S&do Paulo.

No entanto, a leitura espacial revela um problema na gestdo estrutural do
territério. Conforme pode-se ver no Mapa 2, embora a rodovia tenha uma alta
concentragcdo de linhas de 6nibus, contata-se a total auséncia de um corredor

segregado ou de faixas exclusivas destinadas ao transporte coletivo em sua extenséo.

Essa caréncia de infraestrutura viaria submete o sistema de transporte publico
a uma disputa direta de espago com o transporte individual. Com isso, no cenario de
saturacdo viaria que a rodovia enfrenta, a falta de priorizacdo do transporte coletivo
compromete a fluidez de trafego dos 6nibus e resulta no aumento substancial do

tempo médio de viagens dos usuarios, como pode ser observado no Mapa 1.
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@ area de estudo
: mmmm faixa de onibus
1 rodovia raposo

=== corredor de dnibus

= ) @ area de estudo

—— linhas de 6nibus

. LINHAS DE ONIBUS
- SPTRANS
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Mapa 3: Linhas de Onibus. Elaborado pelo grupo (2026), com base em dados do geosampa.

2.2. PESQUISA

A pesquisa foi realizada no dia 16/05/2026, utilizando como instrumento de
coleta o "Questionario — Transporte Publico na Raposo Tavares" (figura 1), com o
objetivo de descobrir a opinido das pessoas e mapear a percep¢ao dos usuarios sobre
o transporte publico na regido. A coleta de dados buscou entender aspectos cruciais
da rotina dos passageiros, englobando a frequéncia de uso, o tempo de deslocamento,
as condigbes de seguranga e a qualidade geral da infraestrutura e dos servigos

prestados na rodovia.

Para garantir uma amostragem representativa do fluxo local, o levantamento foi
abordado em dois pontos estratégicos: um posicionado no sentido Centro e outro no
sentido Bairro. Essa divisdo permitiu capturar as diferentes dindmicas vividas pelos

passageiros nos seus deslocamentos diarios.

Como parte fundamental da metodologia para avaliar o conforto das viagens, a
pergunta sobre os niveis de lotacdo dos 6nibus utilizou uma imagem base de
referéncia. Essa escala visual é dividida em seis niveis distintos: do nivel 1 até o nivel
6 (figura 2). Esse recurso visual garantiu maior preciséo e padronizagdo na
quantificagdo do nivel de lotagdo da maioria das viagens e das lotagbes maximas

presenciadas na ultima semana.

Proposta de incidéncia politica nos territérios
Relatério | Junho de 2026 | Pagina 8/26



TSP Cioadeae CICLOCIDADE

ASSOCIAGAO DOS CICLISTAS URBANOS DE SAO PAULO

1

=
—
=
=
=
—

l!'

Mapa 4 - area de estudo da pesquisa. 1 - ponto sentido centro; 2 - ponto sentido bairro
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7

gtlﬁstlonério — Transporte Publico na Raposo Tavares
EX Mobiidade Ative | Bruno de Tranaportes Piblicos — Versho 66 caifid

up: i

D); SO ’
Data: [(§1.< 12026 Horario: (0 17 Local da abordagem: Yl Bed V8

Entrevistador(a ) Fdna N® ficha: o/

L e

i \Q.m ntos dias por semana vocé pega 6nibus nesse ponto?

O Muitas vezes (4-5 dias) O Todos 08 dias (6-7 dias)

N a (s1 dia) O As vezes (2-3 dias)

Quais linhas vocé utiliza atualmente?

MT Ambas (SPTrans e EMTU)

" TEMPOS E PONTUALIDADE (ultima semana)

vocé chegou nesse ponto?
Baldeaciofransferéncia (outro énibus) O Carona (carro moto)

vocé demorou para chegar neste ponto (minutos)? I 5 ]

anto tempo

a demorar para chegar o seu onibus (minutos)? | 3 ¢ |

11. no caminho alé o ponto? ) Sim ("1

12. no ponto de dnibus? O Sim Q)Néc

13. dentro do 6nibus? Sim & MNao

LOTAGAO (iiltimia semana)

cio na MAIORIA das viagens de onibus?
ONivel4 ONivel5 O Nivel 6 (lotado)

