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1. Introdução 

 

Este documento apresenta o Produto 4 – Elaboração do Plano de Mobilidade PlanMob/SC 

– Versão Final (Plano de Mobilidade de São Carlos), projeto objeto do contrato no 86/20, firmado 

entre a Prefeitura Municipal de São Carlos e a Fundação Getulio Vargas – FGV, em 22 de 

setembro de 2020, baseado na Proposta de Prestação de Serviços FGV Projetos Nº206/19 e 

repactuado através da Proposta de Serviços Complementares FGV Projetos Nº 048/22 e dos 

aditivos 1, 2 e 3 ao contrato no 86/2020, bem como o e-mail de 23 de fevereiro de 2023 que repactua 

as datas de entrega do Produto 4 e Produto 5. 

 

Uma Versão Preliminar do Produto 4 foi entregue no dia 01 de março de 2023, através da carta 

FGV Projetos - CE 0157/23. A razão de se ter entregado anteriormente uma versão preliminar do 

Produto 4 está associada a dois fatos ocorridos após a 2ª Audiência Pública do PlanMob/SC, 

realizada 09 de fevereiro de 2023 na Câmara Municipal de São Carlos, que demandaram um tempo 

extenso por parte da equipe da FGV, prejudicando o desenvolvimento do projeto em andamento. 

 

Em função do acima exposto, e após a retomada dos trabalhos, levando em consideração todas as 

tratativas necessárias, o conteúdo deste produto trata da Versão Final do Produto 4 - Elaboração 

do Plano de Mobilidade PlanMob/SC, abrangendo os seguintes tópicos: 

 

 Características do Município de São Carlos; 

 Metodologia da FGV para Planos de Mobilidade Urbana; 

 Elaboração da Matriz Origem x Destino; 

 Objetivos e Metas; 

 Diagnóstico; 

 Audiência Pública; 

 Projeções e Cenários; 

 Propostas e Programa de Ações; 

 Projeto de Lei. 
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2. Características do Município de São Carlos 

2.1 Fatos Históricos 

São Carlos tem início em 1831, com a demarcação da Sesmaria do Pinhal. Fundada em 04 de 

novembro de 1857 foi povoada em sua grande parte por herdeiros da família Arruda Botelho, 

primeiros proprietários das terras da Sesmaria do Pinhal. 

Em 1865 é empossada a Câmara Municipal, quando São Carlos entra para categoria de Vila, 

destacando-se na região pelo seu rápido crescimento. Em 1880 passa de vila a cidade e 6 anos 

mais tarde com uma população de 16.104 habitantes, já possui ampla infraestrutura urbana.  

Como primeira atividade econômica de São Carlos, entre 1831 e 1857 foram formadas as fazendas 

de café, cuja expansão é marcante no final do século XIX e início do Século XX, especialmente a 

partir de 1884 com à chegada da ferrovia, que permitiu o escoamento da produção até o porto de 

Santos, contribuindo com o desenvolvimento político e econômico da região. Nas últimas décadas 

do século XIX a cidade recebeu uma imigração expressiva e trabalhadores vindos para trabalhar 

nas lavouras de café, mas com habilidades diferentes que permitiam atuar em outros setores com 

manufatura e comercio. 

Com a crise cafeeira em 1929 os imigrantes começaram a trabalhar no centro urbano como 

operários nas oficinas, no comércio, na prestação de serviços, na fábrica de artefatos de madeira e 

cerâmica e na construção civil. 

Os fazendeiros começam a aplicar os lucros obtidos com o café na constituição de várias empresas, 

fortalecendo a infraestrutura urbana e criando condições para a industrialização. Nas décadas de 

30 e 40 a indústria tornou-se a principal atividade econômica de São Carlos, chegando na década 

de 50 como um centro manufatureiro diferenciado e consolidado, incluindo fábricas de geladeiras, 

compressores, tratores e uma grande quantidade de empresas pequenas e médias, fornecedoras 

de produtos e serviços.  

Na metade do século XX, o desenvolvimento tecnológico e educacional da Escola de Engenharia 

de São Carlos, vinculada à Universidade de São Paulo (USP), e, na década de 70, com a criação 

da Universidade Federal de São Carlos (UFSCar), a cidade se tornou a capital da tecnologia, 

oferecendo ensino gratuito e formando milhares de profissionais competentes. 
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2.2 Dados Estatísticos (IBGE, 2022) 

A seguir serão apresentados uma série da dados estatísticos provenientes do Isnstituto Brasileiro 

de Geografia e Estatística – IBGE necessários à consecução dos trabalhos. 

2.2.1 População Residente – 2022 

 População no último censo 2022 – 254.822 Pessoas 

 Comparado a outros municípios: 

 No Brasil: 113° de 5.570 

 No Estado de SP: 32° de 645 

 Densidade demográfica 224,14 hab/km2  

2.2.2 População residente por religião – 2010 

 Católica apostólica romana – 145.519 

 Evangélica – 46.941 

 Espírita – 8.269 

2.2.3 Pirâmide Etária – 2010 

Na tabela a seguir é apresentada a pirâmide etária da população de São Carlos. 

 

Tabela 2.2.3.1 - Pirâmide Etária 

Idade Homens Mulheres Total 

100 ou mais 6 16 22 

95 a 99 21 96 117 

90 a 94 125 341 466 

85 a 89 404 784 1.188 

80 a 84 1.028 1.613 2.641 

75 a 79 1.603 2.285 3.888 

70 a 74 2.266 2.941 5.207 

65 a 69 2.930 3.431 6.361 

60 a 64 4.095 4.710 8.805 

55 a 59 5.384 6.063 11.447 

50 a 54 6.713 7.233 13.946 

45 a 49 7.541 8.109 15.650 

40 a 44 7.851 8.102 15.953 



 

18 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Idade Homens Mulheres Total 

35 a 39 8.510 8.611 17.121 

30 a 34 9.455 9.679 19.134 

25 a 29 10.340 10.239 20.579 

20 a 24 9.912 9.321 19.233 

15 a 19 8.781 8.300 17.081 

10 a 14 8.234 7.854 16.088 

5 a 9 7.078 6.792 13.870 

0 a 4 6.636 6.516 13.152 

Total 108.913 113.036 221.949 

 

2.2.4 Trabalho e Rendimento 

Tabela 2.2.4.1 - Trabalho e renda 

Descrição Valor 

Salário médio mensal dos trabalhadores 

formais – 2020 

3,1 salários-mínimos 

Pessoal ocupado – 2020 91.418 pessoas 

População ocupada – 2020 35,9 % 

Porcentual da população com rendimento 

nominal mensal per capita de até 1/2 

salário-mínimo – 2010 

28,5 % 

 

 Comparado com outros municípios: 

 No Brasil: 105° de 5.570 

 No Estado de SP: 25° de 645 

2.2.5 Educação 

Tabela 2.2.5.1 - Educação 

Item valor 

Taxa de escolarização de 6 a 14 anos de idade – 2010 97,9 % 
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Item valor 

IDEB – Anos iniciais do ensino fundamental (Rede 

pública) – 2021 

6,5 

IDEB – Anos finais do ensino fundamental (Rede pública) 

– 2021  

5,7 

Matrículas no ensino fundamental – 2021  27.923 matrículas 

Matrículas no ensino médio – 2021  8.251 matrículas 

Docentes no ensino fundamental – 2021  1.674 docentes 

Docentes no ensino médio - 2021  819 docentes 

Número de estabelecimentos de ensino fundamental – 

2021 

72 escolas 

Número de estabelecimentos de ensino médio – 2021  40 escolas 

 

 Comparado a outros municípios: 

 No Brasil: 2237° de 5.570 

 No Estado de SP: 361° de 645 

2.2.6 Economia 

 

Tabela 2.2.6.1 - Economia 

Item Valor 

PIB per capita - 2020 47.701,04 R$ 

Percentual das receitas oriundas de 

fontes externas - 2015 

57,7 % 

Índice de Desenvolvimento Humano 

Municipal (IDHM) - 2010 

0,805 

Total de receitas realizadas – 2017 788.156,07 R$ (×1.000) 

Total de despesas empenhadas – 2017 719.036,29 R$ (×1.000) 
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 Comparado a outros municípios: 

 No Brasil: 674°de 5.570 

 No Estado de SP: 122° de 645 

2.2.7 Saúde 

Tabela 2.2.7.1 - Saúde 

Item Valor 

Mortalidade Infantil – 2020 8,01 óbitos por mil nascidos vivos 

Internações por diarreia – 2016 0,2 internações por mil habitantes 

Estabelecimentos de Saúde SUS – 2009 42 estabelecimentos 

 

 Comparado a outros municípios: 

 No Brasil: 3246° de 5.570 

 No Estado de SP: 335° de 645 

2.2.8 Meio Ambiente 

Tabela 2.2.8.1 - Meio ambiente 

Item Valor 

Área urbanizada – 2019 79,87 km² 

Esgotamento sanitário adequado - 2010 98,4 % 

Arborização de vias públicas – 2010 89,2 % 

Urbanização de vias públicas – 2010 34,2 % 

População exposta ao risco – 2010 Sem dados 

Bioma - 2019  Cerrado; Mata Atlântica 

Sistema Costeiro-Marinho – 2019  Não pertence 

 

 Comparado a outros municípios: 

 No Brasil: 70° de 5.570 

 No Estado de SP: 14° de 645 
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2.2.9 Território 

 

Tabela 2.2.9.1 - Território 

Item Valor 

Área da unidade territorial – 2022 1.136,907 km² 

Hierarquia urbana – 2018 Capital Regional C (2C) - Município 

integrante do Arranjo Populacional de São 

Carlos/SP 

Região de Influência - 2018 Arranjo Populacional de São Paulo/SP - 

Grande Metrópole Nacional (1A) 

Região intermediária – 2021 Araraquara 

Região imediata - 2021 São Carlos 

Mesorregião - 2021 Araraquara 

Microrregião - 2021 São Carlos 

 

 Comparado a outros municípios 

 No Brasil: 1.290° de 5.570 

 No Estado de SP: 25° de 645 
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3. Metodologia da FGV para Planos de Mobilidade Urbana 

 

A metodologia proposta pela FGV descrita na Proposta de Prestação de Serviços FGV Projetos 

Nº206/19 e repactuada através da Proposta de Serviços Complementares FGV Projetos Nº 

048/22 prevê os temas apresentados na Figura 3.1. 

 

Figura 3.1 - Metodologia FGV para PlanMobs 

 

 

A continuação deste relatório apresenta os produtos resultantes da execução da Etapa 4 da 

Metodologia 

4. Elaboração da Matriz Origem x Destino 

Devido às dificuldades de obtenção de dados para a elaboração de uma matriz de origem e destino 

de forma tradicional, isto é, a partir de pesquisas domiciliares presenciais, outras metodologias têm 

sido testadas para substituir satisfatoriamente, e até mesmo com vantagens, os dados que seriam 

obtidos por meio de entrevistas. 

Neste item é apresentada a metodologia que foi utilizada para obtenção da matriz de origem e 

destino de viagens para a elaboração do PlanMob/SC e os seus resultados, a partir da combinação 

de dados da telefonia celular, para os deslocamentos por todos os modos, e do processamento dos 
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registros dos sistemas de Bilhetagem Eletrônica e de Monitoramento dos Veículos, para o transporte 

coletivo. 

Os fluxos da telefonia celular são registrados sempre que os usuários efetuam ou recebem uma 

ligação, mensagens ou utilizam aplicativos instalados no seu aparelho. O sinal é captado nas 

Estações Rádio Base (ERBs) identificando espacialmente os movimentos dos aparelhos ao longo 

de um período de observação. Através de algoritmos são identificadas as estadias (locais de 

permanência) dos aparelhos e, consequentemente, as origens e destinos de viagens, ou seja, a 

matriz de viagens. 

No entanto, essa base de dados apresenta algumas limitações importantes como a falta de 

identificação do modo de transporte com que foi realizada a viagem uma vez que os dados 

representam as viagens realizadas por todos os modos de transporte. 

Para contornar esta limitação, foi utilizada uma outra fonte de dados: as informações 

disponibilizadas pela bilhetagem eletrônica e pelo sistema de monitoramento do transporte coletivo. 

A partir do processamento dessas informações foi possível obter a matriz das viagens realizadas 

pelo transporte coletivo na área de estudo. 

Outra parcela importante das viagens são aquelas realizadas pelos modos ativos, aquelas 

realizadas a pé ou de bicicleta. Para a estimativa destas viagens foi feita uma inferência a partir do 

perfil de viagens de outros municípios de porte similar que tenham realizado recentemente 

pesquisas de origem e destino domiciliares. 

Como complemento a essas fontes de dados foi realizada uma pesquisa de campo em postos 

estratégicos, utilizada para aferir e validar os dados processados a partir das fontes acima citadas. 

No Anexo 1 - Matrizes Finais (São Carlos) são apresentadas as planilhas em Microsoft Excel que 

apoiaram o desenvolvimento da matriz. 

 

4.1 Montagem das matrizes de origem/destino 

4.1.1 Zoneamento de Tráfego 

O zoneamento de tráfego foi elaborado tendo em vista dois focos: zonas que possibilitem a 

representação das viagens identificadas pelo sistema de bilhetagem eletrônica e zonas que 

representem os fluxos identificados pelo processamento dos dados da telefonia celular. O sistema 
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de bilhetagem por estar vinculado aos pontos de ônibus permitem um nível de desagregação bem 

maior, ao contrário da resolução permitida pelas Estações Rádio Base. 

Assim, as unidades espaciais baseadas na agregação de pontos de ônibus resultaram inicialmente 

em 289 zonas de tráfego, sendo 6 externas. Essas zonas foram em seguida agregadas em 78 

macrozonas sendo 6 externas para a representação dos fluxos identificados pela telefonia celular. 

As zonas externas representam os eixos de aproximação da cidade de São Carlos. 

Figura 4.1.1.1 - Zonas de Tráfego 

 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.1.1.2 - Macrozonas de Tráfego 

 
Fonte: elaboração própria 

4.1.2 Matriz de telefonia celular 

A matriz de telefonia celular foi fornecida pela Kido Dynamics, empresa especializada no tratamento 

de big data, que tem como fonte os CDRs (Call Detail Records) e a rede de antenas de telefonia 

móvel. Toda vez que um usuário de celular faz uso de seu terminal móvel, a operadora móvel 
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registra um evento de comunicação (registro) que inclui um identificador exclusivo do usuário (ID), 

o horário do evento e a localização (ID da antena), além de diferentes informações técnicas. 

Os usuários geram uma média de 100 a 500 eventos por dia, o que representa uma fonte precisa e 

diversificada de informações disponíveis para analisar de forma confiável a mobilidade das pessoas. 

Durante o processo de tratamento e análise dos dados, nenhuma informação individualizada é 

coletada ou relacionada à própria comunicação do usuário (conteúdo de mensagens, chamadas ou 

aplicativos). 

Tabela 4.1.2.1 - Exemplo de um trecho de arquivo de CDR 

ANONYMIZED ID DATE TIME CELL SITE LAT LON TAC 

0dcd0ee680ae22e3c2ba6 20210924 11:41:28 2CC7D15 21.50 -104.89 86006004 

0dcd0ee680ae22e3c2ba6 20210924 11:41:28 2CC7D15 21.50 -104.89 86006004 

6b7af05aa362ac5f8e0f9 20210924 08:57:07 2C0FF02 21.51 -104.94 86626105 

1b65eb753bbd7a0c94f9e 20210924 12:00:38 2C40018 21.53 -104.89 35707910 

78d8370b4c40ca1e3f78a 20210924 09:34:53 2B2E79FD 21.49 -104.82 35254577 

 

Do ponto de vista dos estudos de mobilidade, cada registro fornece informações espaço x tempo 

do dispositivo relacionando sua posição a uma área de cobertura chamada célula e que está 

associada a uma antena. Os registros de comunicação móvel gerados pelos diferentes elementos 

da rede móvel da operadora (MSC, SMSC, MMSC, SGSN/GGSN) são consolidados por seus 

sistemas de gestão e embalados em arquivos específicos por tipo de comunicação realizada.  

Esses arquivos incluem todos os registros gerados para os clientes da operadora e outros usuários 

que usam a rede móvel como uma rede visitante. Para o processamento, esses arquivos geralmente 

são identificados com seu tipo de registro, o sistema que os gerou e o período a que correspondem. 

Do ponto de vista geral, os campos contidos em cada registro (sinalização e CDR) de interesse para 

aplicações de Big Data aplicadas aos estudos de mobilidade são:  

 Identidade do usuário: identificador anonimizado correspondente a cada usuário; 

 Tipo cliente: permite que o usuário seja identificado como cliente do operador responsável 

pela infraestrutura ou como usuário em trânsito (roamer-in); 

 Data: data de início da comunicação; 

 Tempo: tempo de início e fim da comunicação; 

 Célula inicial: célula onde o celular está localizado no início do registro; 

 Célula final: célula onde o celular está localizado no final do registro. 
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Uma vez completa a sequência temporal de eventos por usuário, se agrupam as subsequências em 

paradas, micro trajetos, trajetos e macro trajetos, em função de suas características cinemáticas. 

As paradas e micro trajetos se utilizam principalmente em análises de visitas, estadias e ocupação, 

enquanto os micros trajetos, trajetos e macros trajetos se utilizam principalmente em análises de 

tráfego. A seguir estão detalhadas as definições de cada um dos conceitos abordados:  

 

 Trajeto. Uma sequência de eventos corresponde a um mesmo trajeto se o dispositivo 

percorreu ao menos 5 km no intervalo da última hora. Este parâmetro indica que tal 

deslocamento tenha sido realizado em um veículo motorizado. 

 Micro trajeto. Uma sequência de eventos corresponde a um micro trajeto caso tenha sido 

produzido um deslocamento, mas inferior à condição de trajeto do item anterior.  

 Macro trajeto. Um macro trajeto é uma sequência de trajetos e micro trajetos que 

ocorreram, em um intervalo de tempo entre eles, menor que a duração de seus 

componentes. Esta definição permite englobar viagens de larga distância que tiveram 

paradas ou viagens multimodais com transbordos.  

 Parada. Uma parada é uma sequência de eventos onde não se produziu deslocamento 

algum segundo as definições anteriores. 

 

Além disso, para concluir a análise de mobilidade tem-se uma série de arquivos que complementem 

as informações fornecidas pelas operadoras móveis, especificamente:  

a) Arquivo com informações sobre a geolocalização de todas as estações base (antenas) da 

operadora correspondentes às diferentes tecnologias implantadas: 2G, 3G, 4G e 5G. 2.  

b) Arquivos com informações do cliente que podem ser úteis para incorporar a capacidade de 

segmentação solicitada e como referência para a realização do "censo próprio" no processo 

de expansão da amostra definido abaixo. As seguintes informações serão incorporadas:  

 Faixa etária;  

 Gênero;  

 Classe social;  

 Nacionalidade;  

 Nacionais (identificando CEP / município de residência);  

 Estrangeiros viajando pelo país (identificando o país de origem de seu operador) 
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4.1.3 Matriz da bilhetagem eletrônica 

O controle da operação dos sistemas de transporte coletivo tem sido aperfeiçoado com a 

implantação de dois sistemas automatizados voltados ao controle da demanda e da oferta: o 

Sistema de Bilhetagem Eletrônica (SBE) e o Sistema de Monitoramento (SMO). 

A bilhetagem eletrônica é um sistema de cobrança de passagens que registra todos os eventos 

(passagem de cartões em validadores associados à catraca, ou registro, pelo motorista, das 

liberações de passagem dos passageiros pagantes em dinheiro - botoeira) quando do ingresso dos 

usuários nos ônibus. Ao fazê-lo, o sistema armazena os dados de identificação do cartão (número), 

da leitora (validador), do veículo, data, horário e valor debitado.  

O sistema de monitoramento registra através de um equipamento embarcado munido de GPS (AVL 

– Automated Vehicle Location) as informações espaciais do sistema, armazenando dados sobre: 

identificação do veículo; coordenadas do veículo (latitude e longitude); hora; data; e sentido da linha. 

A junção dos dados dos dois sistemas permite a localização aproximada dos embarques de 

passageiros registrados durante a validação do bilhete na catraca. Quanto à localização dos 

desembarques há necessidade de inferências a partir da análise das viagens realizadas pelo bilhete 

ao longo do dia, uma vez que as descidas dos passageiros não são registradas automaticamente. 

O método, portanto, se baseia no uso dos dados de rastreamento dos ônibus em operação a partir 

das coordenadas geográficas coletados por um equipamento GPS embarcado no veículo, em 

intervalos de tempo pré-fixados, por exemplo, a cada 15 segundos. O equipamento rastreador está 

associado, portanto ao veículo nele instalado que por sua vez está associado a uma linha do sistema 

de ônibus. 

A figura a seguir ilustra esquematicamente o deslocamento de um ônibus e a captura das 

coordenadas x, y e o horário em intervalos regulares de 15s. 

