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RESUMO

Programas de gestdo de trafego restringindo ackss@iculos em centros urbanos tém sido implemestad
mundialmente, com éxito, ha quase 30 anos. Omsésteanual de pedagio urbano em Singapura foi inzidd,
primeiramente em 1975, enquanto outros esquemas fionplantados, desde entédo, em cidades na Noreega,
Melbourne, Toronto e S&o Paulo, e em Durham e lesdp Reino Unido. Os objetivos destes programas
incluem tanto a reducéo de trafego veicular, comecadar receitas, e melhorar a qualidade do ai#zatah
Sejam quais forem seus principais objetivos, a n@dpns esquemas implementados resulta na redeciiveis
de trafego, aumento de velocidade e fluidez deg@freducédo de acidentes e poluicdo ambientahdg,ana
conscientizacdo da populacdo sobre os impactossdangiscriminado do automével no meio urbano. e Est
trabalho apresentard uma analise das medidas ti¢&esveicular atualmente em operacdo nas cidddes
Londres e S&o Paulo.

ABSTRACT

Traffic management schemes restricting vehicle muams into city centres have now been operational
successfully worldwide for nearly 30 years. Singapmanual road pricing system was first introduicetl975,
while other schemes introduced since include Noiavetpll schemes, and schemes in Melbourne, Tor@#o
Paulo, and Durham and London in the UK. Their oftfes include reducing traffic congestion, raising
revenues and improving air quality. Irrespectivettedir main objectives, most schemes seem to impaffic
levels, increase traffic speeds, reduce road ¢rafftidents and air pollution, while raising pe&plevareness of
the impacts of indiscriminate car use in the urbanironment. This paper will present a review of tvehicle
circulation restriction measures currently in opierain London and S&o Paulo.

1. INTRODUCAO

A restricao veicular como medida de gerenciameattrafego urbano ja vem sendo utilizada
no mundo ha varias décadas. Em 1974, duas ciddaesjgram introduzir pedagio urbano:

Londres e Singapura. Enquanto Londres ‘engavetew’ pgrojeto por quase 30 anos,

Singapura pds seu plano em ac¢éo e introduziu aypedéano no ano seguinte. Na Noruega,
nos anos noventa, algumas cidades adotaram esqaemakhantes que continuam em vigor.

Em geral, pode-se dizer que sistemas de pedagimait®dm dois objetivos distintos — reduzir
niveis de trafego (Singapura, Londres) e/ou geemeitas para financiar sistemas de
transporte, construir infra-estrutura, etc (comasiegeemas introduzidos na Noruega, Londres).

A proibicao de circulacéo veicular, como vem sepiddicada na Cidade do México e em Séo
Paulo, possui caracteristicas diferentes. No Méxiqgmrograma “Hoy no Circula” introduzido
em 1989 passou por diversas adaptacoes até cleegerdlo atual, como medida integrada a
um sistema de gestdo de trafego e da qualidade da eegido metropolitana. Sdo Paulo
implementou experiéncias pontuais nas ultimas @&&;adas adotou a restricdo veicular como
medida permanente apenas no final dos anos noventa.

As abordagens descritas neste trabalho tém umartmmp® caracteristica em comum: séo
solucbes paliativas que acabam se tornando pertesndbsses esquemas continuam em
operagdo em diversas partes do mundo e sdo cadkidesatisfatorios no cumprimento de
seus objetivos para melhorar o trafego urbano. &®<x de Londres e Sdo Paulo mais



recentes, seguiram trajetérias de implementacaeretifes, mas apresentam resultados
semelhantes.

1.1. Objetivos

Os esquemas cujo objetivo principal € gerar rexegitara re-investir em (sistemas de)

transporte tendem a se caracterizar por cobraet@s/amente baixas, ja que a intencdo néo
é de inibir trafego (caso da Noruega). Em cordgragando se objetiva reduzir trafego, as
tarifas de cobranca tendem a ser mais elevadasdetgminadas com esta intencao.

Além de sistemas de cobranca para gerenciar trafegstem os sistemas de restricdo a

circulacdo veicular, como o que opera atualment@idade do México e em S&o Paulo, e que
foi implementado, sem muito sucesso, nas cidadeAteleas e Roma. As secbes 2 e 3

abordam as medidas de restricdo veicular dos sastelm gestdo de trafego nas cidades de
Londres (‘Congestion Charge’) e Sdo Paulo (‘Rodidperacao Horéario de Pico’).

1.2. O Pedagio Urbano

1.2.1. Singapura

A éarea afetada pelo pedagio cobria 720 hectaresaé a#5.000 veiculos diariamente, no
horéario de pico da manha. Inicialmente, o esquepesiava somente entre 7:30h e 9:30h da
manha, de segunda a sabado, mas foi logo esterad@&o0l0:15h, uma vez que o0s
congestionamentos comecavam logo apés o final dodwede cobranca.