14. Na dltima semana, qual foi o nivel de lota
/O Nivel 1 (vazio) O Nivel 2 O Nivel 3

15. Qual foi o nivel de lotagao MAXIMO em alguma viagem da ultima ana?
D Nivel 1 (vazio) ONivel2 ONivel3 ONivel4 O Nivel5 ivel 6 (lotado)

PROBLEMAS ENFRENTADOS (dltima semana)

Vocé presenciou algum desses problemas na semana passada?
16. Calgada ruim / sem calgada O Sim O Nao
17. lluminagdo ruim no caminho/ponto O Sim O Nao
18. Travessia perigosa / sem faixa Q Sim O Nao
19. Ar/ ventilagdo nio funcionando O Sim O Néo
20. Diregao agressiva do(a) motorista O Sim O N&o
21. Furto / roubo / assédio O Sim O Nao
22. Brigas entre passageiros O Sim O Nao

CARACTERIZAGAO

23. Género _ R .
© Homem @Muiher (0] Outro:[:j a3 l\l""ﬁ -
24. |dade (anos):l_:l i

Figura 1 - questionario feito para a pesquisa de campo do dia xx/xx
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Nivel 1

ca 0 a 20 passageros
ol mela
Iotagho de banco

Nivel 2

de 21 l‘-'l-pllm
M @ complata

lomgio de banco

Nivel 3

e A2 a 81 LSRR
QUGS DOUCTS
DEREOAs BT i

Nivel 4

oe B2 » B2 -punawuna
TS PERROAS =T [
{eondsgia (n mbarcue )

Nivel 5

deBla 1I.'l!-uuunqum
waiculo lolado
BT CONOCR0 of embanges]

R T T L) Nf‘f\_ﬂ'l E’

N . (] i -. ncima it 103 passageros

= e c i) portas olAlme e oolpados

Figura 2 - niveis de lotacdo mostrado para os entrevistados

2.3 Resultados da pesquisa

2.3.1 “Quantos dias por semana vocé pega o 6nibus?”

Os dados revelam uma divisdo marcante no perfil de utilizagcdo do ponto de
6nibus na Raposo Tavares, evidenciando que uma parcela expressiva da amostra nao

utiliza o servigo de forma rotineira no local.
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e Nunca / < 1 dia: Esta foi a resposta predominante, representando 46,2% dos
entrevistados (12 pessoas). Conforme destacado no grafico, quase metade da
amostra nao é usuaria regular deste ponto especifico.

e Todos os dias (6-7d): Por outro lado, o segundo maior grupo é composto por
usuarios diarios assiduos, correspondendo a 26,9% (7 pessoas).

e As vezes (2-3d): Os passageiros que utilizam o transporte de forma pontual ou
em dias alternados somam 19,2% (5 pessoas).

e Muitas vezes (4-5d): A menor parcela dos entrevistados utiliza o servigo na

maior parte da semana util, representando apenas 7,7% (2 pessoas).

Frequéncia de uso do dnibus (n=26)
14 -

12 4

10 4

N2 de respondentes

Munca/=1d J.:'nS vezZes Muitas vezes Todos os dias
(2-3d) {4-5d) (6-7d)

Figura 3 - grafico da frequéncia de uso do 6nibus pelos entrevistados

2.3.2 Tempos e pontualidade (ultima semana)
As respostas para a pergunta foram:

e “Como chegou ao ponto?” : Caminhando: 8; Baldeacao/transferéncia: 17;
Carona: 0

e Tempo até o ponto: <5 min: 2; 5-10 min: 3; 10-15 min: 11; >15 min: 7

o Tempo de espera pelo onibus: <5 min: 0; 5-15 min: 10; 15-30 min: 9; >30

min: 4
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A maioria dos usuarios (68%) chega ao ponto de 6nibus por meio de
baldeagao ou transferéncia de outra linha, enquanto 32% acessam o local
caminhando. O deslocamento até o ponto exige tempo consideravel para a maior parte
dos passageiros: 72% gastam 10 minutos ou mais no trajeto, sendo que 28%

superam os 15 minutos de percurso.

A experiéncia de espera na plataforma também é marcada por demoras
significativas: nenhum entrevistado consegue embarcar em menos de 5 minutos, 40%
esperam entre 5 e 15 minutos, e mais da metade da amostra (52%) aguarda 15

minutos ou mais pela chegada do énibus.