 

Figura 4.1.3.1 - Esquema do monitoramento por GPS feito a intervalos regulares 

 
Fonte: elaboração própria 
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O método de coleta de posição e horário de passagem possuem características favoráveis e 

desfavoráveis das quais algumas são apresentadas a seguir: 

 Os sistemas que registram as coordenadas geográficas em intervalo regulares 

disponibilizam um volume muito grande de dados, possibilitando análises detalhadas em 

termos de segmentos viários; 

 Por outro lado, como as leituras são feitas por intervalos de tempo, há necessidade de se 

fazer a associação das coordenadas coletadas com os nós de interesse como 

cruzamentos ou pontos de parada; 

 Há a necessidade de se manter o cadastro de linhas x pontos de parada sempre 

atualizado, sem o qual não é possível se fazer as leituras de forma correta. 

4.1.3.1 Sobre os bilhetes 

A seguir são apresentados alguns conceitos da bilhetagem que foram utilizados no desenvolvimento 

dos trabalhos, lembrando que o processamento se restringiu ao sistema de transporte coletivo 

municipal: 

 Bilhete: se refere a um bilhete individual com identificação (ID) unívoca; 

 Passageiro: usuário portador do bilhete com identificação (ID); 

 Evento primário: se refere ao evento registrado no bilhete de um pagamento integral da 

tarifa e caracteriza sempre o início de uma viagem; 

 Evento secundário: se refere ao evento sem pagamento ou de pagamento complementar 

que caracteriza uma integração; 

 Viagem: se refere ao movimento de um bilhete entre uma origem e um destino da viagem, 

incluindo as integrações, iniciando sempre com um evento primário; 

 Deslocamento: se refere a qualquer par sequencial de eventos dentro de uma viagem; 

 Evento desembarque no destino: se refere ao evento de desembarque no destino da 

viagem não registrado pelo SBE; 

 Inferência: se refere ao conceito de inferir o destino ou origem de uma viagem através de 

informações do histórico do bilhete; 

 Coordenadas: se refere à latitude e longitude associada a cada evento; 

 Zona: se refere à unidade espacial à qual a coordenada é associada; 

 Matriz de origem e destino de viagens: matriz de origem e destino de viagens resultante 

do tratamento do banco de dados do SBE e SMO; 
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 Tabela de linhas e zonas: trata-se de uma relação contendo as zonas abrangidas por uma 

linha de ônibus. 

Os bilhetes podem ser classificados para fins desta análise nos seguintes tipos: 

a) Bilhete eletrônico: trata-se do bilhete utilizado pela população de São Carlos no sistema de 

transporte coletivo da cidade; permite a integração sem pagamento adicional entre os ônibus 

desde que efetuada dentro de um intervalo a partir do primeiro uso, e no mesmo sentido da 

viagem (integração temporal). Todos os eventos primários e eventos secundários deste 

bilhete são registrados no sistema e por serem identificados permitem o seu rastreamento. 

b) Bilhete estudantil: caracteriza-se pelo pagamento de meia tarifa, porém segue as mesmas 

condições de integração 

c) Bilhete de gratuidade (idoso, sênior): trata-se de bilhete utilizado pelos beneficiários da 

gratuidade e seus eventos são registrados no SBE, porém devido a sua característica não é 

possível diferenciar o evento primário do evento secundário, pois ambos não pagam tarifa. 

d) Bilhetes especiais: são bilhetes utilizados por público específico como acompanhantes ou 

remanescentes do sistema antigo. 

e) Botoeira: são embarques pagos em espécie e registrados apenas como um evento no SBE 

para fins de controle. 

No caso do sistema de bilhetagem do serviço municipal de transporte de São Carlos, tem-se a 

composição de bilhetes conforme mostra a tabela a seguir: 

 

Tabela 4.1.3.1.1 - Composição dos tipos de bilhete em São Carlos (ref. 08/06/2022) 

Tipo de Bilhete Total (*) Participação 

Vale-Transporte 12.227 30% 

Escolar 9.311 23% 

Botoeira 6.815 17% 

Sênior 4.360 11% 

Comum 4.786 12% 

Deficiente 1.673 4% 

Funcionário 178 0% 

Outros 1.417 3% 

Total 40.767 100% 

Fonte: Sistema de Bilhetagem Eletrônica 
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4.1.3.2 Sobre as viagens 

Para padronizar a representação gráfica dos movimentos a seguir descritos são utilizados os 

símbolos apresentados na figura a seguir. 

 

Onde: 

▪ Vno – denota a origem da viagem n 

▪ Vnx – denota a integração de número x da viagem n 

▪ Vnd – denota o desembarque no destino da viagem n 

▪ Vn – denota a viagem de número n 

▪ Vmo=Vnd – denota a inferência do destino da viagem n como origem da viagem m e vice-versa 

4.1.3.2.1. Cenários regulares de utilização do bilhete 

Entendem-se como cenários regulares aqueles em que uma nova viagem no mundo real 

corresponde a um novo evento primário. 

a) Bilhetes com 2 eventos primários: enquadram-se neste cenário as viagens pendulares casa-

trabalho, casa-escola, casa-compras, casa-saúde entre outros.  Podem ocorrer vários eventos 

secundários durante a viagem. A figura a seguir mostra a representação deste movimento: 

b)  

Figura 4.1.3.2.1.1 - Representação do movimento do bilhete com 2 eventos primários 

 

Nesse caso, que compreende boa parte dos movimentos registrados no SBE, as seguintes 

inferências são realizadas: 

▪ Origem da viagem V1 = coordenada do evento V1o 
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▪ Destino da viagem V1 = coordenada do evento V2o 

▪ Origem da viagem V2 = coordenada do evento V2o 

▪ Destino da viagem V2 = coordenada do evento V1o 

 

No entanto, uma verificação deve ser feita para validar a última inferência. V2d=V1o. A linha 

utilizada na viagem V2 deverá servir a zona que contêm a coordenada do evento V1o. Caso 

contrário, essa inferência deverá ser descartada e o bilhete considerado como “registro órfão”, 

conforme será tratado adiante. 

 

c) Bilhetes com 3 eventos primários: enquadram-se neste cenário alguns movimentos 

observados comumente como casa-trabalho, trabalho-compra, compra-casa podendo a 

atividade compra ser qualquer outra como lazer, saúde etc. A figura a seguir mostra a 

representação deste movimento. 

 

Figura 4.1.3.2.1.2 - Representação do movimento do bilhete com 3 eventos primários 

 

Nesse caso, similarmente ao cenário anterior as seguintes inferências são realizadas: 

▪ Origem da viagem V1 = coordenada do evento V1o 

▪ Destino da viagem V1 = coordenada do evento V2o 

▪ Origem da viagem V2 = coordenada do evento V2o 

▪ Destino da viagem V2 = coordenada do evento V3o 

▪ Origem da viagem V3 = coordenada do evento V3o 

▪ Destino da viagem V3 = coordenada do evento V1o 
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Neste caso também, uma verificação deve ser feita para validar a última inferência. V3d=V1o. A 

linha utilizada na viagem V3 deverá servir a zona que contêm a coordenada do evento V1o. Caso 

contrário, essa inferência deverá ser descartada e, consequentemente o bilhete será descartado. 

4.1.3.2.2. Cenários complexos de utilização do bilhete 

Enquadram-se os seguintes cenários: 

 Quando mais de 1 viagem ocorre na “janela” de benefício da integração temporal; 

 Quando o evento primário é retardado pelo usuário; 

 Bilhetes de gratuidade onde não há registro de evento primário; 

 Registro órfão, isto é, quando há apenas um evento primário do bilhete; e nos casos dos 

bilhetes avulsos como o de pagamento em espécie; 

 Pagamentos feitos em espécie onde não é utilizado bilhete eletrônico individualizado. 

 

a) Viagens “ocultas” na janela de benefícios do bilhete 

Devido à “janela” de benefício, é possível que o evento registrado como secundário seja na verdade 

a origem de uma nova viagem. A figura a seguir mostra essa situação: 

 

Figura 4.1.3.2.2.1 - Representação da viagem oculta na “janela” de benefícios do bilhete 

 

O evento V2o é registrado no SBE como secundário, porém deveria ser um evento primário, ou 

seja, representado com um círculo cheio. 

Para identificar e tratar essa situação foi utilizado um critério baseado na comparação do tempo 

registrado entre dois eventos sucessivos pelo SBE. Caso o tempo registrado fosse superior a uma 

margem de tolerância (40 minutos), o segundo evento passa a ser considerado como um evento 

primário. A partir daí o tratamento do bilhete passa a ser como no cenário regular. 
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b) Evento primário registrado com atraso 

Esta situação ocorre em duas situações: (i) quando o usuário não passa na catraca logo após o seu 

embarque devido à lotação do salão; ou (ii) por opção decide passar na catraca apenas no terminal 

ou ponto de conexão. 

Parte deste problema é identificado através de dois procedimentos: a) analisando o intervalo de 

tempo que ocorre entre o evento primário e secundário; e b) analisando o próximo evento primário 

do bilhete. 

No procedimento a caso o intervalo entre o evento primário e secundário seja muito pequeno (5 

minutos) significa que provavelmente o passageiro deixou para passar na catraca somente no 

terminal ou no ponto de conexão e imediatamente integrou com outra linha.  

Porém, esta possibilidade é pouco comum em São Carlos devido ao pequeno espaço existente nos 

ônibus antes da catraca, assim não foi feito o tratamento desta situação. 

c) Bilhete Gratuidade 

Os usuários deste bilhete não pagam tarifa, assim todos os eventos são iguais e equivalentes ao 

evento de integração.  Desta forma só é possível identificar a origem da primeira viagem realizada 

no dia.  O destino da primeira viagem assim como a origem das demais viagens fica indeterminado. 

Figura 4.1.3.2.2.2 - Representação do movimento do bilhete de gratuidade 

 

 

Uma forma de tratar esse cenário é utilizar o mesmo critério adotado para as viagens ocultas na 

“janela” de benefício. 

 

d) Registros órfãos 

Os registros órfãos são os bilhetes que apresentam apenas um evento primário. Podem apresentar 

eventos secundários, porém sem um segundo evento primário torna-se impossível inferir o destino 

da viagem.  
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São viagens cujo retorno o usuário faz usando outros meios de transporte que não o transporte 

coletivo ou resultam daqueles bilhetes cujos eventos que, por problema de junção do SBE com o 

SMO, não podem ser associados a uma coordenada. 

Os registros correspondentes a esses bilhetes são descartados no primeiro momento, porém 

considerados durante a etapa de expansão dos dados, isto é, a eles são associados os 

comportamentos médios dos bilhetes processados e tratados satisfatoriamente. 

Figura 4.1.3.2.2.3 - Representação do movimento de bilhete com apenas um evento primário 

 

 

e) Eventos pagos em espécie (botoeira) 

Os eventos pagos em espécie são aqueles que por não estarem associados a um bilhete eletrônico 

não podem ser rastreados no SBE. Eles não são considerados na etapa de determinação dos pares 

de origem e destino por bilhete, porém, o são na etapa de expansão dos dados. 

 

4.1.3.3 Expansão dos dados 

Caso fosse possível associar todos os bilhetes aos eventos, a matriz de origem e destino seria 

resultante da soma de todos os registros, contudo, parte dos bilhetes não permite esta associação, 

requerendo um processo de expansão, como mencionado no item anterior (caso dos eventos 

primários registrados com atraso, registros órfãos e eventos avulsos). 

Para cada um destes cenários foram empregados os seguintes procedimentos para a expansão 

dos dados: 

a) Registros órfãos e Eventos sem a inferência final: foram tabulados por zona de origem e todas 

as células com origem nesta zona foram acrescentadas com o percentual de acréscimo 

resultante da incorporação dos novos registros. 
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b) Eventos avulsos: os registros correspondentes ao pagamento em espécie foram incorporados 

à matriz de aplicando-se um fator global correspondente ao percentual de bilhetes com 

pagamento em espécie. 

 

 

4.1.4 Viagens por modo ativo 

Conforme destacado anteriormente os dados da telefonia celular fornecem as viagens totais 

processadas na área de estudo. A separação dos modos é feita utilizando-se de outras fontes de 

dados como o da bilhetagem eletrônica para o transporte coletivo. 

Entretanto, a estimativa das viagens do modo ativo, por falta de base de dados prévio da cidade 

que daria um conhecimento do comportamento destes fluxos, a estimativa destas viagens teve que 

ser inferida a partir do perfil de viagens observado em pesquisas de origem e destino domiciliares 

de outras localidades. A disponibilidade de dados desta natureza não é muito extensa e são restritas 

a alguns municípios polos que possuem maiores recursos para coletá-los. No presente caso foi 

utilizada a base de dados da pesquisa da Região Metropolitana de Jundiaí (RMJ) de 2015 cuja 

amostra compreendeu 6.200 domicílios e 19.300 moradores entrevistados. Entende-se que devido 

às poucas opções e pelo fato das características desta região se assemelhar no IDHM (São Carlos 

– 0,805; Jundiaí – 0,822 e média da RMJ – 0,789), a base utilizada é válida para as estimativas. 

A partir dos dados de viagens realizadas pelos modos ativos (a pé e bicicleta), foi definida uma 

curva de participação destas viagens em função das distâncias entre as zonas de tráfego obtidas 

da rede de simulação da referida região. A figura a seguir mostra o gráfico obtido com os dados da 

referida pesquisa. 
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As proporções de viagens ativas estimadas pela função foram aplicadas às viagens totais da matriz 

de telefonia celular obtendo-se, por diferença, também a matriz dos modos motorizados. 
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Figura 4.1.4.1 - Função de participação do modo ativo em relação à distância entre zonas 

 
Fonte: Pesquisa Origem e Destino Domiciliar da Região Metropolitana de Jundiaí - 2015 

4.2 Montagem da Rede de Simulação 

Para o processo de análise e validação das matrizes de viagens foi desenvolvida uma rede de 

simulação simplificada para o transporte individual e coletivo da cidade de São Carlos. Esse 

instrumento serviu para fazer as alocações das matrizes e verificar os resultados em comparação 

com os dados da pesquisa de contagem e visual de carregamento. 

A representação da rede de simulação segue os conceitos clássicos utilizados na sua construção 

que é resumidamente apresentada a seguir. 

 Ligação: corresponde a uma entidade geográfica representada por uma linha ou curva a 

qual corresponde ao segmento que é utilizado por um modo de transporte (auto, ônibus) 

para a união entre dois pontos na área de estudo. Cada ligação contém informações como 

tipo da infraestrutura, extensão, velocidade ou tempo de percurso, e capacidade. 

 Nós: corresponde a uma interseção de ligações ou a um ponto representativo do início de 

uma ligação isolada. Pode representar um cruzamento de vias ou um ponto de transbordo 

de veículos, para a consecução de uma viagem ou ainda, para conectar duas zonas 

representativas de Origens ou Destino de viagens. 

 Zona de tráfego: corresponde a uma área definida por um perímetro traçado de modo a 

representar uma porção do território da região estudada que reúna algumas 

y = -0,2ln(x) + 0,4899
R² = 0,8246
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características de homogeneidade, quanto às condições de uso e ocupação do solo e de 

perfil socioeconômico da população residente, de tal forma a condicionar características, 

também, homogêneas de comportamento dos deslocamentos. 

 Centroide: é um nó com característica especial, localizado no baricentro estimado da zona 

de tráfego (tendo como parâmetro a densidade populacional), o qual representa a zona 

de tráfego. Isto quer dizer que toda a demanda de viagens da zona de tráfego origina-se 

ou destina-se a esse nó especial. 

 Conector: é um tipo especial de ligação que une o centroide a um nó da rede de Simulação 

onde o usuário tem acesso para uso do sistema viário e/ou do transporte coletivo. Esta é 

a única ligação onde ocorrem fluxos representando os deslocamentos originados ou 

destinados à zona de tráfego, ou seja, do seu centroide. 

 Rotas: correspondem a uma sequência de ligações que são utilizadas pelos veículos de 

um determinado modo de transporte coletivo, estabelecendo a união entre dois nós da 

rede de transporte. Para a representação das rotas, portanto, é necessário que a 

infraestrutura de apoio da linha esteja previamente representada; por exemplo, a rede 

viária (composta por um conjunto de ligações e nós como visto acima) por onde passam 

as rotas de transporte sobre pneus, a rede ferroviária por onde passam as rotas sobre 

trilhos ou a rede hidroviária por onde passam as hidrovias. Tais rotas devem conter 

informações sobre frequência, tipo de veículo que a utiliza, capacidades de transportes 

nesses veículos. 

4.2.1 Modelo de demanda 

Para o desenvolvimento do PlanMob/SC foram elaborados modelos de demanda para realizar as 

projeções de demanda de viagens para o horizonte de 10 anos. 

A primeira etapa consistiu em elaborar o modelo de geração de viagens, a partir das matrizes de 

viagens dos modos individual e coletivo. 

Em seguida foi realizada a projeção das variáveis população e empregos para o horizonte do projeto 

permitindo a estimativa futura de viagens, resultando nas matrizes dos modos individual e coletivo 

para 2032 que foram utilizadas para a elaboração do prognóstico, isto é, a estimativa dos impactos 

antevistos no sistema de transportes em um cenário com o aumento estimado da demanda de 

viagens, mas sem nenhuma intervenção na infraestrutura. 
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4.2.1.1 Modelo de geração de viagens 

A partir das matrizes de viagens dos modos individual e coletivo foram estimadas as viagens 

produzidas e atraídas em cada zona de tráfego. Essas viagens, denominadas de vetores de 

produção e atração, serviram para a elaboração do modelo de geração, isto é, para estabelecer as 

relações entre esses vetores e as variáveis socioeconômicas e de oferta do sistema. 

O modelo de geração busca estabelecer as relações entre as viagens produzidas e atraídas pelas 

zonas de tráfego com as variáveis socioeconômicas (população e emprego) e as variáveis 

relacionadas à oferta do sistema de transporte da área de estudo. 

As relações são estabelecidas através do uso do modelo de regressão linear múltipla com a 

seguinte formulação: 

0 1 1 2 2 ...i i i k ki iY X X X e   = + + + + +
 

Onde Yi é um valor da variável de interesse e, x1, x2, ..., xk são as variáveis denominadas de 

preditoras ou auxiliares e os coeficientes são os parâmetros desconhecidos que deverão ser 

estimados através dos dados. 

O modelo foi calibrado para o período de pico da manhã e como variáveis explicativas da demanda 

foram testadas e validadas: 

 População por zona de tráfego; 

 Empregos por zona de tráfego; 

 Frequência de ônibus por zona de tráfego. 

4.2.1.1.1. Modelo de geração para o modo individual 

Após testes com as variáveis para a calibração dos coeficientes e em função da variabilidade e 

características específicas das zonas, foi necessário introduzir, além das variáveis auxiliares 

quantitativas acima relacionadas, o recurso de variáveis qualitativas (denominadas na literatura 

como variáveis dummy). No caso, foram 3 variáveis dummy para os modelos de produção e atração. 

As variáveis dummy foram necessárias para poder quantificar adequadamente algumas zonas de 

tráfego que fogem do comportamento médio como, por exemplo, a zona central e campus 

universitário. A tabela a seguir mostra o resultado da calibração dos coeficientes das variáveis 

mencionadas. 
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Tabela 4.2.1.1.1.1 - Coeficientes de calibração dos modelos de produção e atração de 

viagens – modo individual 

Modelo População Ln(População) Emprego Dummm1 Dummy2 Dummy3 

Produção 0,029892 44,4333  883,84   

Atração   0,177428  1.572,89 -1;457,97 

Os resultados da calibração dos modelos de produção e atração são mostrados nos gráficos a 

seguir onde se compara a produção de viagens observada e estimada pelo modelo de geração do 

modo individual. Os resultados são bastante satisfatórios apresentando um R2 de 0,9236 e 0,916, 

respectivamente para a produção e atração de viagens para o modo individual. 

 

Figura 4.2.1.1.1.1 - Modelo de produção de transporte individual - Correlação de viagens 

observadas e modeladas 

 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.2.1.1.1.2 - Modelo de atração de transporte individual - Correlação de viagens 

observadas e modeladas 

 
Fonte: elaboração própria 

4.2.1.1.2. Modelo de geração para o modo coletivo 

Após testes com as variáveis, os coeficientes de calibração de cada variável dos modelos de 

produção e atração de viagens para o modo coletivo são mostrados na tabela a seguir. No caso, 

foram 2 variáveis dummy para os modelos de produção e atração. 

Modelo População Emprego 
Densidade de 

Emprego 

Frequência 

Ônibus 
Dummy1 Dummy2 

Produção 0,010113   0,695593 215,47  

Atração  0,013664 5,396 7,810333  256,64 

 

Os resultados da calibração dos modelos de produção e atração são mostrados nos gráficos a 

seguir onde se compara a produção de viagens observada e estimada pelo modelo de geração do 

modo coletivo. Os resultados são bastante satisfatórios apresentando um R2 de 0,9505 e 0,9115, 

respectivamente para a produção e atração de viagens para o modo individual. 
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Figura 4.2.1.1.2.1 - Modelo de produção de transporte coletivo - Correlação de viagens 

observadas e modeladas 

 
Fonte: elaboração própria 

 

Figura 4.2.1.1.2.2 - Modelo de atração de transporte coletivo - Correlação de viagens 

observadas e modeladas 

 
Fonte: elaboração própria 

4.2.1.2 Modelo de distribuição de viagens 

Para o modelo de distribuição foi adotado o fator de crescimento com restrição dupla na produção 

e na atração – também conhecido como método Fratar: aplicam-se taxas de tal maneira que a 
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somas das viagens de uma linha e de uma coluna sejam iguais à produção e atração modeladas. 