Entre 1974 e 1988, a divisdo modal apresentou uoganta significativa: a participacéo do
uso de transporte publico aumentou de 46% para 68%uanto o uso de automovel sofreu
uma reducdo de quase 50%, passando de 43% a 28%s mwdalidades também sofreram
um acréscimo em participacéo, de 11% a 15% dodaslViagens realizadas. Em funcéo do
aumento de outras formas de trafego, a isencambl@rca do pedagio para veiculos em
‘pool’ e de trafego de carga foi abolida em 198®iantroduzido o periodo de cobranca no
pico da tarde, entre 16:30 e 19:00 horas, seme@haotperiodo de restricdo de trafego
atualmente em operacdo na cidade de S&o Paulopcdorario de Pico. A oposicédo do
publico fez com que o horario da tarde fosse reftudias 19:00h para as 18:30h, em 1990.
Esse novo horéario de operacdo do pedagio reduzafemo entrando na area pela manha em
47% e, saindo da area a tarde, em 34%, e reduzfego geral pela manha em 10%.

O sistema de pedagio urbano de Singapura eragmaue ‘pacote’ de medidas que incluia o
aumento de 40% da frota de 6nibus urbanos, a i¢émde 70 km de faixas seletivas, e um
novo sistema de transporte de massa. Em 1998temsi de pedagio foi automatizado e o
horario de cobranca estendido entre 7:30h e 19:8@halmente, o sistema de Singapura é o
anico exemplo de pedéagio urbano em operacdo ndaedoade Londres, implementado ha
pouco mais de 15 meses (Buchan, 2002).

1.2.2. As cidades da Noruega

A Noruega tem atualmente quatro sistemas de peddlgano em operacéo - Bergen, Oslo,
Trondheim e o dltimo, em Stavanger, introduzido 2001. O de Oslo foi implantado em
1990 — seu objetivo era arrecadar recursos paaadiar grande parte da rede viaria da capital
considerada precéria na época, de baixa capac&ddads muitas intersecées semaforizadas.
O pedagio tinha um carater de medida provisérer @gerada por apenas 15 anos. O sistema
da capital norueguesa opera 24 horas por dia, comtarifa Unica, independentemente da



hora do dia. Recentemente tem-se discutido inmiodarifas diferenciadas, em funcéo do
horario de entrada na area de cobranca e dos div¢idfego.

O sistema em Trondheim foi introduzido em 1991 ricwlp uma area de 24 Koperando
entre 6 da manha e 6 da tarde, de segunda a sexta-A tarifa € diferenciada em funcéo do
horario de pico e fora de pico, mas, em geral, férior a tarifa cobrada em Londres.
Veiculos de passeio pagam em média 15 coroas ({88% Enquanto caminhdes e veiculos
pesados pagam o dobro deste valor. Apesar denicio i72% da opinido publica ter se
oposto ao sistema de cobranca, esta cifra caiu4@tadois meses apos sumoducéoe, em
1996, 36% eram ainda contra o ‘imposto’. Os rasiai$ imediatos foram sensiveis — reducéo
de 10% do trafego no horario ttash’. As receitas do sistema custearam os melhorasento
em vias publicas e a construgéo de vias perimgieas reduzir congestionamentos nas areas
centrais. Atualmente o pedagio financia tambéneprye ambientais.

1.3. Proibicao de circulacéo veicular

1.3.1. A Cidade do México

A campanha “Hoy no Circula”, proposta originalmeoten medida de emergéncia ambiental
em 1989, teve resultados contraditorios. Estaldequando a cidade contava com 19,6
milhdes de habitantes, e uma frota circulante dges€B milhdes de automoveis, responsavel
por 80% das emissdes de carbono, teve como masacypacdo reduzir os indices de
poluicdo do ar na regido metropolitana. Embora iagens motorizadas realizadas por
automoveis particulares respondessem por apenas {6%total de viagens/dia,
contabilizavam 50% da poluicdo atmosférica em (@84ama, 2000).

O esquema hoje em dia consiste em um programarmnavele restricdo permanente, em
dias alternados, onde todos os veiculos sédo idemtds por adesivos coloridos (de acordo
com o final da placa — par/impar, classificados aatipde 1997, de acordo com seu
desempenho ambiental auferido em inspecéo veic@al® medida contingencial, quando o
periodo de restricdo se estende das 5:00h as 22i@@aso de episddios criticos de polui¢ao.
Sendo parte de uma politica mais abrangente, adaedintribuiu para atingir os objetivos
das autoridades mexicanas, que identificaram meeksemsivel nos indices de qualidade do ar.