2.3.3 Na ultima semana vocé se sentiu inseguro(a)?

A sensagdo de insegurangca dos usuarios varia conforme a etapa do

deslocamento, atingindo seu ponto critico na espera pelo transporte:

e No ponto de 6nibus: E o local considerado mais critico, onde a maioria dos
passageiros (54,2% / 13 pessoas) afirmou ter sentido inseguranga na ultima
semana.

e No caminho até o ponto: A maioria relatou se sentir segura, mas uma parcela
consideravel de 34,8% (8 pessoas) demonstrou temor durante o trajeto a pé.

e Dentro do 6nibus: O interior do veiculo foi percebido como o ambiente mais
seguro da jornada, embora 29,2% (7 pessoas) ainda tenham manifestado

inseguranga dentro do transporte publico.
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Voce Ja se sentiu Inseguro (a) no ponto de dnibus?
15

W sm W ndo

Voce ja se sentiu inseguro (a) dentro do 6nibus?
20

W sm W ndc

Figura 4 - grafico mostrando as insegurancgas dos entrevistados.

2.3.4 Nivel de lotagao nas viagens (escala 1 = vazio, 6 = lotado)

A analise compara a ocupacgao habitual dos 6nibus com o pico maximo de

lotacao presenciado pelos usuarios na ultima semana:

e Maioria das viagens (Rotina): No dia a dia, a ocupacao é distribuida, mas com
maior concentragado nos niveis intermediarios. O Nivel 3 (algumas pessoas em
pé) foi o mais votado, com 27,3% (6 respostas), seguido de perto pelo Nivel 4
(muitas pessoas em pé), com 22,7% (5 respostas).

e Maximo observado (Pico): Quando avaliado o pior cenario da semana, a
superlotacdo torna-se evidente. O Nivel 6 (veiculo superlotado com
passageiros nas portas) foi o mais apontado, atingindo 43,5% (10 respostas),

enquanto o Nivel 5 (veiculo lotado sem condigbes de embarque) concentrou
30,4% (7 respostas).

Proposta de incidéncia politica nos territérios
Relatdrio | Junho de 2026 | Pagina 14/26



TSP Cldadeape CICLOGIDADE

ASSOCIAGAO DOS CICLISTAS URBANOS DE SAO PAULO

Lotacdo: maioria das viagens vs. maximo da semana
12 -
I Maioria das viagens
10 4 W Maximo observado 0

Respostas

Nivel de lotacao (1 = vazio, 6 = lotado)

Figura 5 - grafico mostrando os niveis de lotagéo dos entrevistados

2.3.5 “Voceé presenciou algum desses problemas na semana passada?”

Problema Sim Nao
Calgada ruim / sem calgada 14 6
lluminagao ruim no caminho/ponto 13 6
Travessia perigosa / sem faixa 10 9
Ar [ ventilagdo ndo funcionando 7 12
Brigas entre passageiros 6 11
Direcdo agressiva do motorista 3 14
Furto / Roubo [ Assédio 1 16

Figura 6 - tabela mostrando os problemas presenciados pelos entrevistados

A analise das ocorréncias na ultima semana destaca deficiéncias estruturais na

regido da Raposo Tavares como os principais problemas relatados pelos usuarios:

e Calgada ruim / sem calgada: Foi o problema mais recorrente na infraestrutura,
presenciado por 70,0% dos respondentes (14 afirmagdes).
e lluminagédo ruim no caminho/ponto: Logo em seguida, a falta de iluminagao

adequada afetou 68,4% dos entrevistados (13 afirmagdes).
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e Travessia perigosa / sem faixa: A dificuldade e o risco na travessia de
pedestres foram apontados por mais da metade da amostra, atingindo 52,6%
(10 afirmagdes).

e Ar / ventilagdo ndo funcionando: Falhas no conforto térmico interno dos
veiculos foram registradas por 36,8% dos passageiros (7 afirmagodes).

e Brigas entre passageiros: Conflitos foram presenciados por 35,3% (6
afirmacoes).

e Direcao agressiva do motorista: A conduta perigosa na conducgao dos 6nibus
foi observada por 17,6% da amostra (3 afirmagdes).

e Furto/ Roubo / Assédio: foi a ocorréncia com menor indice na ultima semana,

registrada por 5,9% dos usuarios (1 afirmacgao).
2.3.6 Perfil demografico

Género: Ha uma predominancia massiva do publico feminino na pesquisa. As
mulheres representam 70,8% da amostra informada (17 respostas), enquanto os
homens correspondem a 12,5% (3 respostas). A categoria Outro / Nao Informado (N.I.)

somou 16,7% (4 respostas).