Para se obter os valores de cada célula, aplica-se o modelo Fratar de balanceamento, cuja meta é 

resolver a seguinte equação de forma iterativa, partindo da matriz observada para cada modo de 

transporte: 

jiijij batT =
 

Sujeita às seguintes restrições: 

i

j

ij PT =
 

j

i

ij AT =
 

Onde: 

Tij =fluxo estimado produzido pela zona i e atraída pela zona j 

tij =fluxo do ano-base produzido pela zona i e atraída pela zona j 

ai =fator de balanceamento para a linha i 

bi =fator de balanceamento para a coluna j 

Pi =número de viagens produzidas pela zona i 

Aj =número de viagens atraídas pela zona j 

4.2.1.3 Validação das matrizes modeladas 

Para validar as matrizes modeladas foram gerados os vetores de produção e atração de viagens. 

Esses vetores foram desagregados para 72 zonas de tráfego com base na proporção original deles 

dentro de cada zona agregada. Com os vetores desagregados e as matrizes atuais aplicou-se a 

distribuição segundo o método especificado anteriormente. 

Uma vez geradas as matrizes distribuídas dos modos individual e coletivo foi feita a alocação na 

rede de simulação obtendo-se os resultados conforme mostrados nos gráficos a seguir. Esses 

gráficos mostram a correlação entre os dados observados e modelados nos mesmos postos de 

pesquisa. 

Após as alocações das matrizes e comparando os volumes observados nas pesquisas e nas 

alocações os resultados foram bastante satisfatórios apresentando um valor de R2=0,9107 para o 

modo individual e R2=0,9075 no modo coletivo. 
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Tabela 4.2.1.3.1 - Volumes observados nos postos e o resultado da alocação da matriz 

modelada – transporte individual – hora de pico da manhã 

Posto Sentido Via 
Volume 

observado 
Volume 

modelado 

P01 1 Avenida Professor Luís Augusto de Oliveira 984 999 

P01 2 Avenida Professor Luís Augusto de Oliveira 817 807 

P02 2 Avenida São Carlos 524 666 

P02 1 Avenida São Carlos 670 936 

P03 1 Avenida Doutor Carlos Botelho 340 269 

P03 2 Rua Quinze de Novembro 466 382 

P04 2 Rua Marechal Deodoro 215 191 

P04 1 Rua Padre Texeira 457 446 

P05 1 Avenida Comendador Alfredo Maffei 302 422 

P05 2 Avenida Comendador Alfredo Maffei 220 416 

P06 2 Avenida São Carlos 259 504 

P06 1 Avenida São Carlos 551 598 

P07 1 Avenida Integração 273 466 

P07 2 Avenida Integração 121 472 

P08 1 Avenida José Pereira Lopes 113 332 

P08 2 Avenida José Pereira Lopes 103 206 

P09 1 Avenida Comendador Alfredo Maffei 235 265 

P09 2 Avenida Comendador Alfredo Maffei 202 142 

P10 1 Rua Miguel Petroni 248 592 

P10 2 Rua Miguel Petroni 216 399 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.2.1.3.1 - Correlação entre os volumes de veículos pesquisados e modelados – 

modo individual – hora pico da manhã 

 
Fonte: elaboração própria 

A tabela a seguir mostra a mesma análise para o transporte coletivo com a comparação do volume 

de passageiros do transporte coletivo nos postos pesquisados. 

 

Tabela 4.2.1.3.2 - Volumes observados nos postos e o resultado da alocação da matriz 

modelada – transporte coletivo – hora de pico da manhã 

Posto Sentido Via 
Passageiros 

observado 

Passageiros 

simulados 

P02 2 Avenida São Carlos 12 -- 

P02 1 Avenida São Carlos 205 151 

P03 1 Avenida Doutor Carlos Botelho 45 51 

P03 2 Rua Quinze de Novembro 0 121 

P04 2 Rua Marechal Deodoro 0 61 

P04 1 Rua Padre Texeira 0 111 

P05 1 Avenida Comendador Alfredo Maffei 5 -- 

P05 2 Avenida Comendador Alfredo Maffei 5 -- 

P06 2 Avenida São Carlos 162 151 

P06 1 Avenida São Carlos 468 623 

P07 1 Avenida Integração 409 660 

P07 2 Avenida Integração 42 117 

P08 1 Avenida José Pereira Lopes 372 308 

P08 2 Avenida José Pereira Lopes 163 93 

P09 1 Avenida Comendador Alfredo Maffei 32 8 
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Posto Sentido Via 
Passageiros 

observado 

Passageiros 

simulados 

P09 2 Avenida Comendador Alfredo Maffei 10 -- 

P10 1 Rua Miguel Petroni 294 358 

P10 2 Rua Miguel Petroni 147 197 

Fonte: elaboração própria 

 

Figura 4.2.1.3.2 - Correlação entre os volumes de veículos pesquisados e modelados – 

modo coletivo – hora pico da manhã 

 
Fonte: elaboração própria 

Com base nos resultados mostrados acima, o modelo foi validado para ser utilizado nas projeções 

de demanda apresentadas no Prognóstico. 

 

4.3 Resultados das Simulações 

4.3.1 Matrizes Origem/Destino 

4.3.1.1 Matriz de telefonia celular 

A Kido Dynamics forneceu dados de telefonia celular correspondentes ao período de 06/06/2022 a 

12/06/2022, com os totais de viagens mostrados na tabela a seguir. 
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Tabela 4.3.1.1.1 - Totais de viagens por dia no período 

Data Dia da semana Viagens 

06/06/2022 Segunda-feira 451.510 

07/06/2022 Terça-feira 460.711 

08/06/2022 Quarta-feira 451.636 

09/06/2022 Quinta-feira 461.244 

10/06/2022 Sexta-feira 492.085 

11/06/2022 Sábado 417.648 

12/06/2022 Domingo 333.178 

Fonte: Kido Dynamics 

O comportamento nos dias úteis ao longo da semana, apresenta demandas em torno de uma média 

de 456 mil viagens, excetuando sexta-feira com 492 mil viagens. A demanda de sábado é 

relativamente alta, 92% dos valores médios de dias úteis e no domingo 73%. Lembrando que se 

trata de viagens feitas por todos os modos de transporte. 

Para compatibilização com os dados do transporte coletivo, obtidas a partir do Sistema de 

Bilhetagem Eletrônica, a data de referência escolhida para as análises e montagem das matrizes 

foi o dia 08/06/2022. Apesar da demanda nesse dia ser um pouco menor, ela não é distante da 

média dos dias úteis no período. 

4.3.1.1.1. Perfil horário das viagens 

A distribuição horária das viagens foi estimada pelos dados de telefonia celular, considerando o 

horário de partida das viagens. Foi definido o horário de partida em razão de ser mais coerente com 

o da validação do sistema de bilhetagem dentro dos ônibus. 

A distribuição horária das viagens desta base de dados é dada a seguir: 

 

Tabela 4.3.1.1.1.1 - Distribuição das viagens de telefonia celular 

Faixa horária de partida Viagens Participação 

0 8.147 1,8% 

1 4.991 1,1% 

2 3.630 0,8% 

3 3.585 0,8% 

4 3.624 0,8% 
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Faixa horária de partida Viagens Participação 

5 7.790 1,7% 

6 18.888 4,2% 

7 24.258 5,4% 

8 26.022 5,8% 

9 25.537 5,7% 

10 25.832 5,7% 

11 29.794 6,6% 

12 27.052 6,0% 

13 28.038 6,2% 

14 27.819 6,2% 

15 27.481 6,1% 

16 30.442 6,7% 

17 34.411 7,6% 

18 30.919 6,8% 

19 22.171 4,9% 

20 15.426 3,4% 

21 12.506 2,8% 

22 8.804 1,9% 

23 4.471 1,0% 

Total 451.636 100,0% 

Fonte: Kido Dynamics 
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Figura 4.3.1.1.1.1 - Distribuição horária das viagens de telefonia celular 

 
Fonte: Kido Dynamics 

O perfil de distribuição dos dados de telefonia celular mostra algumas características que diferem 

daquela observada em pesquisas domiciliares de origem e destino e mesmo do sistema de 

bilhetagem eletrônica onde há uma identificação de picos de manhã, almoço e tarde, com vales 

entre eles. Na tabela e gráfico acima verifica-se que estas características não se pronunciam nos 

dados de telefonia celular.  

Nas pesquisas domiciliares há um problema de sub-reportagem de viagens principalmente nos 

entre picos, isto é, os entrevistadores normalmente omitem essas viagens por esquecimento, o que 

não ocorre na telefonia celular, uma vez que o registro é coletado automaticamente. 

Por outro lado, as viagens no período de pico da manhã parecem subestimadas. Esse problema 

tem sido observado em outros projetos e uma das razões prováveis é que parte dos usuários aciona 

o seu aparelho somente após iniciada a sua jornada diária. 

Para resolver essa questão foram utilizados os dados da pesquisa de campo para efetuar o ajuste 

da matriz neste período do dia de maneira a aproximar os carregamentos com os observados em 

campo. 

4.3.1.2 Matriz da bilhetagem eletrônica 

O processamento dos dados da bilhetagem eletrônica e do sistema de monitoramento produziu uma 

matriz de viagens diárias, com base na demanda do dia 08/06/2022, com um total de 36,7 mil 

viagens. 
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4.3.1.2.1. Perfil horário das viagens 

As viagens por transporte coletivo foram distribuídas por faixa horária conforme mostram a tabela e 

o gráfico a seguir: 

Tabela 4.3.1.2.1.1 - Distribuição das viagens sistema de bilhetagem eletrônica 

Faixa Horária Viagem Percentual 

4 112 0,30% 

5 1.085 2,95% 

6 3.602 9,80% 

7 3.580 9,73% 

8 3.093 8,41% 

9 1.614 4,39% 

10 1.487 4,04% 

11 1.875 5,10% 

12 2.557 6,95% 

13 2.223 6,05% 

14 1.832 4,98% 

15 2.147 5,84% 

16 2.785 7,57% 

17 3.623 9,85% 

18 2.684 7,30% 

19 688 1,87% 

20 466 1,27% 

21 425 1,16% 

22 666 1,81% 

23 228 0,62% 

Total 36.773 100,00% 

Fonte: Sistema de Bilhetagem Eletrônica e Sistema de Monitoramento  
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Figura 4.3.1.2.1.1 - Gráfico de distribuição horária das viagens 

 
Fonte: Sistema de Bilhetagem Eletrônica e Sistema de Monitoramento 

4.3.1.3 Estimativa da matriz do modo ativo 

Conforme descrito anteriormente a matriz do modo ativo foi inferida a partir da aplicação da função 

que estabelece um percentual de viagens deste modo conforme a distância da viagem, que no caso, 

foi adotado como sendo a distância entre os centroides de zonas. 

Tabela 4.3.1.3.1 - Estimativa das viagens do modo ativo 

Período Total Ativo Participação Motorizado Participação 

Dia 339.969 63.193 19% 276.776 81% 

PM 54.998 9.602 17% 45.396 83% 

HPM 18.705 3.305 18% 15.400 82% 

Fonte: Elaboração própria 

Os resultados mostrados na tabela se referem às viagens realizadas internamente ao Município de 

São Carlos, uma vez que os modos ativos pouco se aplicam aos fluxos que ocorrem para outras 

cidades uma vez que não há um grau de conurbação que permitiria a existência de viagens a pé ou 

de bicicleta entre os municípios. 

Segundo a metodologia adotada, o modo ativo participa com 19% das viagens diárias na cidade de 

São Carlos e com 17% no período de pico da manhã. 
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4.3.2 Indicadores de mobilidade por zona 

4.3.2.1 Produção e Atração de Viagens 

As figuras a seguir mostram a quantidade de viagens produzidas e atraídas em cada macrozona de 

tráfego, no período da hora pico manhã, para os modos motorizados individuais e coletivos e para 

os modos de transporte ativo (bicicleta e a pé). 
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Figura 4.3.2.1.1 - Produção e atração de viagens por macrozona para o transporte 

motorizado individual (com zonas externas) 

 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.3.2.1.2 - Produção e atração de viagens por macrozona para o transporte 

motorizado individual (sem zonas externas) 

 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.3.2.1.3 - Produção e atração de viagens por macrozona para o transporte 

motorizado coletivo 

 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.3.2.1.4 - Produção e atração de viagens por macrozona para os modos ativos 

 
Fonte: elaboração própria 

Os gráficos de produção e atração de viagens mostram que, para as viagens por transporte coletivo, 

há uma forte atração na Área Central, enquanto as viagens pelo transporte individual e pelos modos 

ativos apresentam uma distribuição mais equilibrada pelo território. 
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4.3.2.2 Linhas de desejo 

As figuras a seguir mostram as principais linhas de desejo de viagens entre as macrozonas de 

tráfego, no período da hora pico manhã, para os modos motorizados individuais e coletivos. As 

viagens por modos ativos não foram representadas porque são, em sua maioria, internas às 

macrozonas.  
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Figura 4.3.2.2.1 - Principais linhas de desejo de viagem entre macrozonas para o transporte 

motorizado individual 

 
Fonte: elaboração própria 
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Figura 4.3.2.2.2 - Principais linhas de desejo de viagem entre macrozonas para o transporte 

motorizado coletivo 

 
Fonte: elaboração própria 

A exemplo dos gráficos de produção e atração de viagens, as linhas de desejo do transporte coletivo 

revelam maior concentração na Área Central do que as do transporte motorizado individual. A 

macrozona de tráfego onde está localizada a UFSCar também se destaca nesse sentido. 
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5. Objetivos e Metas 

5.1 Percepções sobre a Mobilidade Urbana em São Carlos 

Para uma avaliação das condições de mobilidade urbana em São Carlos, foram realizadas duas 

pesquisas para colher as percepções da população: um conjunto de entrevistas formadores de 

opinião indicados pela equipe da Prefeitura e por alguns formadores de opinião da cidade e uma 

pesquisa qualitativa com moradores da cidade, maiores de 18 anos e usuários de vários modos de 

transporte. 

Os resultados dessas atividades possibilitaram identificar as percepções da população a respeito 

do sistema de mobilidade urbana, dos seus problemas e as suas expectativas, que nortearam as 

linhas de ação prioritárias para o PlanMob/SC. Os principais resultados dessas pesquisas são 

apresentados a seguir.  

Vale reforçar que essas duas pesquisas junto à população, fazem parte de um extenso conjunto de 

atividades realizadas com o objetivo de garantir a participação social na construção do PlanMob/SC. 

Os detalhes desse conjunto de atividades podem ser encontrados nos relatórios 1 e 2 do Projeto. 

5.1.1 Entrevistas com formadores de opinião 

A partir do mapeamento realizado, junto com a equipe da Prefeitura, dos principais atores sociais, 

políticos e econômicos da cidade que poderiam contribuir para o desenvolvimento do Plano de 

Mobilidade, foram entrevistas mais de 80 pessoas, cada uma com duração entre 1 e 2 horas, para 

as quais foram aplicados questionários abertos, focados em duas questões centrais: 

 Visão de futuro da cidade; e 

 Problemas atuais de mobilidade na cidade. 

 

Deste conjunto de entrevistas foram identificadas as principais preocupações no que se refere à 

mobilidade no município; os aspectos apontados pelos entrevistados estão resumidos no quadro a 

seguir, separados conforme os principais temas que serão tratados no Plano de Mobilidade. 
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Tabela 5.1.1.1 - Temas e Preocupações das Entrevistas 

TEMA PREOCUPAÇÕES 

Com relação à infraestrutura • Realizar (concluir) as obras viárias 

necessárias para melhorar as condições de 

circulação, em especial as marginais das 

rodovias e o anel viário. 

• Investir na expansão do sistema viário 

urbano, com melhores conexões internas 

para reduzir a necessidade de circulação 

pelas rodovias. 

• Retirar a ferrovia da área urbana. 

• Melhorar as condições precárias dos 

trevos de acesso à cidade. 

• Implantar medidas de tratamento 

preferencial para o transporte coletivo 

(faixas exclusivas para ônibus) 

• Melhorar a sinalização e implantar placas 

de orientação dos pontos importantes da 

cidade (Plano de Orientação do Tráfego). 

• Melhorar as condições das calçadas, com 

remoção das barreiras e melhoria das 

condições de acessibilidade universal. 

• Resolver vias com problemas de 

alagamento. 

• Rever a localização do Terminal 

Rodoviário. 

Com relação ao transporte coletivo • Investir na melhoraria da qualidade do 

transporte público para reduzir a utilização 

de carros particulares. 

• Resolver o problema da concessão do 

serviço de transporte coletivo municipal. 

• Rever a estrutura da rede de linhas, que é 

a mesma de décadas atrás, com mais 
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TEMA PREOCUPAÇÕES 

linhas e melhor aproveitamento da 

integração. 

• Investir na construção de pequenos 

terminais para facilitar a integração entre 

linhas. 

• Melhorar a qualidade dos pontos de 

ônibus. 

• Implantar medidas de tratamento 

preferencial para o transporte coletivo 

(faixas exclusivas ou corredores para os 

ônibus). 

• Reclamações a respeito da qualidade do 

serviço (atrasos e superlotação nas 

viagens). 

• Melhorar a quantidade e a qualidade dos 

ônibus nos bairros. 

• Melhorar a qualidade do serviço com mais 

fiscalização por parte da Prefeitura. 

• Informar a respeito dos itinerários e 

horários dos ônibus. 

• Preocupação com a perda de demanda 

para outros modos. 

• Instituir subsídio para reduzir o preço da 

passagem do ônibus. 

• Instituir tarifa mais barata nos finais de 

semana. 

• Utilizar ônibus com outras fontes de 

energia, não poluentes. 

• Melhorar as condições de acessibilidade 

aos ônibus para pessoas com deficiência. 
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TEMA PREOCUPAÇÕES 

Quanto aos meios de transporte individual • Necessidade de medidas para reduzir a 

quantidade de automóveis e motocicletas 

nas ruas. 

• Percepção que o problema de 

congestionamentos está aumentando na 

cidade. 

• Estimular os sistemas de transporte com 

veículos compartilhados (aplicativos, 

fretamento e carona). 

• Preocupação com o crescimento de 

serviços de transporte por aplicativo, que 

deve ser regulamentado. 

• Instituir taxa para os serviços de 

transporte por aplicativo. 

• Realizar trabalho de conscientização para 

diminuir uso de veículos individuais. 

• Falta de fiscalização sobre os mototáxis 

clandestinos. 

Quanto aos modos de transporte ativo 

(transporte cicloviário) 

• Ampliar o investimento na construção de 

ciclovias, com melhor planejamento e 

conectadas. 

• Explorar a integração da bicicleta com o 

transporte coletivo. 

• Incentivar mais o uso da bicicleta, mesmo 

considerando o relevo da cidade. 

• Incentivar o uso da bicicleta nas áreas 

industriais. 

• Demanda para instalação de serviço de 

bicicleta pública compartilhada. 

• Sugestão para utilização de outros meios 

de transporte ativo (bicicletas elétricas, 

patinetes). 
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TEMA PREOCUPAÇÕES 

• Necessidade de políticas públicas para 

estimular a utilização dos modos de 

transporte não motorizados. 

Quanto aos modos de transporte ativo 

(mobilidade a pé) 

• Melhorar as condições das calçadas. 

• Instalar semáforos para pedestres em 

cruzamentos movimentados, se possível 

com “timer”. 

• Melhorar a infraestrutura para 

acessibilidade das pessoas com 

deficiência, com construção de rampas e 

implantação de piso tátil. 

• Melhorar a possibilidade de ir a pé para os 

lugares. 

• Necessidade de políticas públicas para 

estimular a utilização dos modos de 

transporte não motorizados. 

• Pensar em pequenas soluções para dar 

mais espaço para o pedestre. 

Gestão do trânsito e da circulação • Implementar medidas para redução dos 

acidentes e dos atropelamentos. 

• Reduzir a velocidade das vias. 

• Modernizar o sistema semafórico. 

• Melhorar os programas de educação no 

trânsito e realizar campanhas educacionais 

para todos os usuários das vias. 

• Implementar medidas para redução do 

trânsito em locais próximos às escolas. 

• Melhorar a fiscalização do trânsito, 

principalmente das motocicletas. 

• Implantar restrições de circulação de 

veículos de carga na cidade em alguns 

horários. 
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TEMA PREOCUPAÇÕES 

• Instituir horários para as operações de 

carga e descarga dos caminhões no Centro 

da cidade. 