2. PEDAGIO URBANO - LONDRES

2.1. Introducéo

‘Congestion charging was a radical solution to adestanding problem. Before the introduction a&f th
charge, London’s roads were clogged with slow-mguimffic and congestion was costing business
£2m a week. The scheme has made a real differargetting London moving again. Fewer vehicles in
the zone coupled with improved bus services artdrfamore reliable vehicle journeys make London a
far better place to work, live and visit. Despitee dire predictions before the launch of the sahem
congestion charging has proved a success and thathiy nearly three quarters of Londoners now
support the scheme — because it works’, Mayor afiba, Ken Livingstone (2003)

2.2. Objetivos

Os objetivos do pedagio urbano em Londres forammegiramente, reduzir niveis de trafego
na area central da cidade — estimava-se que o ipefddge reduzir os niveis de trafego entre
10% e 15%; o programa também visava arrecadarsespara investir na rede de transportes
sobretudo da cidade, principalmente em formas ndtonmadas. Na verdade, o pedagio de
Londres foi o primeiro programa a considerar gestddrafego como meio de reduzir o
congestionamento e arrecadar recursos simultanéam@n esquema faz parte de uma



estratégia global de transportes da prefeiturapgssou por um longo processo de consulta
publica, e, cujos objetivos incluem:
* Reduzir tréfego de veiculos motorizados e congestnentos;
» Melhorar radicalmente os servigos de 6nibus urbano
» Melhorar a confiabilidade das viagens de automdavel
» Fazer com que a distribuicdo de carga e servigasrsais confiavel, sustentavel e
eficiente.

2.3. Operacao

O pedégio urbano em Londres comecou a operar nb7dite fevereiro de 2003. Motoristas
pagam 5 libras (equivalentes a 27 reais) por dia patrar ou estacionar na area delimitada
pelo esquema, entre 7:30 horas e 18:30 horas, tduoandias Uteis. O perimetro cobre 22
km?, abrangendo principalmente areas comerciais, aléd@®s e de lazer.

A taxa do pedéagio pode ser paga em varios loagéas,lestabelecimentos comerciais e bancas
de jornal, pela Internet, através de centrais dedittnento, mensagens-texto em celulares, ou
em postos do correio. Em média, sdo efetuado®0A@agamentos diarios do pedagio, dos

quais 80.000 sdo provenientes de motoristas ndderdss na area de cobranca, 18.000 de
residentes locais, e 12.000 adicionais oriundo$ratas de veiculos comerciais. Isencdes

incluem taxis, motocicletas, 6nibus, e motoristgstrados como portadores de deficiéncia

fisica. Residentes locais tém um desconto de W& cobrada aos demais.

O controle da area € feito através de camarass(ixandveis) que captam imagens dos
veiculos entrando, circulando ou saindo da areaplécas dos veiculos séo interpretadas por
um sistema computadorizado, para verificar se @apagto do pedagio foi ou nao efetuado.
O motorista que entra na zona de cobranca tem atéianoite do dia em que realizou a
viagem para efetuar o pagamento do pedagio — rmmtententre 22:00 horas e meia-noite a
taxa dobra para £10 libras (55 reais). Os motwigtie ndo efetuam o pagamento do pedagio
dentro do prazo estipulado sdo multados — a mutiayalor de 80 libras (ou 450 reais), é
enviada para o proprietario do veiculo infratore (Spagamento for efetuado dentro de 14
dias da data da infracdo, o valor cai para £40,30be para £120 se a multa ndo for paga em
28 dias.

2.4. Impactos

‘Transport for London’, (TfL) o 6rgdo da prefeitui@ndrina que implementou e gerencia o
pedagio, publicou um relatério em outubro de 28@4iando os seis primeiros meses de sua
operacdo. Os resultados foram bastante positivosgue diz respeito aos objetivos do
programa, principalmente reducado de trafego vei@adassando a area. O relatorio concluiu
que os impactos iniciais do esquema estavam delasoexpectativas, e que a recepcéo e
atitude dos motoristas haviam se tornado maisipasiem relacdo ao programa do pedagio
(TfL 2003). Em abril de 2004, o segundo relatonaa do esquema foi publicado, reiterando
as conclusdes dos relatorios anteriores e incandoras beneficios ambientais em fung¢éo da
reducao de emissao de poluentes e consumo de civebissil (TfL, 2004).

2.4.1. Congestionamento

Os niveis de congestionamento reduziram-se em 36%6ledo inicio do programa —
congestionamentos foram medidos em relacdo a m@paio tempo de viagem em que o
tradfego se manteve estatico, ou se deslocandarienta ocasionando a formacao de fila.



2.4.2. Niveis e Composicao do Trafego

Houve uma reducdo da ordem de 60.000 a 70.000legientrando na area de cobranca.
Esta cifra equivale a uma reducéo de 18%, enquaitéfego circulando dentro da zona de
pedagio sofreu uma reducéo da ordem de 15%. BBtes superaram as expectativas do
TfL (10% a 15% de redugdo). Em contrapartida, boum acréscimo do trafego de outros
tipos de veiculos, tais como taxis (20%) e bicadet motocicletas, cuja circulacdo aumentou
30% e 20%, respectivamente (TfL 2003).

Melhoramentos em larga escala foram efetuadosdeade Onibus urbanos. Observou-se um
aumento significativo no namero total de passageiransportados em 2003, da ordem de
20%. No outono de 2003, 106 mil passageiros emtrara zona do pedagio utilizando 560
onibus no horario do pico da manha, o que reprasantacréscimo de 38% no namero de
passageiros transportados e de 23% na ofertaveaser Estima-se que 50% do aumento do
namero de passageiros deu-se fantdo do pedagidTfL 2004a). Outros impactos foram
revelados em alguns indicadores de nivel de servigtempo de espera em funcéo de atrasos
caiu 30%, assim como o indice de atrasos devidmrgestionamentos caiu em 60%.
Consequentemente, as velocidades médias sofreraammento de 6%.