Idade: A faixa etaria predominante distribui-se de forma equilibrada entre os grupos de
18 a 29 anos (5 pessoas) e de 40 a 49 anos (5 pessoas), acumulando juntos 41,7% do
total da amostra valida. Os adultos de 30 a 39 anos somam 4 pessoas, seguidos pelos
grupos de 50 a 59 anos (3 pessoas) e maiores de 59 anos (3 pessoas). Os menores

de 18 anos registram 2 respostas, assim como as idades nao informadas (N.I.).

2.4. PROBLEMAS

Ao longo da realizacdo da pesquisa, foram diagnosticados trés problemas: a
demora, a lotagdo e a inseguranca, essa que se divide em inseguranga criminal e
fisica.

Primeiramente, a demora tem suas raizes na baixa quantidade de Onibus,
poucas opc¢bes de linhas, concentragdo de empregos no centro, auséncia de
transporte alternativo (trens ou incentivo ao ciclismo), auséncia de faixas exclusivas e

alto uso de transporte individual. Dessa forma, as consequéncias sdo menos tempo de
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descanso, maior fadiga no trajeto e acesso dificultado a lazer, esporte, empregos e

educacao.

A lotagao tem causas compartilhadas ao problema da demora, o que evidencia
sua correlacdo. Nesse sentido, pode-se citar novamente poucos O6nibus, poucas
opcdes de linhas e auséncia de transporte alternativo. Como resultado tem-se maior
desgaste mental e fisico nas viagens, impossibilidade de tornar o tempo de viagem util

€ maior propensao de furtos e assédios.

Por fim, a inseguranca criminal tem como raizes a falta de comércios no
caminho para e nos pontos de Onibus, falta de movimento constante de pedestres e
pouca iluminagdo. Ja a inseguranca fisica surge de calgadas irregulares ou
inexistentes, travessias perigosas, falta de protecao fisica entre o carro e o pedestre e
falta de recuo nos pontos de 6nibus. Como consequéncias existe a possibilidade de

lesdes, morte, medo, ansiedade, traumas e perda de bens materiais.

3. JUSTIFICATIVA

A partir desses desafios apresentados, o proximo passo natural € questionar
porque a resolugdo desses problemas deve ser priorizada ao invés de realizar obras
de expansdo da rodovia. A realidade & que incentivar o transporte publico é uma
medida eficaz de resolugédo de transito e de longe mais acessivel para a populagao,
sendo que incentivar o transporte individual apenas gera maior demanda induzida para
0 uso de carros, 0 que mantém o problema original. Nesse sentido, a justificativa de
construir a obra da Raposo perde seu argumento principal de reduzir o tempo de
viagem. Assim, a necessidade de direcionamento de recursos para reduzir a demora,
lotagdo e inseguranca do transporte publico se revelam como, de fato, medidas reais

na redugao do transito da Raposo Tavares.
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4. APRESENTAGAO DA PROPOSTA

A partir da analise territorial e dos resultados obtidos na pesquisa de campo,
observa-se que um dos principais fatores responsaveis pela baixa eficiéncia do
transporte publico na Rodovia Raposo Tavares € a auséncia de infraestrutura que
priorize a circulagdo dos 6nibus. Apesar de concentrar um grande numero de linhas
municipais e intermunicipais e atender milhares de passageiros diariamente, a rodovia
nao possui faixas exclusivas nem corredores segregados para o transporte coletivo,
fazendo com que os O6nibus disputem espaco com o intenso fluxo de veiculos
particulares. Essa condi¢cdo contribui diretamente para os atrasos, a irregularidade das

viagens e os elevados tempos de deslocamento relatados pelos usuarios.