• Fiscalizar o transporte de cargas 

impedindo a circulação de caminhões em 

vias estreitas. 

• Resolver o problema do acesso de 

caminhões para a Electrolux. 

 

5.1.2 Pesquisa com população 

As entrevistas foram aplicadas em uma amostra de 1.348 pessoas que, abordadas nas suas 

residências, se dispuseram a participar espontaneamente. Foram consideradas válidas 1.327 

entrevistas. 

5.1.2.1 Perfil da amostra 

A perfil da amostra utilizada no desenvolvimento da pesquisa foi baseada no perfil da população do 

município, em termos de gênero, idade, escolaridade, renda e emprego, conforme Figura a seguir. 

 

Figura 5.1.2.1.1 - Perfil da Amostra da Pesquisa 

 

Fonte – Pesquisa com a População 
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A amostra apresentou uma distribuição entre homens e mulheres de acordo com o perfil real da 

população e com predominância de pessoas na faixa entre 35 e 59 anos, conforme a Tabela a 

seguir. 

Tabela 5.1.2.1.1 - Perfil da amostra :Gênero e Faixa Etária 

Faixa etária Homens Mulheres Total % Idade 

De 18 a 24 anos 56 64 120 9,0% 

De 25 a 34 anos 126 115 241 18,2% 

De 35 a 44 anos 135 132 267 20,1% 

De 45 a 59 anos 200 206 406 30,6% 

Acima de 60 anos 129 164 293 22,1% 

Total 646 681 1.327 100,0% 

% Gênero 48,7% 51,3% 100,0%   

Fonte - Pesquisa com a População 

Apenas de forma ilustrativa, a amostra pesquisada demonstrou uma forte participação dos modos 

de transporte motorizados individuais (carro, motocicleta, táxi e serviços de transporte por 

aplicativo), seguida pelos modos motorizados coletivos (ônibus, fretamento, transporte escolar e 

vans), e com menor participação dos modos ativos (bicicleta e transporte a pé). 

O principal meio de transporte utilizado pelos entrevistados é o automóvel particular, apontado como 

primeira opção por 37% dos entrevistados e como segunda opção por 12%. O transporte coletivo 

foi indicado como primeira e como segunda opção por 19% e 17%, respectivamente, enquanto a 

motocicleta foi citada por 9% dos entrevistados, tanto em primeira como em segunda opção, e a 

bicicleta por 8%, conforme se pode verificar na Figura a seguir.  
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Figura 5.1.2.1.2 - Modos de transporte utilizados pelos entrevistados (principal e segundo 

meio de transporte) 

 

  Fonte – Pesquisa com a População 

 

Merece atenção a utilização dos serviços de transporte por aplicativos (Uber e semelhantes), que 

apresentam uma utilização de praticamente 3 vezes maior do que o serviço de táxi. 
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Figura 5.1.2.1.3 - Divisão modal na amostra de entrevistados (principal e segundo meio de 

transporte) 

 

Fonte – Pesquisa com a População 

De acordo com a Figura a seguir, a participação relativamente baixa do transporte coletivo pode ser 

explicada, pelo menos em parte, pelo resultado das entrevistas em que 77% declararam possuir em 

sua residência acesso a automóvel ou motocicleta, 16% a bicicleta e apenas 7% não têm acesso a 

um meio de transporte próprio. 

Figura 5.1.2.1.4 - Meio de transporte disponível na residência 

 

Fonte – Pesquisa com a População 

Não considerando a disponibilidade dos meios de transporte, os principais motivos declarados pelo 

conjunto dos entrevistados para a utilização de um meio de transporte foi “Comodidade”, “Tempo” 
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e “Custo”, como primeira opção; na segunda opção o tempo de deslocamento foi ligeiramente 

predominante. 

Tabela 5.1.2.1.2 - Motivo declarado para a escolha modal 

Motivo declarado Motivo 1 Motivo 2 

Comodidade 34% 12% 

Menor tempo de deslocamento 22% 26% 

Menor custo 17% 14% 

Falta de alternativa 15% 23% 

Segurança 7% 13% 

Falta de infraestrutura para outros meios 4% 11% 

Menor impacto ambiental 2% 2% 

Total 100% 100% 

   Fonte – Pesquisa com a População 

 

O motivo declarado para a escolha do modal depende em parte do meio de transporte mais utilizado 

pelas pessoas. A comodidade predomina para usuários de carros e motocicletas; o menor tempo 

de deslocamento foi apontado pela maioria dos usuários dos ônibus e dos pedestres. 

Surpreendentemente o custo foi citado por poucos entrevistados. A preocupação ambiental teve 

presença marginal, com uma participação um pouco maior entre os ciclistas.  
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Figura 5.1.2.1.5 - Motivo alegado para a escolha modal segundo o meio de transporte mais 

utilizado 

 
Fonte – Pesquisa com a População 

 

5.1.3 Motivo das viagens 

O principal motivo declarado pelos entrevistados para a realização da maior parte das suas viagens 

diárias é “Trabalho”, de forma isolada ou combinada com “Estudo”, indicado por 49% das pessoas 

(34% delas exclusivamente para trabalho), sendo que a imensa maioria (96%) realiza viagens 

dentro do município. 

Tabela 5.1.3.1 - Distribuição dos entrevistados por motivo predominante das viagens 

Motivo da viagem 
Dentro de 

São Carlos 

Para outro 

município 
Total % Motivo 

Trabalho 433 22 455 34% 

Estudo 141 6 147 11% 

Trabalho e Estudo 181 12 193 15% 

Compras 270 8 278 21% 

Saúde 192 7 199 15% 

Lazer / Recreação 54 1 55 4% 
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Motivo da viagem 
Dentro de 

São Carlos 

Para outro 

município 
Total % Motivo 

Total 1.271 56 1.327 100% 

 Fonte – Pesquisa com a População 

Naturalmente, os motivos das viagens variam conforme a faixa etária. O motivo “Trabalho” é 

predominante para todas as faixas etárias, mas a participação de viagens para “Estudo” é maior 

entre os mais jovens, enquanto as viagens para “Compras” e para “Saúde” são mais frequentes 

entre os idosos. 

 

Figura 5.1.3.1 - Motivo predominante de viagem por faixa 

 
Fonte – Pesquisa com a População 

5.1.4 Expectativas com relação à mobilidade 

5.1.4.1 Predisposição de mudança de comportamento 

Considerando que a maior parte dos entrevistados é usuária regular dos modos de transporte 

individual e ainda que 57% deles declaram possuir ou ter acesso a um automóvel, e 19% a uma 

motocicleta, a quantidade de entrevistados que se declarou disposta a mudar de hábitos para 

contribuir com a melhoria da mobilidade no município, utilizando mais o transporte coletivo (30%), 

caminhando mais a pé (21%) e a utilizando a bicicleta (15%) é significativa 
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menor tempo de viagem (7%). Na outra ponta, 14% dos entrevistados declararam que não usariam 

os ônibus em hipótese alguma. 

 

Figura 5.1.4.1.1 - Condições para usar mais o transporte coletivo 

 
 Fonte – Pesquisa com a População 

Para usar as bicicletas, as principais reivindicações são: mais infraestrutura de ciclovias e ciclofaixas 

(37%), mais segurança e melhor sinalização (12,6%) e local para estacionar a bicicleta (4,0%). 

Porém, 34,2% declararam não ter intenção de usar a bicicleta. 
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Figura 5.1.4.1.2 - Condições para usar mais a bicicleta 

 
 Fonte – Pesquisa com a População 

5.1.4.2 Prioridades de Investimento na Mobilidade 

Quando perguntados sobre qual modo de transporte deveria receber mais atenção e investimentos 

por parte do poder público, o maior número de respostas apontou para o transporte coletivo (42%) 

e para a bicicleta (15%).  

Figura 5.1.4.2.1 - Meios de transporte que deveriam receber mais investimento 

 
 Fonte – Pesquisa com a População 
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6. Diagnóstico 

6.1 Infraestrutura Viária 

O sistema viário, incluindo as calçadas, é a base para todos os modos de transporte. Vale lembrar 

que a falta de infraestrutura adequada foi apontada nas entrevistas com a população como o 

principal problema enfrentado pelos entrevistados nos seus deslocamentos diários, e para os 

formadores de opinião, são necessários investimentos na realização das obras viárias necessárias 

para melhorar as condições de circulação no Município. 

6.1.1 Estruturação do sistema viário 

A malha viária do Município de São Carlos, desde sua origem, convive com uma condição 

hidrográfica particular, dada a presença de muitos cursos de água que cortam a área urbana. 

Entretanto, esta relação do sistema viário com a hidrografia sempre foi conflituosa. Já nos primeiros 

assentamentos, no final do Século XIX, instalados nas proximidades da estação ferroviária, o 

desenho urbano ortogonal, com quarteirões quadrados com cerca de 100 metros de lado, se 

superpôs ao traçado do Córrego do Gregório, procurando se adaptar para a configuração retangular 

da praça da estação (Lima & Schenk, 20161). Neste período, com canalizações e tamponamentos, 

os cursos d’água foram encobertos pela malha viária e, de certo modo, se tornam “invisíveis”. 

Até a implantação da ferrovia, a malha urbana crescia em direção ao norte, ao longo da extensão 

da Av. São Carlos. A partir da estação ferroviária, a expansão da malha urbana além dos trilhos 

seguiu uma inflexão diagonal em relação ao traçado das ruas na parte norte, provocada pela 

necessidade de adequação do traçado da via férrea à topografia, mas mantendo ainda o desenho 

de quadras retangulares. 

Apenas após meados do Século XX a construção de novos loteamentos deixou de perseguir este 

traçado ortogonal e a expansão urbana passou a se dar ao longo das antigas estradas rurais, com 

o loteamento de pequenas chácaras próximas à cidade. Neste processo a expansão do sistema 

viário não observou nenhuma diretriz de continuidade viária além da transformação daquelas 

estradas rurais em vias arteriais (ANELI, 20052). 

 

1  LIMA, Maria Cecília Pedro Bom; e SCHENK, Luciana Bongiovanni Martins (2016) – Rios e Cidade: Processos de Construção da 
Forma Urbana de São Carlos. 

2  ANELI, Renato Luiz Sobral (2007) – Sistema Viário e Recuperação de Recursos Hídricos em São Carlos. 
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No final dos anos 1960 a rede hídrica passou a ter papel estruturador do sistema viário e, 

consequentemente, da forma urbana, com propostas de construção de vias marginais desses 

córregos, aproveitando um estoque de áreas não ocupadas nas suas várzeas e seus meandros 

(depois de retificados), a preços relativamente baixos (ANELI, 20053). As vias marginais pretendiam 

acomodar os novos fluxos de deslocamento na cidade, decorrentes do modelo rodoviarista que se 

impunha, redefinindo os novos eixos de expansão urbana 

Data desta época a proposta de construção de um anel viário perimetral, parcialmente implantado 

e ainda presente como diretriz dos planos diretores do Município. O crescimento da cidade sob um 

padrão de mobilidade dependente do transporte rodoviário reforçou a demanda para a 

complementação deste anel, principalmente no seu arco sudeste e sul, uma vez que, pelo menos 

em parte, as rodovias SP-310 e SP-215 passaram a desempenhar o papel de vias expressas a 

norte e a leste. 

O Plano Diretor de 2005 e o seu sucedâneo de 2016 trouxeram uma nova visão para a proposta de 

ocupação das margens da rede hidroviária procurando minimizar a degradação ambiental resultante 

da ocupação do território urbano, redirecionando os vetores de crescimento da cidade para as 

regiões com menores fragilidades ambientais e estimulando a ocupação de vazios urbanos. 

Propostas de investimentos em ampliação do sistema viário ao longo das marginais dos córregos 

ainda constam das diretrizes do Plano Diretor, mas com uma abordagem um pouco diferente, 

procurando preservar ou recuperar as nascentes e as áreas lindeiras com seu aproveitamento para 

instalação de parques lineares e de infraestrutura para os modos de transporte ativo. Esta 

reorientação decorre, em parte do crescimento das preocupações ambientais na sociedade, mas 

também em parte dos temos de um Termo de Ajustamento de Conduta firmado pela Prefeitura em 

2005 com compromisso de recuperação das bacias do Córrego do Tijuco Preto, do Córrego do 

Monjolinho e do Córrego do Gregório. 

6.1.2 Hierarquia viária 

Segundo o Plano Diretor vigente (lei nº 18.053, de 19 de dezembro de 2016), as vias existentes ou 

que vierem a ser construídas no Município de São Carlos devem ser classificadas e hierarquizadas 

de acordo com a seguinte tipologia (artigo 119):  

 

3  Idem. 
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I. Rodovias estaduais – vias de ligação, escoamento e transporte de pessoas e bens que 

promovem a ligação com os municípios vizinhos e com outras regiões do Estado; 

II. Estradas municipais – vias que promovem a circulação no interior do Município, interligando 

as principais comunidades e localidades rurais; 

III. Vias de estruturação urbana – vias arteriais que representam os principais eixos de ligação 

entre as diversas regiões da Macrozona Urbana do Município, com a função de estruturar os 

eixos de expansão da área urbanizada e dar continuidade ao sistema viário existente; esta 

tipologia se divide em duas categorias (arterial tipo I e arterial tipo II), segundo as suas 

características geométricas e operacionais; 

IV. Vias Marginais às rodovias estaduais nas áreas urbanas; 

V. Vias Coletoras - vias urbanas que têm como função estruturar o tráfego local e servir de 

ligação às vias arteriais; 

VI. Vias locais - vias que promovem a distribuição do tráfego local a outras vias importantes do 

Município, relacionadas ao uso residencial, tendo em geral mão dupla e regulamentadas como 

de baixa velocidade; e 

VII. Vias privativas locais – vias de utilização para circulação interna de veículos em condomínios. 
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Figura 6.1.2.1 - Hierarquia viária no Município de São Carlos 

 

Fonte: PMSC 

 

6.1.3 Caracterização do Sistema Viário do Município 

Independentemente da classificação viária apresentada no item anterior, o sistema viário que 

estrutura os deslocamentos no Município de São Carlos apresentam algumas particularidades que 

são comentadas a seguir: 
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6.1.3.1 Sistema Rodoviário 

São Carlos é um importante centro regional industrial, com a economia fundamentada em atividades 

industriais e na agropecuária, além de ser um importante polo tecnológico e universitário de 

influência regional, assim, como tal, é servida por sistemas de transporte rodoviário, cujos acessos 

para a área urbana têm grande impacto na estruturação da circulação intraurbana. 

6.1.3.1.1. Rodovia Washington Luiz (SP-310) 

O município de São Carlos está localizado em um trecho em que a SP-310 coincide com a BR-364. 

A BR-364 é uma rodovia diagonal do Brasil que se inicia em Cordeirópolis-SP, no km 153 da SP-

330 adentrando no início da SP-310 até o km 292, onde entra na SP-326 indo até a divisa com 

Minas Gerais, depois passa por Goiás, Mato Grosso, Rondônia e Acre, acabando em Mâncio Lima, 

no extremo oeste deste último estado, sendo assim uma rodovia de fundamental importância para 

o escoamento da produção das regiões Norte e Centro-Oeste do país.  A BR-364 atravessa 

importantes municípios paulistas, entrando em São Paulo na divisa com o Triângulo Mineiro, na 

cidade de Colômbia, Barretos, Colina, Bebedouro, Jaboticabal, Guariba, Dobrada, Matão (até aqui 

na SP-326 e entra então na SP-310), em Matão, Araraquara, Ibaté, São Carlos, Itirapina, 

Corumbataí, Rio Claro (continuando na SP-310 e terminando na SP-330/BR-050 em Cordeirópolis 

na região de Limeira) em São Paulo. 

No sentido Norte, no Km 216,8 há o pedágio chamado de Pedágio de Itirapina e, logo após, um 

dispositivo que permite acesso à Central de Controle Operacional – CCO da Concessionária que 

administra a Rodovia e outro dispositivo que permite apenas retornos no eixo da via (localizado no 

km 210). 

6.1.3.1.1.1. Dispositivos existentes de acesso ao sistema viário urbano 

Na projeção da área de perímetro urbano, a SP-310 conta com dez dispositivos que permitem o 

acesso ao município, sendo o principal deles aquele que dá acesso à Av. Getúlio Vargas (km 228). 

A Tabela a seguir indica os pontos de acesso ao município ao longo do eixo da Rodovia Washington 

Luiz e sua localização no eixo da Rodovia. 
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Tabela 6.1.3.1.1.1.1 - Dispositivos de acesso da SP-310 para o Município de São Carlos 

Via de acesso ao município Localização 

(Km) 

Av. Miguel Petroni 246 

Viaduto Antônio Rossit 236 

R. Way Wesley Herick 235 A 

Av. Prof. Luiz Augusto de Oliveira (SP 318) 235 

Est. Municipal Guilherme Scatena (Viad. Ernesto P Lopes) 234 

Av. Cap Luiz Brandão 232 

R. Benjamim Lopes Ozores 231 A 

R Dr. Marino Costa Terra 231 

Av. Getúlio Vargas 228 

  Fonte – Elaboração própria 

 

Além desses dispositivos voltados para os fluxos veiculares, há três pontos de travessia de 

pedestres que possuem passarelas sobre a Rodovia: 

 Ligação entre o Parque Industrial e o Jd. Jockey Clube (km 236); 

 Ligação entre o Jd. São João Batista e o Jd. Tangará (km 233); e 

 Ligação entre a Vila Jacobucci e São Carlos 8 (km 232). 
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Figura 6.1.3.1.1.1.1 - Dispositivos de acesso da SP-310 para o Município de São Carlos 

 
Fonte: Elaboração própria 

A entrada principal para a cidade de São Carlos se dá pela Av. Getúlio Vargas (km 228), com acesso 

direto ao principal eixo viário de distribuição dos fluxos no sentido sul-norte, que é a Av. São Carlos 

e acesso ao Quadrilátero Comercial na Área Central da cidade. Este acesso não tem ligação na 

direção leste, pois não há nesta direção um adensamento urbano significativo no eixo da Rodovia. 

Entretanto, para o fluxo de passagem do transporte regional, nesta direção ocorre a distribuição de 

fluxos veiculares provenientes da SP-310 para a SP-215 (BR 267) que interliga São Carlos com 

Porto Ferreira. 
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Seguindo na direção norte, encontra-se o acesso à R. Dr. Marino Costa Terra (km 231) em direção 

oeste, para a Área Central do município, e para o lado leste com acesso à R. Teotonio Vilela. Estas 

duas vias compõem um eixo de vias coletoras que fazem o atravessamento no sistema viário da 

cidade no sentido leste-oeste. A Av. Teotonio Vilela dá acesso à região do Jardim São Rafael e seu 

prosseguimento, a R. Dr. Marino Costa Terra, dá acesso ao eixo arterial da Av. Lourenço 

Innoncentini. 

O próximo dispositivo (ainda no km 231) dá acesso à Av. Lourenço Innoncentini, que, no sentido 

oeste, permitindo a chegada à Área Central, e, na direção oeste, à Av. Benjamim Lopes Ozores e 

â Estrada Municipal João Ponce da Costa (antiga Est. Babilônia) que serve área rural e, 

principalmente o Jardim Munique e parte do Jd. Tangará. 

No km 232 há um dispositivo de acesso à Av. Cap Luiz Brandão, eixo arterial que se interliga com 

o binário de circulação arterial formado pelas R. da Imprensa e R. Padre Teixeira, para acesso à 

Área Central do município. Ao norte, a ocupação urbana ainda é rarefeita, mas faz ligação com os 

bairros Vila Vista Alegre, Vila Nery e outros. 

O dispositivo junto à Estrada Municipal Guilherme Scatena (km 234), na direção nordeste, garante 

acesso à região sul do Campus da UFSCar. No outro sentido, entra na malha viária do município 

pelo binário de circulação formado pelas R. Santos Dumont e R. Prof. José Ferraz Camargo, ambas 

vias coletoras da malha viária, e, na sequência, à Av. Salgado Filho e à Av. São Carlos. 

O dispositivo do km 235 dá acesso à Av. Prof. Luiz Augusto de Oliveira, via arterial da malha de 

São Carlos. Esta é a segunda entrada e saída da cidade em ordem de importância, garante a 

interligação com a entrada principal do Campus da UFSCar, ao norte, e interligação com a Área 

Central da cidade, ao sul. Esta via é praticamente continuação da Av. São Carlos e, portanto, é de 

suma importância na circulação da malha viária do município. 

A transposição em conjunto com o acesso junto à R. Way Wesley Herrick (km 235 A) possui apenas 

uma faixa de rolamento que atende os dois sentidos de circulação, com alternância do direito de 

passagem sob a Rodovia através de controle semafórico, tendo assim, portanto, baixa capacidade 

de atendimento aos fluxos veiculares. 