O sistema metroviario sofreu uma redugcdo no ndrderpassageiros que utilizam estacdes
localizadas no perimetro da zona do pedagio, undéieia que foi observada na rede como
um todo. No horario do pico da manh&, desde adofdo do pedagio, houve uma reducéo
da ordem de 8% (de 513 para 473 mil passageirog)udwero de usuarios deixando as
estacbes dentro da area do pedagio urbano. Maataaque a linha central (Central Line)
do metrdé que serve como espinha dorsal da areadig — a Oxford Street , esteve fora de
operacgdo por doze semanas, a época da introdugéxédgio.

A reducéo da circulacdo de automoveis resultou e diminuicdo dos atrasos e acarretou
um aumento da velocidade média do trafego.Os atrdsninuiram 30%; os tempos de
viagens através da zona do pedagio diminuiram edhani% e as velocidades médias
aumentaram em 17%, de 14,3km/h para 16,7 km/hnfiatmlidade melhorou em 30%.

Estima-se que entre 50% e 60% das viagens naoreaizadas por automovel para a area
sejam agora realizadas através de transporte pyBigs a 30% desviam do centro (viagens
gue tinham origem e destino excluindo a area adtaml os restantes 15% a 25% talvez
tenham mudado o horario em que realizam suas \8g@én 2004a).

2.4.2. Acidentes

A &rea do pedagio, assim como o anel em volta desta apresenta uma redugdo do numero
de acidentes maior do que o resto da cidade. Opssle sistema foi introduzido, houve uma
reducdo da ordem de 8% no numero de acidentes eximehto dentro da &rea de restrigao,
se comparado ao numero de acidentes no ano antétarve ainda uma reducédo de 6% no
namero de acidentes envolvendo pedestres, bem geow;do nos casos envolvendo
motociclistas emobiletes (4%), ciclistas (7%) e veiculos motorizados (28%@mbém
relativos a dados do ano anterior.

Apesar do TfL achar estes niumeros bastante proregsconsidera ainda muito cedo para
estabelecer qualquer relacdo causal entre o sistlempedagio introduzido e a reducéo



acelerada do numero de acidentes (TfL 2004). kdpee, no entanto, que a severidade dos
acidentes tenha aumentado em funcdo do aumenteeldeidade do trafego motorizado,
apesar de ndo haver confirmacéo oficial.

2.4.3.Economia
Conclusbes sobre os impactos na economia da cg#leonflitantes, dependendo da fonte
da informacado — enquanto o TfL argumenta que ag&trno comércio em funcdo do pedagio
foi marginal, os comerciantes afirmam que o pedé&gioesponsavel por grandes perdas em
seus negocios.

O pedagio urbano londrino foi introduzido numa épem que a economia mundial estava
sendo afetada por uma série de fatores. Espeeujaesa guerra no Iraque afetou o turismo,
que na verdade ja sofria retracdo desde os atentaclmridos nos Estados Unidos, em
setembro de 2001. No ambito local, uma linha e¢émto metré esteve fechada por doze
semanas no inicio do ano de 2003. Ou seja, adigém do pedagio urbano em Londres
coincidiu com uma época em que a economia estazcelkerando.

O fator chave para o debate é estabelecer até gu® p pedagio urbano poderia ser
responsavel por este declinio da economia a nieal.l A TfL concluiu que o pedagio era
diretamente responsavel por uma reducdo da ordeB¥%ddas viagens diarias para a area
central da cidade. Como conseqiiéncia, argumergarsminima a contribuicdo do pedéagio
para reduzir as atividades comerciais locais na afetada pelo pedagio, se comparada a
outros fatores externos. No entanto, pesquisaseteaaio, de outras fontes que nao o TfL,
sugerem que o pedagio urbano é percebido comamoigal fator explicativo do declinio das
atividades comerciais na area, particularmenteator ilo comércio de varejo e de lazer.
Estes setores, localizados dentro da area do medalf area adjacente, afirmaram ter sofrido
uma reducéo de vendas da ordem de 2% na primefealendo ano de 2003, com alguns sub-
setores declarando perdas de até 6%. Quando thmklgabre as causas desta retracdo em
vendas, a queda em turismo foi apontada como a gauxipal, enquanto o pedagio urbano
respondia por apenas um quinto das respostas. ciistaé semelhante as perdas declaradas
no setor de servigos. O declinio das vendas n@&mode varejo foi atribuido igualmente a
reducdo do numero de clientes e a reducdo das asmmealizadas. Outros fatores
identificados foram a disponibilidade e acesso amécio de bairro aos domingos, o
aumento de centros comerciais nos suburbios,cermapras por ordem postal e pela Internet.