Diante desse cenario, propde-se como primeira medida a implantacdo de uma
faixa exclusiva ou de um corredor exclusivo para 6nibus ao longo da Rodovia Raposo
Tavares. A priorizagdo da circulagdo do transporte coletivo é uma estratégia
amplamente adotada em grandes centros urbanos, pois permite aumentar a
velocidade operacional das linhas, reduzir os atrasos provocados pelos
congestionamentos e tornar o servigo mais previsivel para os passageiros. Segundo a
Prefeitura de Sao Paulo, a implantacao de faixas exclusivas na cidade foi responsavel
por uma reducdo média de 38 minutos por dia no tempo de deslocamento dos
usuarios do transporte coletivo, demonstrando o potencial dessa infraestrutura para
melhorar significativamente a mobilidade urbana (PREFEITURA DE SAO PAULO,
2023).

Além da reducdo dos tempos de viagem, a implantacdo de infraestrutura
exclusiva para 6énibus produz ganhos operacionais importantes. Estudos apontam que
a priorizagdo do transporte coletivo aumenta a regularidade das viagens, melhora a
confiabilidade dos horarios e torna o sistema mais atrativo para a populagao,
incentivando a migragdo de usuarios do transporte individual para o coletivo e
contribuindo para a redugdo dos congestionamentos urbanos (SILVA et al., 2022).
Dessa forma, os beneficios da medida nao se restringem aos passageiros dos 6nibus,

mas alcangam toda a dindmica de mobilidade da regido.

Existem duas alternativas para a implementagdo dessa proposta. A primeira

consiste na criagdo de faixas exclusivas, delimitadas por sinalizagdo horizontal e
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vertical, que apresentam menor custo de implantacdo e podem ser implementadas
rapidamente, inclusive com funcionamento apenas nos horarios de maior demanda. A
segunda alternativa corresponde a construgdo de um corredor segregado de 6nibus,
fisicamente separado das demais faixas de trafego. Embora demande investimentos
significativamente maiores, essa solugdo oferece maior seguranga operacional,
impede a invasao por veiculos particulares e proporciona velocidades comerciais

superiores, aumentando ainda mais a eficiéncia do sistema.

A literatura também demonstra que investimentos em infraestrutura exclusiva
para 6nibus produzem beneficios econémicos e sociais ao melhorar a eficiéncia do
transporte urbano, reduzir custos operacionais e ampliar a acessibilidade da
populagao aos servicos e oportunidades existentes na cidade (ALBERTIN et al., 2020).
Em cidades que consolidaram sistemas de corredores exclusivos, como Curitiba,
observa-se maior capacidade de transporte, maior velocidade média dos veiculos e
maior confiabilidade das viagens, caracteristicas que fizeram do sistema BRT da
cidade uma referéncia internacional em mobilidade urbana (PREFEITURA DE
CURITIBA, 2024; URBS, 2026).

Entretanto, embora as faixas e corredores exclusivos de 6nibus representem
solugdes de rapida implementacdo e eficacia comprovada no curto e médio prazo,
capazes de elevar significativamente o desempenho operacional do transporte
coletivo, essas intervengdes nao eliminam a elevada dependéncia do sistema viario
nem oferecem, isoladamente, capacidade suficiente para atender, de forma
sustentavel, a crescente demanda de passageiros da Rodovia Raposo Tavares. Diante
desse contexto, defende-se, como principal intervengao estruturante de longo prazo, a
implantagcao da linha 22 marrom (mapa 4) integrada a terminais rodoviarios
estratégicos. Essa proposta busca enfrentar os principais problemas que
comprometem a mobilidade na regido, reduzindo a dependéncia do transporte
rodoviario superficial e proporcionando um sistema menos suscetivel aos

congestionamentos recorrentes da Raposo Tavares.

Além dos problemas operacionais associados aos congestionamentos, a
pesquisa de campo evidenciou importantes deficiéncias na infraestrutura destinada
aos usuarios do transporte coletivo. Atualmente, muitos passageiros realizam o

embarque e o desembarque em pontos de parada com infraestrutura precaria,
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enfrentam dificuldades para atravessar a rodovia com seguranga e convivem com
limitagbes de acessibilidade para pedestres e pessoas com deficiéncia (PCDs). Essa
situacdo decorre, em grande medida, da forte dependéncia do transporte publico
regional em relagdo as vias de superficie, tornando a operagao vulneravel as

condigdes do trafego e restringindo a qualidade do servigo oferecido a populagéo.