O último dispositivo que permite acesso à área urbana do município está no Km 246, no eixo arterial 

da R. Miguel Petroni que, com prosseguimento pela Av. Bruno Ruggero Filho e suas interligações, 

permite circundar a Área Central pelo seu lado oeste, funcionando como alternativa para o eixo 

principal de deslocamentos norte-sul-norte da Av. São Carlos. Este dispositivo não tem conexão 
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com a região de expansão urbana na parte norte do município, mas sua extensão nesse sentido é 

prevista como diretriz do Plano Diretor. 

6.1.3.1.1.2. Diretrizes viárias propostas para a Rodovia Washington Luiz 

Diversas intervenções de ampliação ou de remodelação do sistema viário e dos trevos de acesso 

ou transposição da rodovia estão previstas nas diretrizes do Plano Diretor e em outros estudos 

desenvolvidos pela Prefeitura ou por outros órgãos: 

a) Implantação de terceira faixa 

A construção de pistas marginais da SP-310 é uma antiga reivindicação e está prevista como uma 

diretriz viária no Plano Diretor, sendo que as vias marginais são classificadas como uma categoria 

específica na hierarquia viária municipal. Pequenos trechos das marginais já vêm sendo construídos 

como contrapartida na aprovação de empreendimentos localizadas na sua área de influência.  

No curto prazo é previsto que a concessionária da rodovia implante uma terceira faixa de rolamento, 

na pista sul, no trecho compreendido entre um novo dispositivo que será construído após o trevo 

de acesso à Av. Miguel Petroni e o trevo de acesso à Av. Getúlio Vargas, com uma extensão 

proposta de 13,57 km. 

b) Dispositivo Água Santa 

Proposta de construção de um novo dispositivo de entrada e saída no município, próximo à região 

do Bairro Araucária, distando aproximadamente 2,5 km do dispositivo da Av. Miguel Petroni, no 

sentido norte. Este dispositivo, além de entrada e saída, possibilitará novas conexões viárias na 

malha viária urbana de São Carlos, ligando a Av. Clemente Talarico, na região do Jardim Embaré, 

com a Av. Carlos Anibal Brassi. Esta obra já tem licenciamento para sua implantação e faz parte do 

projeto de implantação do arco viário leste do anel viário de contorno para a Área Central que deverá 

reduzir o fluxo de acesso da Rodovia SP – 310 para a Av. São Carlos e criar uma alternativa de 

interligação com a Rodovia e a SP-215. 
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Figura 6.1.3.1.1.2.1 - Proposta de dispositivo Água Santa na Rodovia SP 310 

 

Fonte: PMSC 
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c) Dispositivo Corpal 

Figura 6.1.3.1.1.2.2 - Proposta de dispositivo Corpal na Rodovia SP 310 

 

Fonte: PMSC 

d) Dispositivo UFSCar / Nova Rodoviária  

Readequação do dispositivo existente no km 234 da Rodovia Washington Luiz (Viaduto Ernesto 

Pereira Lopes), que permite acesso à Estrada Municipal Guilherme Scatena e ao binário de 

circulação formado pelas R. Santos Dumont e R. José Ferraz Camargo. Esta intervenção também 

considera a implantação da terceira faixa na pista sul da rodovia e a construção de um novo 

Terminal Rodoviários. A figura a seguir mostra o desenho proposto para a readequação. 
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Figura 6.1.3.1.1.2.3 - Proposta de dispositivo no Viaduto Ernesto Pereira Lopes 

 

Fonte:PMSC 

e) Dispositivo ADN 

Atualmente nesta transposição sob a Rodovia SP-310 existe apenas uma faixa de rolamento que 

opera em duplo sentido de circulação com controle semafórico para alternar o direito de passagem. 

Nesta proposta haverá a duplicação da transposição com a inclusão de mais uma faixa de rolamento 

sob a rodovia no Viaduto Maestro José dos Santos. 
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Figura 6.1.3.1.1.2.4 - Passagem atual sob a rodovia (km 235 A) 

 

Fonte: Google 

Figura 6.1.3.1.1.2.5 - Proposta de dispositivo ADN 

 

Fonte: Google e PMSC 
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f) Dispositivo RPS 

Trata-se da implantação de uma nova transposição na Rodovia Washington Luiz interligando áreas 

de expansão imobiliária previstas ao norte e ao sul da rodovia, onde áreas de sítios estão se 

transformando em novos loteamentos. No mapa apresentado, o condomínio representado na cor 

verde ainda é projeto, mas o outro já está em implantação, com o sistema viário sem pavimentação. 

Figura 6.1.3.1.1.2.6 - Proposta de dispositivo RPS 

 

Fonte: Google e PMSC 

6.1.3.1.1.3. Perfil viário 

A Figura a seguir mostra o perfil viário, no trecho entre o trevo do km 240 (Av. Miguel Petroni) e o 

trevo do km 235 (Av. Getúlio Vargas).  
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Figura 6.1.3.1.1.3.1 - Perfil viário da Rodovia SP-310 

 
Fonte: Google 

6.1.3.1.2. Rodovia Vicente Botta (SP 215) 

Esta rodovia se combina com a Estrada Municipal Manoel Nunes, nas proximidades da mancha 

urbana, ligando a cidade de São Carlos com os municípios de Dourados e Ribeirão Bonito; também 

conecta a Rodovia Washington Luiz (SP-310) com a Rodovia Comandante João Ribeiro de Barros 

(SP-255), que interliga as cidades de Araraquara e Jaú. 

6.1.3.1.2.1. Dispositivos existentes de acesso ao sistema viário urbano 

a) Dispositivo no km 147 

No sentido sudoeste, é o primeiro dispositivo de entrada e saída de São Carlos e dá acesso à R. 

Cel. Augusto de Oliveira Salles – SCA 050, eixo de via coletora que dá acesso ao eixo viário arterial 

da Av. Dr. Heitor José Reali, região do bairro Parque São José na região sul do município. O 

dispositivo atende tão somente a entra e saída do município do lado de seu perímetro urbano 

principal, não atendendo fluxos do outro lado da rodovia, onde ainda não existe viário e trata-se de 

área rural. 

A via de entrada e saída parte da Praça Itália, importante dispositivo da malha viária do município 

de São Carlos. Nesta praça, em forma de rotatória, há seis vias e uma delas a Av. São Carlos que 

dá acesso direto à área central do município e propicia a distribuição dos fluxos em todas as 

direções do município, sendo um ponto nevrálgico do sistema viário. 

b) Dispositivo no km 148 –Viaduto Paulino Botelho de Abreu Sampaio 

Em direção ao sul, a Estrada Municipal Domingo Innocentini propicia o acesso à Represa do Broa 

e, com o prosseguimento pela Estrada Municipal Ayrton Senna, à BR-369, sendo uma opção de 

circulação em relação à Rodovia Washington Luiz – SP 310 de forma interna no município. 
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No outro sentido, em direção à área urbana propriamente dita, o dispositivo dá acesso ao eixo 

arterial da Av. Morumbi, que com a continuidade pelo eixo arterial da R. João Lourenço Rodrigues 

dá acesso à Praça Itália, rotatória que distribui os fluxos a todas as direções do município e, através 

da Av. São Carlos, dá acesso à Área Central da cidade. 

c) Trevo Eng. Fabio Quintela Fortes 

O dispositivo atende somente para acesso à zona urbana da cidade pela Av. José Antônio Migliato, 

via arterial da malha viária municipal no bairro Cidade Aracy; no outro sentido ainda não há 

ocupação urbana na zona rural. Não há intervenções previstas neste trevo. 

6.1.3.1.2.2. Diretrizes viárias propostas para a Rodovia Vicente Botta 

a) Construção de vias marginais 

A construção das pistas marginais da SP 215 não é uma demanda tão urgente quanto as da Rodovia 

Washington Luis, mas também é uma intervenção proposta entre as diretrizes viárias do Plano 

Diretor (mapa constante do Anexo 08a). 

b) Novos dispositivos de acesso 

Com a construção das diretrizes viárias previstas no Plano Diretor, dois novos dispositivos de 

acesso à malha urbana poderão ser construídos na Rodovia SP 215: um, na região de Cidade 

Aracy, na extensão da Av. Regit Arab (km 152), e outro, na ligação de acesso ao futuro anel viário, 

em sua porção oeste, que permitirá uma ligação alternativa entre as rodovias SP-310 e SP-215 

(altura do km 158), onde há uma via não pavimentada de acesso para Brotas.  

6.1.3.1.3. Rodovia Eng. Thales de Lorena Peixoto Júnior (SP-318) 

A Rodovia Eng. Thales de Lorena Peixoto Júnior é também conhecida como a ligação entre as 

cidades de São Carlos e Ribeirão Preto, pois interliga-se com a SP 255 na direção norte do Estado. 

6.1.3.1.3.1. Dispositivos existentes de acesso ao sistema viário urbano 

a) Dispositivo do km 236 

Na direção leste, este dispositivo dá acesso à Universidade Federal, em sua principal entrada e 

saída (norte) e, na direção oeste, ao bairro Jardim Jóquei Clube, pela R. Kenneth Gilbert Herrick, 

uma via classificada como coletora na malha viária da cidade. 
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Na área interna do campus da UFSCar o sistema viário segue por uma outra via classificada como 

coletora, a Av. do Bosque, ligando com a outra entrada do campus, na Rotatória Sul localizada na 

Rodovia SP-310. 

b) Trevo Damha (km 237) 

Este dispositivo garante o acesso a diversos bairros localizados na região norte do Município, como: 

Residencial Dahma, Residencial Samambaia, Bosque São Carlos e Parque Ecoesportivo Damha 

na cidade de São Carlos. Na malha viária do município, o principal eixo viário de acesso a este 

dispositivo, na direção oeste, é a via coletora Av. Miguel Damha, que circula praticamente toda a 

região dos bairros; na direção leste, há o acesso ao bairro Samambaia através do eixo viário coletor 

da R. Pedro Muszkat e seu prolongamento pela Av. Francisco Falvo. 

 

Figura 6.1.3.1.3.1.1 - Trevo Damha – Samambaia 

 

Fonte: PMSC 
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c) Trevo Ludovico Altomani (km 242) 

d) Dispositivo localizado fora da área urbana consolidada que dá acesso a bairros da área rural, 

como Água Vermelha e Santa Eudóxia, situados à oeste da rodovia; em direção ao leste 

existe o acesso para a Fazenda Santa Alice, onde está instalada da fábrica de máquinas 

agrícolas PICCIN. 
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Figura 6.1.3.1.3.1.2 - Trevo Ludovico Altomani 

 

Fonte: Google 

6.1.3.1.3.2. Diretrizes viárias propostas para a Rodovia SP 318 

Consta também das diretrizes viárias do Plano Diretor a construção de pistas marginais da SP 318, 

na sua aproximação da área urbanizada. 

O mapa apresentado na Figura mostra a localização das diretrizes viárias propostas ao longo das 

três rodovias estaduais que cruzam o município. 
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Figura 6.1.3.1.3.2.1 - Diretrizes propostas para o Sistema Rodoviário 

 

Fonte: PMSC / PDU 
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6.1.3.2 Sistema viário urbano 

6.1.3.2.1. Eixo norte - sul 

Toda a circulação na malha viária ortogonal do núcleo urbano está organizada no sentido sul – norte 

em um sistema trinário composto pela Av. São Carlos, pela Rua Episcopal e pela Rua D. 

Alexandrina. A Av. São Carlos, principal via da cidade, conecta os dois principais acessos do 

município pela Rodovia Washington Luiz: em uma ponta, a Praça Itália, ponto de chegada pela Av. 

Getúlio Vargas, e na outra, prosseguindo pela Av. Prof. Luiz Augusto de Oliveira, chega ao trevo do 

km 235 da Rodovia e acesso ao campus da UFSCar. 

Atualmente a Av. São Carlos opera com duplo sentido de direção apenas no seu trecho inicial (até 

o cruzamento com as ruas Primeiro de Maio / Raimundo Corrêa, seguindo a partir deste ponto em 

mão única, em direção ao norte. No sentido sul o tráfego se distribui nas duas ruas paralelas: 

Episcopal e D. Alexandrina, sendo que o transporte coletivo utiliza apenas a segunda. 

O desenvolvimento dessas três ruas, cruzando uma topografia acidentada em função da rede 

hidrográfica, produz um perfil com declividades acentuadas, que dificulta, por exemplo, a construção 

de infraestrutura nesta direção. A figura abaixo mostra o perfil viário da Av. São Carlos, que é 

basicamente o mesmo das outras duas ruas que constituem o trinário. 

 

Figura 6.1.3.2.1.1 - Perfil viário da Av. São Carlos 

 

Fonte: Google 

Considerando a sua configuração geométrica e operacional, a Av. São Carlos apresenta três 

segmentos diferenciados: 
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 Primeiro trecho, entre a Praça Itália e a R. Raimundo Correa, com duplo sentido de 

circulação, separados por canteiro central, com uma faixa de rolamento por sentido e 

estacionamento liberado em ambos os sentidos. 

 

Figura 6.1.3.2.1.2 - Av. São Carlos, configuração do trecho entre a Praça Itália e R. 

Raimundo Corrêa 

 

Fonte: Google 

 

 Segundo trecho, entre a R. Raimundo Correa e a R. Cesar Ricomi, com duas faixas de 

circulação em sentido único de circulação, na direção norte, com estacionamento liberado 

em ambos os sentidos.  
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Figura 6.1.3.2.1.3 - Av. São Carlos, configuração do trecho entre R. Raimundo Corrêa e R. 

Cesar Ricomi 

 

Fonte: Google 

 Terceiro trecho, entre a R. Cesar Ricomi e a Av. Prof. Luiz Augusto de Oliveira, a via volta 

a ter sentido duplo de circulação, com duas faixas de rolamento por sentido, separados 

com canteiro central, e com estacionamento liberado em ambos os sentidos. 

 

Figura 6.1.3.2.1.4 - Av. São Carlos, configuração do trecho entre R. Cesar Ricomi e Av. Prof. 

Luiz Augusto de Oliveira 

 

Fonte: Google 

Na direção sul o tráfego se distribui entre as ruas Episcopal e D. Alexandrina. A primeira, no trecho 

de maior relevância para a circulação local, entre a Av. Trabalhador São Carlense e a R. Primeiro 

de Maio, opera em mão única, com duas faixas de rolamento e estacionamento liberado no seu 

lado esquerdo. 
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Figura 6.1.3.2.1.5 - R. Episcopal, configuração do trecho entre Av. Trabalhador São 

Carlense e R. Primeiro de Maio 

 

Fonte: Google 

Também com tráfego em mão única em direção ao sul, a R. Dona Alexandrina possui duas faixas 

de rolamento e estacionamento liberado no se lado esquerdo. Esta via tem importância adicional 

no sistema de circulação por conectar o terminal urbano situado ao lado do Terminal Rodoviário 

(Estação Norte) e receber a circulação de todas as linhas de transporte coletivo nesta direção. 

 

Figura 6.1.3.2.1.6 - Configuração típica da R. D. Alexandrina 

 

Fonte: Google 
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6.1.3.2.2. Quadrilátero Comercial 

Apesar de mudanças que estão ocorrendo na dinâmica da localização das atividades de comércio 

e serviços, com o surgimento dos grandes centros comerciais (shopping centers), o Centro 

tradicional da cidade, denominado como Quadrilátero Comercial, permanece como a principal 

centralidade do município, concentrando uma grande variedade de estabelecimentos de comércio, 

serviços e equipamentos públicos. Sede da Prefeitura, Mercado Municipal, Catedral, INSS, SENAC 

Correio Central, diversas agências bancárias e uma forte atividade comercial estão localizados 

neste perímetro ou próximo a ele. 

As vias na área interna do Quadrilátero são classificadas em arteriais e coletoras. A Figura a seguir 

mostra a distribuição dessas classes de vias.  A vias grafadas na cor azul são vias arteriais e as 

vias grafadas na cor verde são coletoras.  

A R. General Osório é uma via coletora, interrompida para o tráfego veicular entre a R. Nove de 

Julho e a Av. São Carlos, trecho este que tem circulação somente para pedestres (calçadão). 
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Figura 6.1.3.2.2.1 - Classificação viária no Quadrilátero Comercial 

 

Fonte: Google e PMSC 

6.1.3.2.3. Anel Viário 

A proposta de construção de um anel viário de contorno à área urbanizada, ao norte e a oeste, é 

uma demanda antiga da cidade, prevista entre as diretrizes do Plano Diretor. Segundo essas 

diretrizes, este novo sistema viário partirá de um novo dispositivo a ser construído na Rodovia 

Washington Luiz (altura do km 241,5) e se estenderá em direção ao sul, até alcançar a Rodovia SP 

215 (altura do km 158), e ao norte, em direção à Rodovia SP 318, na altura do Residencial Dahma. 

Com esta configuração, além da conexão entre as rodovias, o anel permitirá novas ligações para 

acesso às áreas de expansão urbana nas regiões oeste e norte do município. 
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Figura 6.1.3.2.3.1 - Proposta do Anel Viário 

 

Fonte: PMSC 

O mapa apresentado na figura a seguir mostra a articulação do sistema viário de São Carlos, 

considerando as vias classificadas no Plano Diretor como estruturais urbanas e as diretrizes viárias 

propostas para o sistema rodoviário e para a malha viária urbana. 
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Figura 6.1.3.2.3.2 - Articulação do sistema viário estrutural de São Carlos com as diretrizes 

propostas no PDUl 

 

Fonte: PMSC / PDU 

 

6.1.4 Ferrovia 

A ferrovia teve papel importante na instalação da cidade de São Carlos e, consequentemente, na 

estruturação de sua malha viária. Em 1884, quando ocorreu a implantação do ramal ferroviário da 
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Companhia Paulista de Estradas de Ferro, em 1884, o traçado urbano ortogonal do Centro já estava 

consolidado e a linha férrea foi construída tangenciando a cidade na parte sudoeste, com um 

traçado diagonal e, relação ao sistema viário existente, devido ao limite de declividade permitido 

pelos padrões técnicos da época. Esta mudança de orientação do eixo das vias orientou a expansão 

urbana além dos trilhos, mas mantendo o traçado quadriculado das quadras. 

No início do Século XX, o crescimento industrial na cidade acompanhou a localização dos trilhos, 

concentrado na região sudoeste nas proximidades da estação ferroviária. Esta condição começa a 

mudar nas décadas seguintes, com o crescimento do transporte rodoviário e a redução do papel 

dos trens até a completa extinção dos serviços de transporte de passageiros. 

Atualmente, a ferrovia que cruza o município continua em operação, destinada apenas para o 

transporte de cargas. Os trilhos constituem uma barreira para a continuidade do sistema viário, com 

transposição apenas em 6 locais no perímetro urbano, sendo que dois deles são passagens em 

nível. 

Figura 6.1.4.1 - Localização da ferrovia na malha urbana e das transposições do sistema 

viário 

 

Fonte: Google e PMSC  

1 

2 

3 

4 

5 

6 
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Figura 6.1.4.2 – Passagens pela ferrovia  

  
1. Passagem em nível na R. General Osório; 2. Viaduto sobre a ferrovia na extensão da R. Cândido 

Padim; 

 

  
3. Passagem inferior na R. Itália 4. Passagem inferior na Rua João Lourenço Rodrigues 

  
5. Passagem inferior na Av. Tancredo Neves 6. Passagem em nível na Rua Julião José dos Santos 

As passagens em nível deverão ser fechadas no futuro, com obras previstas em ambas as 

situações. Na Rua General Osório a passagem deverá ser substituída com a ampliação do Viaduto 

na extensão da Rua Cândido Padim (Pontilhão Antonio Massei) e alteração na geometria do sistema 

viário no entorno da Praça Antônio Prado (Figura a seguir). A segunda intervenção prevista é a 

construção de uma nova transposição sobre a ferrovia na extensão da Av. Dr. Heitor José Reali. 
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Figura 6.1.4.3 - Ampliação do Pontilhão Antonio Massei 

 

Fonte: PMSC 

6.1.5 Áreas de risco (inundações e enchentes) 

Boa parte das cidades brasileiras apresenta problemas de enchentes e inundações, que, segundo 

o IPT, são “fenômenos de natureza hidro meteorológica que ocorrem deflagrados por chuvas 

rápidas e fortes ou intensas de longa duração, intensificados por intervenções urbanas produzidas 

pelo homem, como a impermeabilização do solo, retificação dos cursos d’água e redução no 

escoamento dos canais devido a obras ou por assoreamento”4. 

Ainda segundo o IPT, as intercorrências decorrentes das chuvas no sistema viário são classificadas 

em 3 categorias: 

a) Enchente (ou cheia) 

Ocorre quando as águas de chuva, ao alcançar um curso d’água, causam o aumento na vazão por 

certo período de tempo provocando elevação temporária do nível d’água em um canal de drenagem. 

b) Inundação 

Quando as vazões atingem tal magnitude que superam a capacidade de descarga da calha do curso 

d’água e as águas extravasam o canal de drenagem para áreas marginais habitualmente não 

ocupadas pelas águas, tais como planícies de inundação e várzeas dos rios. 