Pode-se concluir que o pedéagio londrino foi respeels por uma redugdo marginal no

namero de pessoas vindo para a zona central padstpue a maioria das viagens para esta
area se da utilisando transporte publico e, tamlgbrgue a maioria dos motoristas que
abdicaram do automovel continuam a viajar paraea atilizando outras modalidades de

transporte: publico, taxis, bicicleta e a pé.

2.4.4. Meio ambiente e qualidade do ar

O pedagio urbano mudou volumes e padrdes de tréliegwo da area e em areas adjacentes.
Como consequéncia, observou-se uma sensivel redac@missdo de poluentes oriundos do
trafego de veiculos e, portanto, uma melhora nidgaee do ar.



Entre 2002 (periodo anterior a introducdo do pegagi2003 (apods introducdo), observou-se
uma reducdo na emissdo de oOxidos de nitrogéniq)(§€ada por trdfego nos principais
corredores da area do pedagio, na ordem de 16%.286 toneladas para 5.260 toneladas);
0s indices de particulas inalaveis @E@Mtambém diminuiram em 16% (de 370 a 310
toneladas). O anel periférico a area do pedagnbéan apresentou uma reducéao de 4% de
NOy (de 3.190 para 3.050 toneladas) e 7% em partioslétiB0 para 170 toneladas) (TfL
2004a).

Estima-se que as mudancas nos niveis de trafegliarges da introducdo do pedagio sao
responsaveis por 75% das reducdes de emissdesueates (NQ e PMy). Os 25% restantes
derivam de mudancas tecnoldgicas dos veiculos gr4ga).

2.4.5. Opinido Publica

As opinides sao divergentes — de acordo com o 2Z00J), desde a introducdo do pedéagio, o
apoio publico tem aumentado entre os residentesddale de Londres. Mais de 50% dos
londrinos ap6iam o pedagio urbano, enquanto 30%ad@ersos ao sistema ou tendem a néo
apoia-lo. Entretanto, 70% dos residentes consieraesquema muito efetivo em reduzir
congestionamentos na area central. Segundo atpré&fen Livingstone, aproximadamente
75% dos cidadaos séo agora a favor do sistemadagjipeurbano.

Uma pesquisa com 500 firmas localizadas dentroediongtro do pedagio, concluiu que 72%

dos comerciantes da capital acreditam que o siststega funcionando a contento; 58% sao
da opinido que o sistema € positivo para a imagamiaghde; 26%, no entanto, declararam
gue o imposto teve um impacto negativo na econdmoa, enquanto 35% foram da opinido

gue seus custos aumentaram em funcao do pedagiooufGLA, 2004b).

Uma outra pesquisa do ‘Royal Institution of ChateiSurveyors’ concluiu que 90% dos
varejistas e 75% dos restaurantes e teatros coasidgue o pedagio levou a uma
desaceleracdo de seus negocios, sendo que os @oterdocalizados na periferia da zona
declaram as maiores perdas (GLA, 2004b).

2.5. Extenséao da area do pedagio

O prefeito Ken Livingstone iniciou um processo a@msulta com a populagéo e todos os
atores afetados, em fevereiro de 2004, sobre agt@ple extensdo da area do pedagio, que
incluiria o restante do bairro de Westminster e dfggton. Os resultados estdo prestes a ser
anunciados, uma vez que Livingston foi recém rdeefara um segundo mandato.

A ampliacdo da area do pedagio urbano visa a reddeétrafego na regido, assim como
arrecadar recursos. Estima-se que o total deseswarrecados em ambas as areas sera da
ordem de £215 - £245 milhfes ao ano, e 0s custasop&rar 0 esquema, em torno de £135-
155 milhdes, deixando um saldo entre £80-100 midhde

A é&rea proposta tem um carregamento de trafegoadgnte a dois ter¢cos do nivel de trafego
da zona central de Londres. Seu nivel de trafegmadsagem € mais elevado, diferentemente
do trafego de origem ou com destino na area -sisstdeve em parte a sua localizacdo e, em
parte devido a sua proximidade com a area do pgdgge agora atrai menos trafego de
passagem.



Outra caracteristica da area de extenséo é quelodei trafego é constante durante o dia
todo, sem muita variagcao ou horario de pico definiehtretanto, a deciséo final para estender
0 pedagio ndo sera tomada antes de pelo menoartmge vigéncia do atual sistema.

3. A OPERACAO “HORARIO DE PICO” - SAO PAULO

3.1. Introducgao

O indice de motorizacao da cidade de Sao Paulgiatnivel semelhante sendo superior ao de
muitos paises desenvolvidos — 1 veiculo para caduzbRantes (populacéo: 10,8 milhdes de
habitantes; frota de 5,4 milhdes de veiculos (ANATY3)) . Aliado a uma alta utilizacédo de

veiculos, isto acarreta episodios de lentiddo éasito que chegam a atingir 140km de
extensdo média. Ndo ha como expandir as vias wspbgna somam 12.238km e acomodam
88% das viagens, para responder a este crescimengtante na demanda por transporte
individual. A restricdo a circulacéo veicular tomrge a opcao mais viavel.