A implantagao da linha metroviaria adequadamente integrada aos terminais de
transporte tem potencial para proporcionar uma série de beneficios para a
consolidacao de um modelo de mobilidade mais eficiente e sustentavel. O principal
deles consiste na integracado efetiva entre énibus e metrd, permitindo que as linhas
municipais e intermunicipais passem a desempenhar predominantemente a funcéo de
alimentadoras do sistema sobre trilhos, em substituicdo aos longos e imprevisiveis
percursos atualmente realizados pela rodovia. Como consequéncia, espera-se uma
reducédo expressiva dos tempos de viagem e maior confiabilidade da operagéo do
transporte coletivo, uma vez que o metrd utiliza vias totalmente segregadas do trafego

de superficie.

Adicionalmente, a implantacdo de estacdes e terminais integrados possibilita a
construcdo de passarelas, acessos seguros e infraestrutura acessivel, reduzindo os
riscos de atropelamentos e promovendo melhores condigdes de circulagao para todos
os usuarios. O ambiente controlado desses terminais também proporciona maior
conforto, protegcdo contra intempéries e melhores condicbes de seguranga,
constituindo um importante fator de incentivo a utilizacdo do transporte coletivo em

substituicao ao transporte individual motorizado.

Por se tratar de uma intervencdo de engenharia civil de grande magnitude, a
implantacao desse sistema envolve desafios significativos que devem ser
cuidadosamente considerados pelo planejamento publico. O principal deles refere-se
ao elevado custo de implantagdo, estimado em aproximadamente R$ 28,3 bilhdes,
valor que exige robustos investimentos governamentais e, frequentemente, a
estruturacao de parcerias publico-privadas (PPPs). Soma-se a esse aspecto o longo
periodo necessario para a execugao das obras e as inevitaveis interferéncias no
trafego durante a construcdo, que podem agravar temporariamente os niveis de
saturacdo da rodovia. A execucdo do tracado também demanda desapropriagdes ao

longo do eixo viario, ocasionando impactos transitorios para moradores e atividades
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comerciais existentes na regido. Em uma perspectiva de longo prazo, a implantagao
de um eixo de transporte de alta capacidade tende ainda a intensificar processos de
valorizagdo imobiliaria e transformacdo do uso e ocupacdo do solo, tornando
indispensavel a adogéao de instrumentos de planejamento urbano capazes de mitigar
processos de segregacao socioespacial e evitar o deslocamento das populagdes de

menor renda.

A viabilidade dessa estratégia encontra respaldo tanto na literatura quanto em
experiéncias internacionais consolidadas, destacando-se o caso de Madri, na
Espanha. Antes da implantacdo de seu atual sistema integrado, a capital espanhola
enfrentava um cenario semelhante ao observado na Zona Oeste de Sido Paulo,
caracterizado por rodovias radiais intensamente congestionadas e elevada
dependéncia de linhas metropolitanas de 6nibus que sobrecarregavam as vias
urbanas centrais. Em resposta a esse problema, foram implantados os
Intercambiadores de Transporte, grandes terminais rodoferroviarios estrategicamente
localizados nas entradas da cidade, responsaveis por integrar diretamente os 6nibus
provenientes das rodovias a rede metroviaria. A experiéncia madrilenha demonstrou
que a substituicdo de longos percursos rodovidrios por uma integragdo rapida e
eficiente com o transporte sobre trilhos permitiu reduzir significativamente os tempos
de deslocamento, requalificar os espagos urbanos no entorno dos terminais e elevar a

eficiéncia do sistema de transporte metropolitano.