 

 

4  Instituto de Pesquisas Tecnológicas – IPT, 2015 – Mapeamento de áreas de alto e muito alto risco a deslizamentos e inundações 
do Município de São Carlos. 
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Figura 6.1.5.1 - Perfil esquemático dos processos de enchente e inundação 

 

Fonte: IPT 

c) Alagamento 

Acúmulo momentâneo de águas em uma dada área por deficiência no sistema de drenagem. 

d) Enxurrada 

Escoamento superficial concentrado que normalmente ocorre ao longo de vias implantadas sobre 

antigos cursos d’água e em terrenos com alta declividade natural. 

Todos esses fenômenos são, em parte, consequência de condições naturais climáticas e 

geomorfológicas (pluviometria; relevo; tamanho e forma da bacia; gradiente hidráulico dos cursos 

de água) e, também em parte, de intervenções realizadas pelo homem no meio físico 

(desmatamento, exposição dos terrenos à erosão, impermeabilização dos terrenos, ocupação 

desordenada dos seus terrenos marginais), estas últimas principalmente nas áreas urbanas. Essas 

condições são determinantes na tipologia e na frequência de ocorrência dos processos de 

enchentes e inundações. 

6.1.5.1 Características hidrológicas do Município de São Carlos 

O Município de São Carlos está inserido na bacia hidrográfica do Rio Monjolinho que, por sua vez, 

situa-se na Bacia Hidrográfica do Rio Tietê. A cidade é cortada por diversos rios e córregos, entre 

eles: 

 Rio Monjolinho; 

 Córrego do Gregório; 

 Córrego Santa Maria do Leme; 
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 Córrego do Mineirinho; 

 Córrego Santa Maria do Leme; 

 Córrego Tijuco Preto; 

 Córrego Simeão; 

 Água Quente; 

 Água Fria. 

 

No seu processo de urbanização, a cidade ocupou as áreas onde antes os rios corriam antes, 

interferindo nos seus cursos naturais, consequentemente, quando ocorrem intensas chuvas, 

aumenta a vazão e a velocidade do escoamento das águas nos canais que cruzam a cidade, 

provocando enchentes, alagamentos e inundações, que causam sérios problemas para a 

infraestrutura urbana, entre eles, a paralisação de trechos do sistema viário, atingindo as vias, as 

residências e as atividades comerciais instaladas nas áreas afetadas. 

Em relatório produzido pela Defesa Civil foram identificados e mapeados os locais sujeitos a essas 

ocorrências, divididas em duas categorias: 

a) Áreas de risco potencial de alagamento 

 Rua Teotônio Vilella com Rua Dom Carmine Rocco e com a Rua Ilton Resitano (Jd. 
Tangará); 

 Rua Jesuíno de Arruda com a Rua Osvaldo Dagnone e com a Rua Delfino M. C. Penteado 
(Centro); 

 Ruas Vivaldo Lanzoni, Francisco Marmorato, Julien Fauvel, Gastão Vidigal, José C. Silva 
Gomes, Melvin Jones, Fco Silva Ribeiro (Conj. Hab. Silvio Vilari); 

 Avenida São Carlos com a Rua Machado de Assis (Jd. Lutfala); 

 Av. Getúlio Vargas entre as Ruas José Casale e Dino Guelf (Vila Alpes); 

 Av. Getúlio Vargas entre a Rua João Batista de Aguiar e Rua Dr. José Neubern de Oliveira 
(Jd. São Judas Tadeu); 

 Rua Santos Dumont (Vila Marina); 

 Pontilhão do início da Av. São Carlos com Rua João de Lourenço Rodrigues (Vila Sônia); 

 Rua Itália com José Bonifácio (Vila Prado); 

 Rua Monsenhor Alcindo Carlos Veloso Siqueira com Rua Santa Gertrudes (Vila Isabel); 

 Avenida 01 com Rua Inarajá (CDHU); 

 Rua Raimundo Corrêa (Vila Alpes); 

 Rua Regit Arab com Rua 37 (Cidade Aracy); 

 Trevo da Rodovia Washington Luis (km 234), parte inferior, na entrada do Country Clube; 

 Rua Flauzino Marques (Jardim Alvorada); e 
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 Rua 26 (Cidade Aracy I). 

b) Áreas de risco potencial de inundação: 

 Av. Trab. Sãocarlense com a Rua José Garcia Toledo (Parque Arnold Schimidt); 

 Alameda das Violetas com Av. da Liberdade (Alameda das Violetas); 

 Av. Dr. Francisco Pereira Lopes na região da Rotatória (Jd. Gibertoni); 

 Av. Comendador Alfredo Maffei com a Rua Visconde de Inhaúma (Jd. São Carlos); 

 Região do Mercado Municipal (Centro); 

 Av. Vicente Pelicano com o Córrego do Gregório (Jd. Dona Francisca); 

 Rodovia Washington Luiz com o Córrego do Gregório (Jd. Dona Francisca); 

 Córrego do Gregório;  

 Rio Monjolinho; 

 Alameda dos Crisântemos e Av. Liberdade na região do antigo Kartódromo (Jd. 
Paulistano); 

 Tutóia do Vale (Varjão); 

 Córrego Santa Maria do Leme; 

 Córrego Mineirinho. 

 

A esses locais, a Secretária de Transporte e Trânsito acrescentou ainda outros pontos considerados 

como “suscetíveis a alagamento com chuvas intensas”: 

 Rodovia Washington Luis, na passagem sobre o Rio Monjolinho; 

 Rodovia Thales Peixoto (SP 318) em frente ao Varjão;  

 Av. São Carlos com Rua Eugênio Andrade de Egas, em frente da Praça do Cemitério ossa 
Sra. do Carmo; 

 Av. São Carlos, no pontilhão sobre Av. Trabalhador Sãocarlense, em frente do 
supermercado Jaú; 

 Rua Miguel Giometti, na ponte sobre o Córrego Tijuco Preto, em frente do posto de 
combustíveis; 

 Pontes na avenida interna do Campus 2 da USP sobre o Córrego Santa Fé e o Córrego 
Mineirinho; 

 Rua João Ramalho com Benedita Sthal Sodré, na ponte sobre o Córrego Santa Maria do 
Leme; 

 Av. Liberdade com a Rua Elisa Gonzalez Rabello, na região do kartódromo; 

 Rotatória, Av. Trabalhador Sãocarlense com Av. Francisco Pereira Lopes Encontro 
do rio Monjolinho com Córrego Tijuco Preto 

 Av. Trabalhador Sãocarlense com a Rua Rui Barbosa Região do Tijuco Preto 

 Av. Liberdade com a Rua Elisa Gonzalez Rabello Região do kartódromo 
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 Rotatória da Rua Lourenço Inocentinni com Rua Benjamin Lopes Ozores, sob a Rodovia 
Washington Luiz (Jardim Tangará); 

 Av. Getúlio Vargas com Rua Roberto Martinez, em frente da Industria Latina e da FIAT; 

 Rua Episcopal, entre Av. Comendador Alfredo Maffei e a Rua Raimundo Correia (Centro 
Comercial); 

 Rotatória Sra. Celeste Zainun, na Av. Comendador Alfredo Maffei (Região da Educativa), 
no encontro do Córrego Invernada com o Córrego do Gregório; 

 Rua João Martins de França e Rua Luis Olay (Cidade Aracy); 

 Rua Monsenhor Romeu Tortorelli, na passagem do Córrego da Tábua; 

 Região do Jardim Munique; 

 Rua General Osorio e Rua Geminiano Costa, na passagem do Córrego Lazarini; 

 Região do Jardim Cardinalli. 

 

Os locais de risco de enchentes e alagamentos citados no relatório de Defesa Civil, acrescido dos 

pontos indicados pela SMTT estão representados na Figura a seguir. 
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Figura 6.1.5.1.1 - Pontos de risco para alagamentos em São Carlos 

 

Fonte: PMSC 

6.1.5.2 Plano de Contingência 

No citado relatório do IPT sobre as áreas de risco no Município, foram sugeridas diversas 

intervenções estruturais para evitar, ou pelo menos minimizar, as ocorrências dessa natureza 

incluindo: obras de infraestrutura, contenção e drenagem; passando por alterações de geometria 
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do sistema viário, intervenções de proteção superficial e limpeza dos leitos dos córregos e dos 

sistemas de drenagem, até relocação de moradias. 

Além dessas intervenções, também são sugeridas medidas operacionais de monitoramento das 

cheias e de orientação aos transeuntes e moradores sobre como proceder em casos de alerta de 

situações críticas de chuvas. 

Uma das ações da Prefeitura nesse sentido foi a elaboração do Plano de Contingência Verão5  que 

pretende: 

a) Identificar a responsabilidade de organizações e indivíduos que desenvolvem ações 

específicas em emergências; 

b) Descrever as linhas de autoridade e relacionamento entre as agências envolvidas, mostrando 

como as ações serão coordenadas; 

c) Descrever como as pessoas, o meio ambiente e as propriedades serão protegidas durante 

emergências; 

d) Identificar pessoal, equipamento, instalações, suprimentos e outros recursos disponíveis para 

a resposta às emergências, e como serão mobilizados; 

e) Identificar ações que devem ser implementadas, antes, durante e após a resposta ás 

emergências. 

O Plano prevê um sistema de monitoramento com quatro níveis de alerta: i) observação, em 

condições normais, sem previsão de ocorrência de qualquer evento catastrófico; ii) atenção, com 

atividades preventivas passivas (cursos e treinamentos); iii) alerta, quando se tem informação de 

possibilidade de acontecer um evento catastrófico; e iv) alerta máximo, deflagrado quando já 

aconteceu um evento catastrófico. 

No caso Na ocorrência de alguma ocorrência, o Plano estabelece quatro níveis de acionamento das 

diversas áreas que podem ser envolvidas, não limitadas à Administração Municipal. 

I. Primeira resposta 

Representa o primeiro atendimento quando ocorre uma solicitação do cidadão, em tempo não maior 

a 10 minutos, e com equipes de poucas pessoas. As principais áreas envolvidas são:  

 Defesa Civil Defesa Civil - efetuar o aviso do alerta antecipado e acionar serviços de apoio; 

 

5  Prefeitura Municipal de São Carlos – Departamento de Proteção e Defesa Civil – Operação Verão – Plano de Contingências. 
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 Secretaria de Comunicações - tratar dos contatos com a mídia e a imprensa do município; 

 Corpo de Bombeiros - efetuar o primeiro atendimento e o resgate de veículos e pessoas; 

 Guarda Municipal - apoiar as ações nas vias públicas afetadas pelas chuvas ou em áreas 

que precisam ser isoladas ou interditadas. 

II. Primeiro nível 

Ação de apoio de pessoal e logístico junto às equipes que intervém na emergência, podendo a 

catástrofe ser de pequeno ou médio porte. Neste nível é recomendada a atuação das seguintes 

áreas:  

 Secretaria Municipal de Trânsito e Transporte - apoiar as interdições ou fechamento das 

vias públicas e orientar a empresa concessionária do transporte público;  

 SAMU - efetuar atendimento pré-hospitalar e prestar serviços médicos e de enfermagem; 

 SAAE - recuperar o fornecimento de água potável e reparar rupturas de tubulações de 

água danificadas;  

 Secretaria Municipal de Serviços Públicos - oferecer apoio de máquinas, equipamentos e 

homens para reparo das vias públicas afetadas por enxurradas. 

 Secretaria Municipal de Habitação e Desenvolvimento Urbano – oferecer apoio nas 

vistorias, notificações referentes a áreas ou edificações afetadas pelas chuvas. 

 CPFL - oferecer serviços no referente à rede elétrica pública. 

 Polícia Militar - efetuar o primeiro contato acionando a Defesa Civil e o Corpo de 

Bombeiros, prestar apoio ao atendimento da emergência, isolamento de vias de 

comunicação ou guarnecer o patrimônio de locais impactados pelas chuvas. 

 Polícia Rodoviária - oferecer apoio na parte referente das rodovias circundantes ao 

Município. 

III. Segundo nível 

Ações de apoio de pessoal e logístico em caso de evento catastrófico que, além da causa natural, 

envolva aspectos tecnológicos (produtos químicos ou radiativos) de grande porte e com outros 

efeitos (como contaminação ambiental), abrangendo uma área física maior. Nesses casos devem 

ser acionadas as seguintes áreas: 
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 Canil Municipal- atuar em casos que envolvam risco para animais diversos oferecendo, 

abrigo, alimentação e cuidados. 

 Secretaria Municipal de Desenvolvimento Ciência e Tecnologia - oferecer apoio de 

técnicos e fiscais ambientais no referente a vistorias de áreas públicas ou privadas 

afetadas pelas chuvas, bem como nas atividades preventivas e de educação ambiental. 

 Secretaria de Promoção Social - oferecer apoio com assistentes sociais, veículos de 

transporte, alimento e vestimentas e locais de abrigo, em especial no reestabelecimento 

da normalidade. 

 CETESB - oferecer apoio técnico, no referente a contaminações ambientais ou situações 

de risco ambiental. 

 DER - oferecer apoio de máquinas, equipamentos e recursos humanos para intervenções 

nas vias públicas afetadas por chuvas. 

 Tiro de Guerra - efetuar apoio de homens em locais onde precisar de pessoal para 

diversos serviços, tais como isolamento de área, busca, transporte de feridos, combate 

aos incêndios florestais ou em logística. 

 Concessionárias de estradas ou rodovias - oferecer apoio da maquinas, equipamentos e 

recursos humanos nas rodovias e outras via públicas afetadas pelas chuvas. 

IV. Terceiro nível 

Previsão do envolvimento das seguintes áreas: 

 Secretaria de Obras: - oferecer apoio técnico para vistorias técnicas e apoio de recursos 

humanos, máquinas e equipamentos para transporte, remoção de materiais ou solo, 

escavação, etc. 

 Secretaria de Esportes e Lazer e Secretaria de Educação - oferecer instalações para 

receber desabrigados ou locais de deposito e triagem de donativos (roupas, alimentos e 

medicamentos). 

 Vigilância Sanitária ou em Saúde - oferecer serviços de apoio no referente à saúde pública 

e sistemas preventivos contra animais peçonhentos por efeito das chuvas. 

 Universidades - oferecer apoio de equipamento e máquinas para serviços, seja na área 

urbana ou rural, podendo em casos extremos ceder suas instalações para alojamento de 

desabrigados. 
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 Empreiteiras e indústrias - oferecer apoio nas interdições e fechamento de vias públicas 

afetadas pelas chuvas. 

 Promotoria de Justiça (Meio Ambiente e Habitação) – fiscalizar e se manifestar sobre 

assuntos referentes às ações ambientais (criminais) dentro das suas competências. 

Merecem destaque, para a política municipal de mobilidade urbana, as ações da Secretaria de 

Transporte e Trânsito no apoio às ações de emergência. Além da atuação genérica descrita acima, 

o Plano de Contingência apresenta propostas de atuação específicas para cinco pontos críticos 

sujeitos a alagamento ou enchente, indicando os locais de interdição do sistema viário a serem 

operados pelos agentes de trânsito. 

 Serra da Aracy – interdição da Av. Integração; 

 Praça Itália – interdição da Rua Prof. João Lourenço Rodrigues; 

 Travessa 8 com Rua Itália (passagem sob a ferrovia), interdição da Rua Itália; 

 Mercado Municipal; 

 Córrego do Gregório; 
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6.2 Transporte Coletivo 

Preliminarmente é necessário registrar que o transporte coletivo urbano é definido na Constituição 

Federal com um serviço público essencial e, desde 2015, passou também a ser considerado um 

direito social dos cidadãos, portanto, a sua prestação em condições adequadas deve ser garantida 

pelo Estado. Nesse sentido, o Plano de Mobilidade Urbana de São Carlos segue as diretrizes da 

política nacional de mobilidade urbana (Lei Federal nº 12.587/2012) que determina a prioridade do 

transporte público coletivo sobre o transporte individual motorizado. 

Além destas orientações gerais, a política de mobilidade no município deve considerar que um bom 

sistema de transporte coletivo propicia para a cidade um padrão de mobilidade mais sustentável, 

econômica, social e ambientalmente, afinal, para os deslocamentos urbanos, um usuário de ônibus 

ocupa menos espaço nas vias, consome menos energia, polui menos e causa menos acidentes do 

que um usuário de automóvel. 

Figura 6.2.1 - Eficiência do transporte coletivo na ocupação do espaço urbano 

 

Fonte: Associação Nacional dos Transportes Públicos - ANTP 
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Figura 6.2.2 - Eficiência ambiental do transporte coletivo em relação ao transporte 

individual 

 

Fonte: ANTP / Sistema de Informações da Mobilidade Urbana 

Entretanto, apesar das vantagens reconhecidas de uma maior utilização desse modo de transporte, 

a sua participação na divisão modal das viagens em São Carlos é baixa, conforme indicam as 

pesquisas realizadas agora, para o PlanMob/SC, e em estudos anteriores. Em uma pesquisa 

Origem / Destino realizada pela Universidade de São Paulo em 2007, as viagens por transporte 

coletivo representavam apenas 16% do total. Números desta ordem foram constatados na Pesquisa 

OD realizada para o PlanMob/SC em 2022 (15%)6 e na amostra de entrevistas com a população 

(19% como principal meio e 17% como segundo meio). 

Por outro lado, as pesquisas e entrevistas realizadas pela FGV com a população mostram duas 

importantes considerações: 

 41,6% dos entrevistados entendem que o transporte coletivo (ônibus) é o modo de 

transporte que deve receber mais investimentos pelo poder público; e 

 30% dos entrevistados declaram dispostos a usar mais o transporte coletivo para 

contribuir para a melhoria da qualidade da mobilidade urbana, desde que haja mais oferta 

(18%) e que o custo seja menor (23%). 

 

6  Universidade de São Paulo / Escola de Engenharia de São Carlos (2008) – Pesquisa Origem – Destino da Cidade de São Carlos. 
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6.2.1 Estrutura da rede municipal de transporte coletivo 

A rede de linhas que constitui o sistema municipal de transporte coletivo de São Carlos se 

desenvolveu ao longo do tempo, procurando se adaptar à estrutura urbana da cidade, com a maior 

parte dos empregos e da oferta de comércio e serviços concentrada na Área Central, apesar da 

presença de diversas indústrias e do campus da UFSCar em áreas distantes do Centro. 

Para acompanhar as novas demandas decorrentes do crescimento da cidade, as linhas históricas 

foram sendo ajustadas, estendidas ou bifurcadas para atender a novas urbanizações ou novos 

polos de atração de viagens, sem uma visão de planejamento global da rede. O resultado deste 

processo é uma rede de linhas dispersa, com múltiplos itinerários, o que dificulta a compreensão 

desse conjunto de serviços por parte da população como uma rede. Em geral as pessoas conhecem 

apenas a linha que utilizam regularmente e até de maneira restrita aos horários que costuma viajar. 

A estrutura da rede de linhas da cidade se mantém inalterada há tempos. A maior parte das linhas 

apresenta configuração diametral, isto é, conectam dois ou mais bairros periféricos, com passagem 

pela Área Central. Em princípio, este tipo de configuração tem como ponto positivo, a 

desconcentração de pontos terminais nas áreas densamente ocupadas do Centro, porém, estas 

linhas, na prática, acabam funcionando como duas linhas radiais justapostas, não necessariamente 

com demandas (e ofertas) equilibradas nas duas pontas. 

Outro aspecto a ser destacado é que a configuração das linhas, em sua maioria diametrais, 

contrasta com os desejos de viagem dos usuários, predominantemente radiais. 

6.2.1.1 Conceito da rede 

A estrutura do sistema de transporte coletivo de São Carlos segue um conceito que pode ser 

designado como “customizada”, moldada segundo demandas individualizadas e pressões pontuais, 

mas sem uma visão geral de planejamento. Esta gestão “artesanal” segue uma dinâmica bastante 

comum em cidades de médio porte, onde os sistemas de transporte coletivo precisam, por um lado, 

atender a uma multiplicidade de demandas, tanto maiores quanto mais dispersa for a forma da 

urbanização, e, por outro, atendê-las com limitados recursos, isto é, geralmente com uma 

quantidade de ônibus reduzida. 

O resultado é que, para um máximo aproveitamento da frota, pequenas alterações de itinerário 

acabam sendo incorporadas às linhas originárias, operando em alguns horários específicos, para 

atendimento a um bairro que surge, a uma nova empresa que se instala. São os chamados 

“atendimentos”. As alterações nas linhas para viabilizar essas demandas geram percursos sinuosos 



 

118 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

e tornam as viagens mais longas e mais demoradas do que o desejado, causando desconforto e 

insatisfação com o serviço prestado para grande parte dos usuários. Este é o caso da rede atual de 

São Carlos, que se estrutura em cerca de 40 linhas, mas onde são registrados pelo Sistema de 

Monitoramento da Frota7 quase uma centena de trajetos distintos. 