Séao Paulo introduziu dois esquemas de gestéao f@gdr@ioneiros no Brasil — um estadual
(1996-98), conhecido como Rodizio, e outro municiphamado de Operacdo Horario de
Pico, em vigor desde 1997. Ambos esquemas forarostop pelo poder publico. O que se
considera como “aprovacdo da populagdo” baseouysepesquisas de opinido publica,
realizadas previamente e durante a vigéncia dasagjes. Alternativas para reduzir o
congestionamento na cidade, tais como o pedaganartioram consideradas, mas nao houve
receptividade. De fato, pesquisas realizadas erf, 1€thre a introducdo de um sistema de
pedagio urbano, revelaram uma rejeicdo enorme dhlicple a proposta foi fortemente
criticada pela imprensa. No entanto, o Plano laigrde Transporte Urbano de S&o Paulo —
PITU 2020, concluido em 1999 pelo governo do Estadosidera o pedagio urbano como
uma das medidas para aliviar os problemas de tr&qupluicdo ambiental na cidade.

3.2. Objetivos

Em 1996, a Secretaria Estadual do Meio Ambiente ASSW®) introduziu uma restricdo de
trafego, chamada Operacdo Rodizio, como medidagemerl para minimizar os problemas
de poluicdo atmosférica e reduzir as externalidadeérea de saude publica resultantes dos
congestionamentos na Regido Metropolitana de Sat RRMSP), durante os meses de
inverno. O programa foi inspirado principalmenteerperiéncia da Cidade do México e teve
a melhora da qualidade do ar como motivacéo. Almamgidade de Sdo Paulo e nove outras
municipalidades na RMSP. Voluntario na fase deefesm 1997 o programa tornou-se
compulsério, com a aplicacdo de multas para infeatee acabou sendo cancelado em 1999.

Em 1997, o municipio de Sdo Paulo adotou um esqseplamentar semelhante ao estadual,
chamado de ‘Operacédo Horario de Pico’, para vigorano inteiro, com excec¢ao de janeiro e
julho, meses de férias escolares. Este programa tiomo principal objetivo reduzir os niveis
de trafego e congestionamentos, restrigindo acesaovimento de veiculos dentro de uma
area no centro da cidade, nos horarios de picoatédn@ne da tarde.

3.3. Operacgao

O esquema estadual restringia o acess@acdode veiculos, de acordo com o numero final
de suas placas, na regido metropolitana durantditkss, entre os meses de maio e setembro,
das 7:00 horas as 20:00 horas. A Companhia denBaga de Trafego (CET) da Prefeitura
de Sao Paulo introduziu um regime mais flexiveesealonamento da demanda para vigorar



nos outros meses, quando ndo houvesse Rodiziaqyu@rea tornou-se permanente em 1999,
apos o rodizio ter sido suspenso pela SMA-SP.

A operacéo “Horario de Pico” cobre uma area bemameon centro expandido da cidade,
chamada Mini-Anel Viario e restringe o trafego agemos horarios criticos. O trafego
veicular incluindo caminhdes é proibido na areaedéricao, entre 07:00 e 10:00 horas e entre
17:00 e 20:00 horas, durante dias uteis, usandesmim esquema de final de placas adotado
no Rodizio estadual. Com a entrada em vigor dm r@ddigo Brasileiro de Transito em
1998, a desobediéncia a restricdo passou a acamatea de até 80 UFIR e a perda de 4
pontos na carteira de habilitacdo. O sistema € toraio por camaras e agentes da CET nas
principais artérias dentro da zona de restri¢ao.

3.4. Impactos

Pesquisas para avaliar os impactos dos programasdileio foram efetuadas em 1998,
comparando ambos o0s esquemas — estadual e muni&p&ET continua avaliando
anualmente a “Operacgdo Horéario de Pico” (ou sinmpégge “rodizio”, como ficou conhecida,
em funcdo da semelhanca com a medida estadua$).b8aeficios foram mais acentuados no
ano de 1998. A partir de 1999 os indices de leatiddssaram a aumentar, chegando a
ultrapassar os nameros relativos ao periodo antgrimplementacédo da medida. Entretanto,
em 2001 houve uma tendéncia de queda que resuttaunea relativa estabilidade na curva
média de lentidao, entre 1995 e 2003 (CET, 2003).

Em 1998, a prefeitura de S&o Paulo estimou uma@ednos niveis de congestionamento da
ordem de 18% na area afetada pela medida. Além disrante os horarios de pico da manha
e da tarde estes niveis de reducdo eram em tordd2de 24%, respectivamente. No entanto,
as reducdes dos niveis de trafego observadasaio @d operacédo foram compensadas pelo
aumento da frota circulante, estimada em 3,5 mélhde veiculos em 1997, para quase 5
milhdes em 2003. Os niveis de congestionamentisathegam a ser semelhantes e as vezes
piores do que na época da introducéo do sistermastiécdo de trafego. Em 2000, a média
anual das extensdes de lentidao diaria na cidadgassou os valores de 1996.

Houve um aumento das velocidades médias do traéegalguns corredores criticos no
centro da cidade, da ordem de 23% pela manha d%end periodo da tarde. Entretanto, o
centro da cidade como um todo n&o apresentou @arsignificativa das velocidades médias
do trafego se comparadas as situagfes antes a apgésducdo do esquema.