Assim, tanto as evidéncias apresentadas pela literatura quanto os resultados
observados em experiéncias nacionais e internacionais indicam que a combinagao
entre intervengdes operacionais de curto prazo, como faixas e corredores exclusivos
de Onibus, e investimentos estruturantes de longo prazo, como a implantagcao de
sistemas metroviarios integrados, constitui uma estratégia capaz de promover ganhos
expressivos de desempenho, acessibilidade e qualidade da mobilidade urbana na

Rodovia Raposo Tavares.
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Mapa 5 - linha 22 Marrom. Mapa autoral do grupo. Linha em marrom: linha 22 do

metrd; Em Branco: Rodovia Raposo Tavares; Outras linhas: linhas do sistema

metroviario de Sao Paulo. Fonte: geosampa e Metré de Sao Paulo

5. ESTRATEGIAS DE INCIDENCIA

A implementagdo das propostas apresentadas depende da atuacao
coordenada de diferentes atores publicos e da participacdo da sociedade civil. Entre
0s principais responsaveis pela execu¢ao das medidas estdo a Prefeitura de Séao
Paulo, por meio da Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes (SMT) e da
SPTrans, responsaveis pelo planejamento e operacao das faixas exclusivas e da rede
municipal de 6nibus; o Governo do Estado de Sao Paulo, por meio da Secretaria dos
Transportes Metropolitanos e da Companhia do Metrd, responsavel pela implantagao

da Linha 22-Marrom; além da Subprefeitura do Butanta, que pode contribuir com
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melhorias na infraestrutura urbana, como calgcadas, iluminagdo publica e

acessibilidade nos pontos de parada.

As propostas apresentam diversos aspectos positivos. A implantagao de faixas
ou corredores exclusivos tende a reduzir os tempos de viagem, aumentar a
confiabilidade das linhas, melhorar a produtividade operacional do sistema e incentivar
a utilizacdo do transporte coletivo. Ja a integragcdo com a futura Linha 22—Marrom
possibilita ganhos estruturais ainda maiores, ampliando a capacidade de transporte,
reduzindo a dependéncia do automoével e promovendo maior integragdo entre

diferentes modos de deslocamento.

Entretanto, também existem desafios que devem ser considerados. A
implantacdo de corredores exclusivos pode exigir redistribuicdo do espaco viario,
reduzindo faixas destinadas aos automoéveis e gerando resisténcia inicial por parte de
alguns motoristas e comerciantes. No caso da Linha 22, destacam-se o elevado custo
de implantacdo, o longo periodo necessario para execucdo das obras e impactos

temporarios no transito.

Para ampliar as chances de implementagdo da proposta, recomenda-se utilizar
0s canais institucionais disponibilizados pelo poder publico. Demandas relacionadas a
implantacao de faixas exclusivas, melhorias nos pontos de énibus, iluminacéo publica,
acessibilidade e demais intervencdes urbanas podem ser registradas por meio do
Portal SP156, que centraliza solicitagdes, sugestdes e manifestagcbes dos cidadaos
aos orgaos da Prefeitura de Sao Paulo. Além disso, a populagédo pode participar das

Audiéncias Publicas da Camara Municipal de Sao Paulo, espaco destinado a

discussao de projetos e politicas publicas, permitindo que moradores, especialistas e
representantes da sociedade civil apresentem demandas relacionadas a mobilidade

urbana e acompanhem a formulagao de politicas para o municipio.
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6. CONSIDERAGOES FINAIS

Conclui-se, a partir das discussdes aqui apresentadas, construidas ao longo da
pesquisa realizada durante a AEX: Mobilidade Ativa, que, apesar de existente, é
restrita a discussao publica a respeito do tema central da atividade de extensao de
mobilidade. Isso porque obras como a da Nova Raposo sdo comumente apresentadas
como projetos que trardo acessibilidade, inclusdo e progresso. No entanto, as analises
apresentadas nos encontros semanais da AEX evidenciaram que existem inimeros
outros problemas reais que de fato melhoraram a qualidade da locomogao da
populagdo. Assim, investimentos no transporte publico, ao invés de uma obra que
resultara no aumento de fluxos de veiculos motorizados individuais, medida ineficaz na

mitigagao do transito, evidenciam-se como alternativa viavel.

Por fim, o trabalho possibilitou uma maior compreensao por parte dos alunos
aos topicos de mobilidade urbana, sustentabilidade e pertencimento social. Ademais,
houve integragdo com individuos externos ao ecossistema universitario, como a
populacido usuaria de transporte publico na area estudada e ativistas de mobilidade.
Assim, o intercAmbio de conhecimento e vivéncia entre as partes foi atingido. Nesse
sentido, a atividade cumpriu seu papel extensionista, em trazer beneficios a
comunidade ao passo que desenvolveu capacidades técnicas e criticas dos

estudantes.
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