Em oposição ao conceito de rede customizada, sistemas de maior porte operam em “redes com 

identidade coletiva”, estruturadas em torno de eixos estruturais (linhas troncalizadas), com trajetos 

diretos e com um padrão de oferta uniforme, que permitem uma fácil compreensão da população, 

mesmo por aqueles que não são usuários habituais do serviço. Em uma rede com esta 

configuração, as demandas localizadas precisam ser atendidas por linhas alimentadoras dos eixos 

estruturais, o que, por sua vez, aumenta a necessidade de integrações entre as viagens, obrigando 

os usuários a realizarem transbordos para completar seus deslocamentos. 

  

 

7  Toda a frota em operação no sistema municipal está equipada com um sistema de monitoramento em tempo real, com utilização de 
tecnologia GPS. Para o desenvolvimento deste Plano foram processados os dados da operação de todos os carros durante uma 
semana. 
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Figura 6.2.1.1.1 - Rede de linhas de São 

Carlos caracterizam uma rede 

customizadas, com grande diversidade 

de trajetos 

Figura 6.2.1.1.2 - Rede de linhas do Metrô 

de São Paulo é o exemplo de uma rede 

com identidade coletiva 

 

 

Fonte: Elaboração própria Fonte: Metrô SP 

Naturalmente não se pretende aplicar em São Carlos o conceito de uma rede de transporte de alta 

capacidade, como a do sistema metroviário, mas os problemas que estão se manifestando no 

transporte municipal, com tendência de perda de passageiros para outros modos de transporte e 

ameaça da sustentabilidade do serviço público essencial de transporte coletivo, estão a demandar 

respostas diferentes das tradicionais. 

A opção por manter inalterada a atual estrutura da rede limita sensivelmente as possibilidades de 

mudanças, sendo neste caso mais conveniente manter a solução artesanal de realizar ajustes nas 

linhas na medida em que novas demandas pontuais se manifestem. Por este caminho, não serão 

adotadas medidas de racionalização da rede (e consequente otimização de custos operacionais) e 

melhorias na qualidade do serviço, para o conjunto da população, não serão obtidas. 

Por outro lado, a revisão deste modelo não ocorrerá sem resistências, pelo menos no curto prazo. 

Uma nova rede, racionalizada e integrada, trará ganhos para a maioria das pessoas, mas vai exigir 

mudanças no comportamento de parte dos usuários, que precisarão fazer mais viagens integradas, 

o que é um problema, mesmo que isto não represente ônus financeiro graças à política de 
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integração tarifária temporal que já está instituída. A implantação do Sistema de Bilhetagem 

Eletrônica e, com ele, a instituição de uma política de integração tarifária temporal não foi 

aproveitada para promover uma revisão dessa estrutura. 

Vale registrar que São Carlos já tentou, no passado, promover alterações na sua rede de transporte 

coletivo e, ambas as experiências não tiveram sucesso, mas já antecipavam a necessidade de 

revisão da rede de linhas da cidade considerando as demandas dos usuários, predominantemente 

radiais, e aproveitando o potencial de integração temporal dado pelo sistema de bilhetagem 

eletrônica. 

6.2.1.2 Cobertura da rede 

A rede atual de linhas, com todos os seus atendimentos, atende a praticamente todo o território 

municipal, com cobertura de 94% da área urbanizada. Esta situação é um fato positivo, entretanto, 

esta cobertura não significa necessariamente um atendimento satisfatório em quantidade ou em 

qualidade dos serviços.  
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Figura 6.2.1.2.1 - Cobertura da rede municipal de transporte coletivo 

 

Fonte: PMSC e elaboração própria  
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Figura 6.2.1.2.2 - Abrangência da rede municipal de transporte coletivo 

 
Fonte: PMSC e elaboração própria 

6.2.1.3 Estudos anteriores para a rede de transporte 

Pelo menos dois estudos relativamente recentes foram desenvolvidos em São Carlos visando 

construir uma rede de linhas mais ajustada aos deslocamentos da população: um realizado pela 

Universidade de São Paulo, em 2003, e outro pela empresa Transpaulista, que no passado operou 

o sistema de transporte na cidade. 

O estudo desenvolvido pela Universidade de São Paulo propôs uma rede integrada que foi 

denominada como Sistema Integrado de Transporte de São Carlos (SITRANS), baseado em três 

pontos fundamentais: tipos diferenciados de linhas, integração temporal e construção de estações 

ou terminais de integração para concentrar viagens em corredores e permitir melhores condições 

para os usuários realizarem as transferências entre linhas. 
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No SITRANS seriam criados quatro tipos de linhas: linhas radiais para realizar as conexões bairro 

– centro; linhas diametrais, para conexões bairro – centro - bairro; linhas perimetrais, conectando 

bairros sem passar pelo centro da cidade; e linhas circulares, alimentando as demais linhas com 

integração nas estações ou terminais de conexão, oferecendo assim mais possibilidades de 

deslocamento para a população. 

O projeto previa plena integração entre as linhas por meio de um sistema de cobrança automática 

(bilhetagem eletrônica), que então não havia sido implantado na cidade. Com isso as transferências 

entre linhas poderiam ser realizadas em qualquer ponto da cidade. Ainda assim, apesar de não 

serem imprescindíveis para esta integração, foi prevista a construção de quatro terminais 

localizados nos locais onde haveria um grande entroncamento de linhas, nos limites do centro 

expandido da cidade.  

Preliminarmente escolhidos locais para construção de duas estações de conexão, no bairro Santa 

Felícia (na Av. Bruno Rugiero) e na Vila Nery (no “balão do Bonde”), e dois terminais de maior porte, 

um junto à Estação Rodoviária e um na Vila Prado (na Av. Leopoldo Prado). Com estes 

equipamentos urbanos se pretendia oferecer mais conforto e segurança para os usuários que 

precisariam realizar uma integração.  

As alterações pretendidas chegaram a ter sua implantação iniciada, mas diversos problemas na 

época provocaram forte reação da população e a proposta foi abandonada. 

O projeto desenvolvido pela Transpaulista tinha muitos pontos em comum com o projeto da USP, 

prevendo também a construção de quatro terminais de integração: Norte, ao lado da Rodoviária; 

Sul, próximo à Av. Teixeira de Barros; Leste, na Vila Nery, e Oeste, no Santa Felícia, próximo à 

pista de skate. Destes terminais partiriam linhas troncais ligando à região central e algumas linhas 

expressas, pelas marginais, interligando os terminais com percursos mais rápidos. 

Este projeto tampouco prosperou, mas ambos tiveram em comum a tentativa de reorganizar a rede 

de linhas de forma mais adequada aos desejos de viagem da população (viagens mais radiais) e 

concentrar demanda em pontos estratégicos nas aproximações do Centro, para permitir a operação 

de linhas troncais com melhor padrão de oferta. 
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6.2.2 Organização do sistema municipal de transporte coletivo 

O serviço municipal de transporte coletivo em São Carlos é operado pela empresa Suzantur8, em 

regime de concessão, em caráter de exclusividade, pelo prazo de 10 anos, prorrogável por outros 

10 anos, desde que a empresa venha a apresentar uma avaliação satisfatória dos serviços 

prestados. A assinatura do contrato é recente e a prestação dos serviços se encontra em uma fase 

de transição, durante a qual as especificações operacionais para as linhas que serão apresentadas 

a seguir ainda poderão ser adequadas mediante anuência da Secretaria Municipal de Transporte e 

Trânsito. 

Para sistematização das informações referentes à prestação dos serviços foram utilizadas duas 

fontes de dados: as especificações operacionais determinadas nas Ordens de Serviço Operacional 

(OSOs) anexas ao Edital de Licitação da Concorrência Pública nº 01/22; e as informações 

divulgadas no site da empresa concessionária (https://suzantursc.com.br/linhas/).  

6.2.2.1 Características operacionais das linhas 

A prestação do serviço de transporte coletivo dever seguir as determinações operacionais 

determinadas pela Secretaria Municipal de Transporte e Trânsito por meio de Ordens de Serviço 

Operacional (OSOs) para cada linha, nas quais são definidos os itinerários, os quadros de partidas 

programados por tipo de dia (dias úteis, sábados e domingos e feriados) e quantidade e tipo de frota 

a ser utilizado na operação e outras especificações. 

Segundo a Secretaria Municipal de Transporte e Trânsito, formalmente ainda estão vigentes as 

OSOs constantes do edital que orientou o processo de licitação da concorrência, mas que estas 

ainda passarão por ajustes durante um período de transição de 180 dias a contar da assinatura do 

contrato de concessão. De fato, há diferenças entre estas e as informações publicadas no site da 

concessionária. No edital é prevista a operação de 41 linhas, enquanto no site a empresa informa 

a operação de 36 linhas.  

Em São Carlos, na maior parte das linhas, além do itinerário principal (linha base), são especificados 

diversos itinerários diferenciados (atendimentos) que determinam viagens para atendimento a 

demandas localizadas. Também são programadas diversas “viagens especiais”, que são partidas 

 

8  Formalmente a concessão foi outorgada para a empresa RIGRAS Transportes Coletivos e Turismo Ltda., integrante do grupo da 
Suzantur, e é com esta denominação que a empresa se apresenta na cidade, desde a identidade visual dos ônibus até no site em 
que são divulgadas informações sobre o serviço. 

https://suzantursc.com.br/linhas/
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isoladas para atendimento a demandas específicas. Estas viagens estão distribuídas em 18 rotas 

(segundo o edital) ou 16 “viagens especiais” (segundo o site).  

Uma comparação da relação de linhas e atendimentos e viagens especiais constantes no edital e 

no site da empresa está apresentada na Tabela 6.2.2.1.2, com as denominações que indicam as 

linhas base destacadas em negrito. 

Tabela 6.2.2.1.1 - Linhas do Sistema Municipal 

OSOs Anexas ao Edital Site Suzantur 

Linha 01 Pacaembu x UGFSCar Norte Linha 01 Pacaembu x UGFSCar Norte 

Linha 03 AzulVille x Estação Norte Linha 03 AzulVille x Estação Norte 

Linha 04 Vila São José (Jd. S. J. Batista) x Redenção Linha 04 Redenção x Vila São José, via Praça Itália 

Linha 06 Vila São José x Cardinalli Linha 06 Cardinalli x Vila São José 

Linha 08 Itamaraty x Distrito Industrial Linha 08 Itamaraty - Major x Distrito Industrial 

Linha 13 Tortorelli x Astolpho Linha 13 Estação x Araucária, via Tortorelli 

  não consta Linha 13 A Astolpho x Tortorelli, via Santa Casa 

  não consta Linha 13 B Estação x Embaré, via Santa Casa 

Linha 14 Redenção x Santa Paula   não consta 

Linha 18 Planalto Verde x Estação Norte Linha 18 Planalto Verde x Estação Norte 

Linha 20 Fagá x Shopping Linha 20 Fagá x Shopping, via Estação Norte 

Linha 25 Cedrinho x São Carlos 8 Linha 25 Cedrinho x São Carlos 8, via Estação Norte 

Linha 26 Paulistano x Monte Carlo   não consta 

Linha 27 Santa Felicia x Antenor Garcia Linha 27 Antenor Garcia x Santa Felicia, via Bela Vista 

Linha 30 Redenção x Jóquei Clube Linha 30 Medeiros x Jóquei Clube, via Centro Comunitário 

Linha 31 Itamaraty x Belvedere Linha 31 Belvedere x Itamaraty, via Estação Norte 

Linha 32 Paulistano x Monte Carlo Linha 32 Monte Carlo x Paulistano, via Estação Norte 

Linha 33 Jacobucci x Cruzeiro do Sul   não consta 

Linha 34 Douradinho x Novo Mundo Linha 34 Douradinho x Novo Mundo, via Estação Norte 

Linha 36 Maracanã x Paulistano Linha 36 Novo Horizonte x Paulistano, via AME 

Linha 37 Jacobucci x Jd. Beatriz   não consta 

Linha 38 Pq. Fehr x Gonzaga Linha 38 Gonzaga x Pq. Fehr 

Linha 40 Antenor Garcia x Santa Felicia Linha 40 Antenor Garcia x Santa Felicia, via Praça Itália 

Linha 41 Arnon de Mello x Vida Nova Linha 41 Cidade Aracy I x Arnon de Mello, via Bela Vista 

Linha 42 AzulVille x Shopping Linha 42 AzulVille x Shopping, via SESC 

Linha 43 Jóquei Clube x Shopping Linha 43 Jóquei Clube x Shopping, via Santa Casa 

Linha 44 Estação x Água Vermelha Linha 44 Estação x Água Vermelha, via Varjão 

Linha 46 Novo Horizonte x Pq. Fehr   não consta 

Linha 50 Antenor Garcia x Estação Norte Linha 50 Antenor Garcia x Estação Norte 
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OSOs Anexas ao Edital Site Suzantur 

Linha 51 Jóquei Clube x Botafogo   não consta 

Linha 52 Estação x Santa Eudóxia Linha 52 Santa Eudóxia x Estação, via Água Vermelha 

Linha 53 Jóquei Clube x UFSCar USE Linha 53 Jóquei Clube x UFSCar USE 

Linha 54 Embaré x Estação Linha 54 Embaré x Estação 

Linha 55 Zavaglia x Arnon de Mello Linha 55 Zavaglia x Arnon de Mello, via Shopping 

Linha 56 Douradinho x Planalto Paraíso   não consta 

Linha 57 Douradinho x Estação Linha 57 Estação x Douradinho, via São Carlos 8 

Linha 58 Estação x Samambaia Linha 58 Estação x Samambaia, via Estação Norte 

Linha 60 Zavaglia x Mercado Linha 60 Zavaglia x Centro 

Linha 61 Araucária x Estação Linha 61 Estação x Araucária 

Linha 63 Estação Norte x Novo Horizonte Linha 63 Estação Norte x Novo Horizonte 

Linha 64 Estação Norte x UFSCar USE Linha 64 Estação Norte x UFSCar USE 

Linha 66 Abdelnur x Mercado Linha 66 Abdelnur x Mercado Municipal, via Zavaglia 

Linha 68 EX Cidade Aracy 1 x Estação Norte Linha 68 EX Cidade Aracy 1 x Centro (expressa) 
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Tabela 6.2.2.1.2 - Relação de linhas e atendimentos constantes do Edital da Licitação e do site da Concessionária 

Linha Identificação nas tabelas horárias do Edital Identificação nas tabelas horárias no site da Suzantur 

Linha 01 

Pacaembu - UFSCAR Norte Pacaembu - UFSCAR Norte 

Pacaembu - UFSCAR Norte, atendimento Jóquei Clube   

Pacaembu - UFSCAR Norte, atendimento Pacaembu x UFSCar Sul   

  Pacaembu - UFSCAR Norte, atendimento Parque Ecológico 

Linha 03 

AzulVille - Estação Norte AzulVille - Estação Norte 

AzulVille - Estação Norte, atendimento Jóquei Clube AzulVille - Estação Norte, atendimento Jóquei Clube 

AzulVille - Estação Norte, atendimento UFSCAR Norte AzulVille - Estação Norte, atendimento UFSCAR Norte 

AzulVille - Estação Norte, atendimento Samambaia AzulVille - Estação Norte, atendimento Samambaia 

AzulVille - Estação Norte, atendimento UFSCAR Área Sul   

  AzulVille - Estação Norte, atendimento via Maracanã 

Linha 04 

Vila S. José (Jd. S. J. Batista) x Redenção Vila S. José x Redenção 

Vila S. José (Jd. S. J. Batista) x Redenção, atendimento Tapete Vila S. José x Redenção, via Tapete 

  Vila S. José x Redenção, via Estação Norte 

Linha 06 Vila S. José x Cardinalli Vila S. José x Cardinalli, via Tapete 

Linha 08 
Itamaraty x Distrito Industrial Itamaraty x Distrito Industrial 

Itamaraty x Distrito Industrial, atendimento São Carlos 8 / Miguel Abdelnur Itamaraty x Distrito Industrial, atendimento São Carlos 8 / Astolpho 

Linha 13 

Tortorelli x Astolpho Tortorelli x Astolpho, via Santa Casa 

Tortorelli x Astolpho, atendimento São Carlos 8 / Romeu Tortorelli Tortorelli x Astolpho, atendimento São Carlos 8 

Tortorelli x Astolpho, atendimento Pq. Fehr x Astolpho L. Prado  

Tortorelli x Astolpho, atendimento Estação FEPASA x Araucária  

Linha 13 
 Estação x Araucária, via Tortorelli 

 Estação x Araucária, via Tortorelli, atendimento São Carlos 8 

Linha 13  Estação x Embaré, via Santa Casa 
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Linha Identificação nas tabelas horárias do Edital Identificação nas tabelas horárias no site da Suzantur 

 Estação x Embaré, via Santa Casa, atendimento Aracê de Santo Antonio 

Linha 14 Redenção x Santa Paula Não consta 

Linha 18 

Planalto Verde x Estação Norte Planalto Verde x Estação Norte 

Planalto Verde x Estação Norte, atendimento Planalto Verde Planalto Verde x Estação Norte, atendimento Planalto Verde 

  Planalto Verde x Vila Neri 

Linha 20 

Fagá x Shopping Fagá x Shopping 

Fagá x Shopping, atendimento Santa Maria   

  Fagá x Shopping, partidas São Carlos 8 

Linha 25 Cedrinho x São Carlos 8 Cedrinho x São Carlos 8 

Linha 26 Paulistano x Monte Carlo Não consta 

Linha 27 
Santa Felícia x Antenor Garcia Santa Felícia x Antenor Garcia 

  Santa Felícia x Antenor Garcia, atendimento Santa Casa 

Linha 30  

Redenção x Jóquei Clube   

  Medeiros x Jóquei Clube 

Redenção x Jóquei Clube, atendimento Redenção   

  Medeiros x Jóquei Clube, partidas do Botafogo 

Linha 31 
Itamaraty x Belvedere Itamaraty x Belvedere 

Itamaraty x Belvedere, atendimento Prolongamento Medeiros Itamaraty x Belvedere, atendimento Prolongamento Medeiros 

Linha 32 

Paulistano x Monte Carlo Paulistano x Monte Carlo 

Paulistano x Monte Carlo, atendimento Jóquei Clube x Cruzeiro do Sul Paulistano x Monte Carlo, partidas Jóquei Clube 

Paulistano x Monte Carlo, atendimento Cruzeiro do Sul x Estação Norte   

Linha 33 Jacobucci x Cruzeiro do Sul Não consta 

Linha 34 
Douradinho x Novo Mundo Douradinho x Novo Mundo 

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Volks / Fundação Casa / CEAT   
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Linha Identificação nas tabelas horárias do Edital Identificação nas tabelas horárias no site da Suzantur 

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Santa Maria / Volks / CEAT   

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Cidade Aracy   

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Volks / CEAT   

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Fundação Casa   

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Volks   

Douradinho x Novo Mundo, atendimento Nova São Carlos Douradinho x Novo Mundo, via assentamento Nova São Carlos 

Douradinho x Novo Mundo, atendimento CEAT / Volks / F. Casa / Nova SC   

Linha 36 

Maracanã x Paulistano   

 Novo Horizonte x Paulistano 

Maracanã x Paulistano, atendimento Pq. Itaipu x Paulistano   

  Novo Horizonte x Paulistano, atendimento PROFARMA 

Linha 37 
Jacobucci x Jd. Beatriz   

Jacobucci x Jd. Beatriz, atendimento Jd. Medeiros   

Linha 38 

Parque Fehr x Gonzaga Parque Fehr x Gonzaga 

Parque Fehr x Gonzaga, atendimento Jd. Embaré x Jd. Gonzaga Parque Fehr x Gonzaga, partidas Embaré 

Parque Fehr x Gonzaga, atendimento Pq. Fehr x Estação Parque Fehr x Gonzaga, atendimento Estação 

  Parque Fehr x Gonzaga, atendimento Escola Querigma 

Linha 40 Antenor Garcia x Santa Felícia Antenor Garcia x Santa Felícia 

Linha 41 

Arnon de Mello x Vida Nova Arnon de Mello x Vida Nova 

  Arnon de Mello x Vida Nova, partidas Embaré 

  Arnon de Mello x Vida Nova, partidas Parque Fehr até Zavaglia 

  Cidade Aracy I x Arnon de Melo 

Linha 42 AzulVille x Shopping AzulVille x Shopping 

Linha 43 Jóquei Clube x Shopping Jóquei Clube x Shopping 
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Linha Identificação nas tabelas horárias do Edital Identificação nas tabelas horárias no site da Suzantur 

Linha 44 
Estação x Água Vermelha FEPASA x Água Vermelha 

Estação x Água Vermelha, atendimento PICCIN FEPASA x Água Vermelha, atendimento PICCIN 

Linha 46 Novo Horizonte x Pq. Fehr Não consta 

Linha 50 Antenor Garcia x Estação Norte Antenor Garcia x Estação Norte 

Linha 51 Jóquei Clube x Botafogo Jóquei Clube x Botafogo 

Linha 52 

Estação x Santa Eudóxia Estação x Santa Eudóxia 

  Estação x Santa Eudóxia, atendimento via Samambaia 

  Estação x Santa Eudóxia, atendimento via Varjão 

Linha 53 
Joquei Clube x UFSCAR / USE Joquei Clube x UFSCAR / USE 

  Joquei Clube x UFSCAR / USE, atendimento Cidade Jardim x UFSCar USE 

Linha 54 
Embaré x Estação Embaré x Estação 

Embaré x Estação, atendimento Aracê x Estação Embaré x Estação, atendimento Aracê x Estação 