Um outro dado bastante positivo foi uma reducaaoifigtiva do nimero de acidentes de
trafego e feridos em consequéncia destes acideesar do aumento da frota. O namero de
acidentes foi reduzido em 10% em 1999, enquantooquémero de acidentes com vitimas
caiu 25% em relacdo ao ano anterior. O numerd detderidos foi reduzido em 31% entre
1998 e 1999, apesar do aumento de 8% no numeridmey fatais (CET, 2000).

Outros resultados positivos do sistema de rodigipldcas foram as economias de tempos de
viagem da ordem de 79% e de combustivel de 10% dé&uma reducao entre 2% 5% nas
emissdes de poluentes. Os ganhos na esfera anhbierdaen pouco significativos, se
comparados aos do sistema estadual (SMA, 1998)e @qde ser atribuido a distribuicdo de
trafego ao longo do dia. Acredita-se que possadeido uma transferéncia de viagens dos
horarios de pico para os horarios entre-picos, @ afata niveis de congestionamento, mas



nao impacta significativamente a qualidade doMesmo assim, a CETESB tem observado
uma constante melhora na qualidade do ar desdeoqsistema de rodizio se tornou
permanente (CETESB, 2004). Os relatérios de quagidip ar demonstram que os indices
tém se mantido constantes, sendo que se obsergla gas niveis de CO, apesar do aumento
no numero de automoveis. Este fato pode ser afiobern parte pela renovacgéo da frota, que
substituiu veiculos velhos por veiculos de tecnalogais ‘limpa’.

Causas que ainda ndo tém comprovacao incluem ealesado da economia. Na anélise dos
dados entre 1995 e 2002, o levantamento da CET3)2flserva uma estabilidade na curva
de evolucdo de lentiddo média. Pesquisa realizatta Ipstituto de pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) sugere uma correlacéo entre a dimgao da lentiddo e o fraco desempenho
da economia, no periodo de 1998 a 2001, que cairtabpara a sobrevida do rodizio.
Portanto, apesar do aumento da frota, a operagéa apresenta eficacia, uma vez que outros
fatores influenciaram a evolugédo dos indices déd&o. Vale salientar que os niveis de
trafego e poluicdo atmosférica teriam atingido redobem mais elevados, caso o rodizio
municipal ndo estivesse em vigor. Apesar de opgranas em horarios de pico, o esquema
municipal atingiu seus objetivos e reduziu os vk congestionamento em uma area critica
da cidade. Espera-se que sua eficacia perduregrang®eja dificil estimar o horizonte
temporal de sua validade.

3.5. Opinido Publica

A aceitacdo publica foi avaliada no inicio em fumg® nimero de adesfes e de pesquisas de
opinido. Durante a primeira semana, quando o ssstaimda estava sendo testado e era
voluntério, observou-se um grau de adesao da od#eB88% e 27% durante os horarios de
pico da manha e da tarde, respectivamente. Quaredguwema se tornou compulsorio este
grau de ades&o aumentou significativamente, paea3%096 respectivamente.

Em 1998, uma pesquisa de opinido publica do J@rtadtado de Sdo Paulo (OESP), mostrou
gue 57% dos participantes preferiam o sistema aaasistema estadual, enquanto 43%
mostraram preferéncia pelo sistema estadual. Nanenta sensivel melhora nos niveis de
trafego foi aprovada por usuarios de transportetiool, que mostraram um grande grau de
apoio ao esquema de rodizio. Segundo 60% dos etades, a “Operacdo Horéario de Pico”
atendeu seus objetivos de melhora do transito. riEstero subiu para 62%, quando a pessoa
se identificava como usuario de transporte pulffiesquisa SMA em 1996 e CET em 1998).

Outras pesquisas realizadas no periodo logo aposaglucdo da medida apontaram para
receptividade da “Operacédo Horéario de :Pico”, silgl@ quando comparada ao esquema do
Rodizio imposto pelo governo do Estado (MacedoDR00

4. CONCLUSOES

Apesar dos esquemas de Londres e S&o Paulo deslagi terem objetivos iniciais
distintos e adotarem métodos diversos para trataguebstdo de trafego e sua gestdo em
grande escala, ambos tiveram impactos sobre o migdrafego, reduzindo movimentos de
veiculos e, consequientemente, aumentando fluidelbeidade de operacédo do trafego.

Vale destacar que, enquanto o sistema em S&o Jdaopera ha sete anos, o de Londres foi
introduzido recentemente, sendo portanto prematonaparar seus indices de eficacia. No
entanto, é possivel constatar o sucesso do esdoadrao e, em parte atribui-lo ao fato de



que o pedagio urbano, tal qual o sistema implerdengan Singapura, esta inserido em uma
estratégia global de planejamento de transportés.caso de Londres, varias outras medidas
foram implantadas em conjunto para incentivar opotransporte de bicicleta, pedestres, e
transporte publico. No caso brasileiro, o rodizioniipal foi inicialmente introduzido como
uma medida isolada. Entretanto, segundo relat@d®dos da CET, a partir de 2000 houve
um esforgo da Secretaria Municipal de Transporbesemtido de mudar a cultura operativa no
setor, passando de um enfoque de gestdo orientdoopfluxo veicular, para uma visao
voltada a gestdo de mobilidade, integrada a oestatégias e politicas de transporte locais.
A prioridade da administracdo foi melhorar a qualiel do transporte publico para garantir
mobilidade. Os resultados dessa politica, porémdaagstdo por ser auferidos.

Ambas as restri¢cdes introduzidas em Sdo Paulo (bhzRoestadual e o municipal) foram
impostas, sendo que a participacdo do publico sepde meio de pesquisas de opinido,
prévias e posteriores a implantagdo dos esquerda®. distema londrino envolveu um
processo de consulta a populacdo em geral e a tmsladores que pudessem vir a ser
atingidos pelo pedagio, assim como por sua ampliagddavia, podemos concluir que impor
ou consultar a populacdo parece ndo ter afetaddifisglivamente sua percepcéo a respeito
dos esquemas de gestdo de trafego em grande eEcalbondres como em Sao Paulo houve
uma resisténcia inicial, respectivamente ao pracdsse comecar a pagar uma taxa até entao
inexistente, e a restricdo de circulacdo que remuso do automovel a quatro dias por
semana. Apesar disso, quando os resultados s@pdrantes e 0os ganhos percebidos pela
populacdo, ocorre uma mudanca de posi¢cao: o publinteca a apoiar o novo sistema e a
reconhecer que a medida foi necessaria para se tlatum problema que afeta a todos, e,
para o qual todos contribuem: congestionamentdiegdo do ar.

O programa municipal do Horario de Pico de Sao d?adrivou de uma iniciativa do
Governo Estadual para abordar saude publica. Tesagermanente ap6s a descontinuidade
do mesmo, e hoje € aceito pelos cidaddos comos@&tepara reduzir congestionamentos e
melhorar a qualidade de vida na cidade de Sao PaOlotras medidas, que vém sendo
introduzidas a partir de 2002, tentam também araerog impactos adversos do trafego e
incluem melhoramentos na rede de transporte pgbitmducdo de linhas seletivas para
onibus, tarifagcdo Unica, assim como expansao, eg@ve modernizacdo da frota. As obras
de infra-estrutura viaria voltadas para o trangpepiiblico ainda ndo estdo concluidas, mas
espera-se que contribuam para melhorar os indecesobilidade em Séo Paulo.

E também evidente que ambos esquemas trouxerama paeaa de discussdes a problematica
de trdfego e meio ambiente, e, que sua introdwamla uma melhora da qualidade de vida
dos cidaddos. Londres estd se tornando uma cidaie agradavel para se pedalar e
caminhar, assim como as viagens por transporteécoidbdfrem menos atrasos em virtude da
reducdo de veiculos circulando na cidade. No das8ao Paulo, os beneficios do rodizio
ainda sao sentidos, apesar do aumento da frotdaste na cidade.

Enquanto Londres considera estender seu programpeddgio urbano em fungédo do sucesso
alcancado nesta primeira fase, outras cidades estd@&iderando seriamente em seguir o
exemplo londrino e adotar também sistemas de pedabano — Cardiff e Edimburgo no
Reino Unido, Barcelona e Mildo na Europa continenta



Medidas de restricdo a utilizacdo do automoévelqaareinevitaveis para tratar a questao dos
congestionamentos nas grandes cidades, e, S&o Raale excecdo. A Secretaria de
Transportes Metropolitanos de Sdo Paulo publicoywtho de 1999 o Plano Integrado de
Transportes Urbanos — Pitu 2020, cujo objetivo gnaio Sdo Paulo uma metrépole
competitiva, saudavel, equilibrada, responsaveildadé. O plano apresenta propostas em
qguarto campos: transportes sobre trilhos; tranep@bdbre pneus; sistema viario e gestdo do
transito. A cobranca de pedagio urbano no cengparedido, cobrindo uma area de 233°km
€ uma das varias medidas propostas pelo Pitu pmmtaq do transito (ANTP, 2003). A
Secretaria Municipal de Transporte de Sdo Paultvdamconsidera o pedagio urbano como
opcdo para o gerenciamento da mobilidade, embom ;manclua em seu plano de
modernizacdo do sistema iniciado em 2002, quel@gia o transporte publico. A curta
existéncia do pedagio de Londres demonstra queagsoincéo viavel e de grande potencial
para tornar nossas cidades mais agradaveis, sasidaeguras.

Os autores deste artigo acreditam que os exemplasapresentados demonstram que as
questdes de trafego e ambiental podem ser tratadanjunto com redugdes significativas
dos niveis de trafego e ganhos para todos os @daddio entanto estes programas devem ser
parte de uma politica geral de transporte urbaeamegre questdes de salude, meio ambiente
e uso do solo na definicdo de suas estratégias.

Dedicatéria
Os autores dedicam este trabalho a artista pldstga Pape.
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