Linha 55 
Zavaglia x Arno de Mello Zavaglia x Arno de Mello 

  Zavaglia x Arno de Mello, atendimento Zavaglia x Shopping 

Linha 56 Douradinho x Planalto Paraíso Não consta 

Linha 57 
Douradinho x Estação Douradinho x Estação 

Douradinho x Estação, atendimento Estação x Douradinho   

Linha 58 

Estação x Samambaia Estação x Samambaia 

Estação x Samambaia, atendimento Abdelnur x Samambaia Estação x Samambaia, atendimento Abdelnur 

Estação x Samambaia, atendimento Zavaglia x Samambaia   

Linha 60  Zavaglia x Mercado Zavaglia x Centro 

Linha 61 Araucária x Estação Araucária x Estação 

Linha 63 
Estação Norte x Novo Horizonte Estação Norte x Novo Horizonte 

Estação Norte x UFSCar USE   
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Linha Identificação nas tabelas horárias do Edital Identificação nas tabelas horárias no site da Suzantur 

  Estação Norte x Novo Horizonte, partidas Novo Horizonte x Parque Itaipu 

Linha 64 

Estação Norte x UFSCar USE UFSCar USE x Estação Norte 

Estação Norte x UFSCar USE, atendimento Estação Norte x IFSP UFSCar USE x Estação Norte, atendimento IFSP via UFSCar 

  UFSCar USE x Estação Norte, atendimento IFSP direto para Estação Norte 

Estação Norte x UFSCar USE, atendimento Ant. Garcia x IFSP   

Linha 66 Abdelnur x Mercado Abdelnur x Mercado 

Linha 68 EX Cidade Aracy I x Estação Norte Cidade Aracy I x Centro 

Especiais 

Antenor Garcia x SESI   

Electrolux x PICCIN Electrolux x PICCIN 

Eduardo Abdelnur x Aracê de Santo Antonio Abdelnur x Aracê de Santo Antonio, via Zavaglia / Antenor Garcia / Praça Itália 

Vila São José x Pq. Itaipu   

Estação FEPASA x Samambaia Estação Fepasa x Samambaia, via Jóquei Clube 

Varjão x SESI   

Eduardo Abdelnur x Mercado Municipal  

Samambaia x Estação FEPASA   

Aracê de Santo Antonio x Estação  

Araucária x Maracanã Jd. Araucária x Jd. Maracanã, via Sindicato / Bela Vista / SESI / Cedrinho 

Cidade Aracy I x Jóquei Clube Cidade Aracy I x Jóquei Clube, via Praça Itália 

Jd. Araucária x Redenção Jd. Araucária x Redenção 

Eduardo Abdelnur x Santa Casa Abdelnur x Santa Casa, via Antenor Garcia / Aracy I/ Bela Vista 

Mercado Municipal x Jd. Zavaglia Zavaglia x Mercado, via Abdelnur 

Estação FEPASA x Aracê de Santo Antonio Estação FEPASA x Aracê de Santo Antonio 

Aracê de Santo Antonio x Estação FEPASA Aracê de Santo Antonio x Estação FEPASA 

Damha x Estação FEPASA   
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Linha Identificação nas tabelas horárias do Edital Identificação nas tabelas horárias no site da Suzantur 

Eduardo Abdelnur x Estação Norte  

  Novo Mundo x USP 2 

  Zavaglia x Shopping 

  Antenor Garcia x Cedrinho 

  Passeio São Carlos x Zavaglia 

  Passeio São Carlos x Arnon de Mello 

 Passeio São Carlos x Joquei Clube 
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6.2.2.1.1. Frota 

Segundo o contrato de concessão, a empresa deveria dispor, para início de sua operação, de uma 

frota patrimonial de 91 veículos, sendo 64 ônibus básicos (convencionais), 24 midiônibus e 3 

miniônibus, todos devidamente adaptados para o transporte de pessoas com deficiência e, no 

período de pico, necessitaria de uma frota operacional de 59 ônibus básicos, 22 miniônibus e 3 

miniônibus. 

Figura 6.2.2.1.1.1 - Frota prevista no contrato de concessão por tipo de veículo 

 

Fonte: Edital da Concorrência Pública nº 1/22 

Além da quantidade de veículos, o contrato determina que a frota total da Concessionária deve se 

manter com idade média máxima de 5 anos e nenhum veículo pode ultrapassar o limite de 10 anos 

de fabricação. Não foi fornecido pela Secretaria de Transportes o cadastro de frota que permitisse 

verificar a quantidade e a idade da frota efetivamente em operação. 

Para o detalhamento da frota operacional, foram utilizadas as informações constantes nas OSOs 

anexas ao edital da licitação, uma vez que esta informação não aparece no site da concessionária. 

Para os dias úteis são programados 76 carros, 55 para os sábados (72% dos dias úteis) e 35 para 

os domingos (46% dos dias úteis), combinando três categorias de ônibus: básicos (ou 

convencionais) e miniônibus (ou microônibus). 
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Figura 6.2.2.1.1.2 - Frota Operacional programada por tipo de veículo e por tipo de dia 

 

Fonte: Edital da Concorrência Pública nº 1/22 

 

Sem distinção do tipo de ônibus, a distribuição da frota pelas linhas, inclusive seus respectivos 

atendimentos, é pouco diferenciada. Considerando as programações para os dias úteis, apenas 3 

linhas estão dimensionadas para operar com 4 carros e 6 linhas para operar com 3 carros. A maior 

parte das linhas opera com apenas 1 ou 2 carros. 

Tabela 6.2.2.1.1.1 - Distribuição das linhas segundo a frota programada por tipo de dia 

Frota programada Dias Úteis Sábados Domingos 

Não opera  5 14 

1 carro 18 22 19 

2 carros 14 11 8 

3 carros 6 1  

4 carros 3 2  

A frota programada por linha e por tipo de dia está representada na figura a seguir. 
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Figura 6.2.2.1.1.3 - Frota Operacional programada linha e por tipo de dia 

 

Fonte: Edital da Concorrência Pública nº 1/22 
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6.2.2.1.2. Viagens 

As quantidades totais de viagens (ida ou volta) programadas para cada linha são distintas se 

comparadas as programações contidas no edital e no site da concessionária. 

Segundo as programações horárias apresentadas nas OSOs anexas ao edital da licitação, no 

sistema de transporte coletivo de São Carlos deveriam ser oferecidas 1.594 meias viagens (ida ou 

volta) em dias úteis, 1.063, aos sábados, e 758 aos domingos. Na programação da Concessionária 

esses números estão bastante reduzidos, com 1.371, 771 e 470 meias viagens, em dias úteis, 

sábados e domingos, representando reduções de 86%, 73% e 62%, respectivamente. 

Tabela 6.2.2.1.2.1 - Distribuição das linhas segundo a frota programada por tipo de dia 

  Dias Úteis Sábados Domingos 

Edital 1.594 1.063 67% 758 48% 

Site 1.371 771 56% 470 34% 

Variação 86% 73%   62%   

Em ambas as programações, há uma significativa redução da oferta nos finais de semana, 

provavelmente acompanhando a redução da demanda. 

Figura 6.2.2.1.2.1 - Quantidade de viagens 

 

A oferta de viagens é bastante concentrada, com 8 linhas representando 33% do total das viagens 

em um dia útil, sendo que a principal linha (Linha 64) responde por 6,6% desse total. 

Destaque que, das 41 linhas previstas no edital, 5 não operam aos sábados e 14 não operam aos 

domingos e feriados. Segundo o site da Concessionária, das 36 linhas em operação, 9 não operam 

aos sábados e 20 não operam aos domingos e feriados. 
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Figura 6.2.2.1.2.2 - Viagens programadas para dias úteis, por linha 

 

Fonte: Edital da Concorrência Pública nº 1/22 e Site Suzantur 
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Figura 6.2.2.1.2.3 - Viagens programadas para sábados, por linha 

 

Fonte: Edital da Concorrência Pública nº 1/22 e Site Suzantur  
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Figura 6.2.2.1.2.4 - Viagens programadas para domingos, por linha 

 

Fonte: Edital da Concorrência Pública nº 1/22 e Site Suzantur 
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6.2.3 Estrutura Tarifária 

As tarifas atuais para o serviço municipal de transporte coletivo estão em vigor desde 8 de dezembro 

de 2021, definidas por meio do Decreto nº 593, de 23 de novembro de 2021, com os seguintes 

valores por tipo de usuário: 

Tabela 6.2.3.1 - Estrutura tarifária vigente para o Sistema Municipal de Transporte Coletivo 

Categoria Usuários Tarifa (R$) 

Tarifa Normal Válida para usuários em geral que pagam a tarifa em 

dinheiro, e para beneficiários do vale-transporte 

4,50 

Tarifa de Recarga Válida para usuários que fazem compra antecipada das 

passagens por meio de carregamento do cartão 

eletrônico 

4,10 

Desconto Faixa I Válida para domésticas que recebem o salário-mínimo 

do Estado de São Paulo; aposentados e pensionistas 

que recebam até 1 salário-mínimo federal 

2,70 

Desconto Faixa II Domésticas, operários, aposentados e pensionistas 

que recebem até 2 salários-mínimos federais 

3,60 

Estudantes   2,25 

Gratuidades idosos com mais de 60 anos de idade, pessoas com 

deficiência e trabalhadores do sistema de transporte 

0,00 

6.2.4 Remuneração da prestação dos serviços 

De acordo com o contrato de concessão, a prestação dos serviços de transporte coletivo em São 

Carlos é feita pelo pagamento das tarifas pelos usuários podendo ser complementada na forma de 

subsídio pago pela Prefeitura “para compensar a diferença entre a receita necessária e a receita 

real auferida com o pagamento dos usuários”. 

Em 2022, a Prefeitura aportou cerca de R$ 8 milhões em subsídio ao sistema municipal de 

transporte coletivo. Com esta participação, é fundamental que seja ampliado o controle público 

sobre a prestação do serviço, da oferta e da demanda. 
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6.2.4.1 Composição da demanda 

Os dados de demanda do serviço de transporte coletivo foram obtidos a partir do processamento 

dos registros do Sistema de Bilhetagem Eletrônica fornecidos pela Concessionária para o período 

de uma semana (de 06/06/2022 a 12/06/2022). 

No período informado, na média dos dias úteis foram transportados 40.482 passageiros, que, 

considerando os valores pagos pelas tarifas, correspondem a apenas 28.884,6 passageiros 

equivalentes (71% do total transportado). No sábado a demanda representa apenas 42% da média 

dos dias úteis, e, no domingo, 15%. 

Tabela 6.2.4.1.1 - Composição da demanda no sistema municipal de transporte coletivo 

Forma de  

Pagamento 
Segunda Terça Quarta Quinta Sexta 

Média  

D. Úteis 
Sábado Domingo 

Botoeira 7.043 7.155 6.815 6.275 6.259 6.709 3.886 1.435 

Passe Comum 4.581 4.748 4.786 4.800 4.716 4.726 2.159 663 

Vale-Transporte 12.428 12.752 12.227 12.337 11.904 12.330 6.364 2.128 

Desconto Faixa 1 701 740 775 748 724 738 230 49 

Desconto Faixa 2 640 605 642 614 618 624 172 44 

Escolar 9.075 9.724 9.311 9.490 8.379 9.196 1.645 491 

Senior 4.670 4.865 4.360 4.109 3.999 4.401 1.860 850 

Deficiente 1.599 1.690 1.673 1.492 1.456 1.582 804 431 

Funcionário 179 189 178 172 168 177 58 43 

Total 40.916 42.468 40.767 40.037 38.223 40.482 17.178 6.134 

      100% 42% 15% 

Agrupados os passageiros conforme a forma de pagamento da passagem em quatro grupos: 

pagantes da tarifa integral (em dinheiro ou em cartão), pagantes com desconto (faixas I e II), 

estudantes e gratuidades (todos os beneficiários), a sua participação, conforme o dia, é apresentada 

no gráfico a seguir:  
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Figura 6.2.4.1.1 - Composição da demanda agregada por tipo de dia 

 

As duas figuras a seguir mostram o carregamento da demanda do transporte coletivo na hora pico 

manhã obtidas a partir do modelo de simulação. 

 

Média D. Úteis Sábado Domingo

Gratuidades 15,2% 15,8% 21,6%

Escolares 22,7% 9,6% 8,0%

Desconto 3,4% 2,3% 1,5%

Pagantes 58,7% 72,2% 68,9%
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Figura 6.2.4.1.2 - Carregamento do sistema de transporte coletivo 

na hora pico manhã 

 

Figura 6.2.4.1.3 - Carregamento do sistema de transporte coletivo 

na hora pico manhã 
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6.2.4.2 Evolução da demanda 

Em todas as cidades brasileiras os sistemas de transporte coletivo vêm perdendo participação na 

demanda de viagens diárias e este processo foi drasticamente acentuado com a pandemia COVID 

19. O gráfico na figura abaixo mostra a evolução da média mensal de passageiros transportados, 

ano a ano, em algumas das principais cidades brasileiras, para os meses de abril e outubro9, 

levantada pela Associação Nacional das Empresas de Transporte Urbano – NTU. Em geral, a 

demanda apresentou tendência de queda desde a década de 1990, apresentou uma relativa 

estabilização nas décadas 2000 e 2010, voltando a cair a partir daí. Com a pandemia a queda 

atingiu seu patamar mais baixo. Com o fim da pandemia houve uma ligeira recuperação, mas ainda 

distante do patamar pré-pandemia. 

Figura 6.2.4.2.1 - Evolução da demanda do transporte coletivo nas cidades brasileiras 

 
Fonte: NTU 

Em São Carlos, a situação foi semelhante. Uma forte queda na pandemia, alguma recuperação a 

partir de 2021, mas a quantidade de passageiros em 2022 ainda é 9% inferior aos números pré-

 

9  Associação Nacional das Empresas de Transporte Urbano – NTU (2022) – Anuário 2021 – 2022. No levantamento foram 
consideradas as cidades: Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiânia, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e São Paulo. 

0,0

50,0

100,0

150,0

200,0

250,0

300,0

350,0

400,0

450,0

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

M
ilh

õ
es

 d
e 

p
as

sa
ge

ir
o

s 
/ 

m
ês

Abril Outubro



 

145 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

pandemia10. A perda é significativa, mas a recuperação apresenta um ritmo mais acelerado do que 

observado em outras cidades médias do Estado de São Paulo (figura a seguir). 

 

Figura 6.2.4.2.2 - Evolução da demanda total transportada no sistema de transporte coletivo 

municipal 

 

Fonte: PMSC 

A queda de demanda neste período foi em parte compensada com redução da oferta (frota em 

operação, viagens realizadas e quilometragem percorrida) e em parte com aporte de subsídio pago 

pela Prefeitura com recursos do orçamento municipal, fazendo com que a receita total (arrecadação 

tarifária mais subsídio) por ônibus até apresentasse uma ligeira tendência de crescimento. 

Com a queda da quantidade de passageiros transportados e, consequentemente da receita 

proveniente da arrecadação tarifária, a manutenção do equilíbrio econômico e financeiro dos 

sistemas de transporte coletivo se coloca como um dos principais desafios para o setor em todo o 

país. A queda de demanda, que já era uma tendência nas cidades brasileiras antes da pandemia, 

atingiu níveis críticos em 2020. O problema vem sendo minimizado com subsídios pagos pelas 

prefeituras, acrescidos recentemente de um aporte de recursos do Governo Federal, mas no futuro 

não se espera uma recomposição integral da quantidade de usuários transportados, enquanto 

 

10  Dados de demanda a partir de 2020 foram informados pela Secretaria de Transporte e Trânsito; dados anteriores a pandemia foram 
divulgados no site São Carlos em Rede (01/09/22), quando do encerramento do processo licitatório da nova concessão para o 
transporte municipal. 
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diversos componentes de custo da prestação dos serviços continuam apresentando tendência de 

crescimento. 
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Figura 6.2.4.2.3 - Evolução da receita tarifária, do subsídio pago pela Prefeitura e da receita total por veículo 
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6.2.5 Infraestrutura dedicada ao transporte coletivo 

A qualidade do serviço de transporte depende de diversos fatores, um dos mais relevantes é a 

qualidade de infraestrutura viária utilizada pelos ônibus, considerando as suas características físicas 

(largura, tipo e conservação do pavimento, sinalização) e operacionais (localização dos pontos de 

parada, reserva de espaço destinado exclusiva ou preferencialmente para a circulação dos ônibus, 

programação da sinalização semafórica). 

6.2.5.1 Sistema viário dedicado 

Dentre essas condições, provavelmente a que tem mais impacto na qualidade da viagem dos 

usuários do transporte coletivo é a destinação no sistema viário de um espaço especificamente para 

a circulação dos ônibus. Soluções de circulação dos ônibus em vias ou faixas exclusivas ou 

preferenciais, em princípio, propiciam maiores velocidades operacionais, regularidade dos 

intervalos e confiabilidade no serviço e, portanto, contribuem para atrair mais usuários para o 

sistema. 

Atualmente, em São Carlos, há apenas dois trechos do sistema viário com uma faixa preferencial 

para os ônibus: na Av. S. Carlos, entre R. Santa Cruz e R. São Sebastião, 1.100 m) de extensão; e 

na R. D. Alexandrina, entre R. Jes. Arruda e R. Geminiano Costa, em um trecho de apenas 100 m 

(uma única quadra). 

Figura 6.2.5.1.1 - Faixa exclusiva para ônibus na Av. São Carlos (à esquerda) e na R. D. 

Alexandrina (à direita) 
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Entretanto, não são todas as vias por onde trafegam os coletivos que devem receber este tipo de 

tratamento viário, sendo recomendável a verificação de duas condições: 

 Implantação em vias onde a velocidade operacional do transporte coletivo seja baixa em 

razão da interferência do tráfego geral na operação dos ônibus; e 

 Implantação em vias onde exista um carregamento significativo de ônibus que justifique 

esta medida. 
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Figura 6.2.5.1.2 - Carregamento do sistema de transporte coletivo 

na hora pico manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 

 

Figura 6.2.5.1.3 - Carregamento do sistema de transporte coletivo 

na hora pico manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 
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6.2.5.2 Tratamento dos pontos de parada 

Os pontos de parada são equipamentos essenciais para a qualidade do serviço, devendo oferecer 

conforto e segurança para os usuários e contribuir de maneira decisiva para a percepção que os 

usuários têm a respeito da qualidade do serviço de transporte coletivo. 

Segundo o cadastro do Sistema de Bilhetagem Eletrônica, existem em São Carlos 1.282 pontos 

distribuídos por todo o território do município (figura 6.2.5.2.1). 

Destes, apenas 12 apresentam um volume de embarques superior a 500 passageiros / dia, 

respondendo por pouco mais de 30% do total de embarques em um dia útil: 

Tabela 6.2.5.2.1 - Pontos de ônibus com maior quantidade de embarques diários 

Rua Num Referência Embarques % % Acum 

Cesar Ricomi 192 Rodoviária  2.388 6,0% 6,0% 

R. D. Alexandrina 672 Praça do Mercado 1.513 3,8% 9,9% 

Av. São Carlos  1228 Banco Itaú  1.396 3,5% 13,4% 

Av. São Carlos  1466 Camelódromo 1.273 3,2% 16,6% 

Praça Antonio Prado  5b Estação da Fepasa 869 2,2% 18,8% 

Av. São Carlos  1864 Praça dos Pombos 833 2,1% 20,9% 

R. D. Alexandrina 863 Praça da Catedral 818 2,1% 23,0% 

R. D. Alexandrina 1063 Escola Paulino Carlos 668 1,7% 24,7% 

Av. São Carlos  1650 Catedral  654 1,7% 26,3% 

R. D. Alexandrina 1370 Álvaro Guião 628 1,6% 27,9% 

R. Santa Cruz 188 Farmácia popular 607 1,5% 29,4% 

Av. Biblioteca Comunitária  Sn Biblioteca UFSCar 587 1,5% 30,9% 

 

  



 

152 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Figura 6.2.5.2.1 - Localização dos pontos de parada do transporte coletivo 

 
Fonte: Sistema de Bilhetagem Eletrônica - Elaboração própria 
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Para fazer uma primeira leitura das condições dos pontos de parada na cidade, foi feito um 

levantamento em 31 pontos, entre eles os de maior carregamento, mas também alguns situados 

em importantes vias de comércio em alguns bairros: 

Tabela 6.2.5.2.2 - Relação dos pontos pesquisados 

Rua: Núm. Ponto de referência Região 

R República do Líbano 879/913 Prox Supermercado Miami Jd. Cruzeiro do Sul 

R Cel. Leopoldo Prado  1710 Pedreira Bandeirantes Vila Prado 

R Irineu Rios 419 Igreja Nossa Senhora Aparecida Jardim Beatriz 

Av São Carlos 940 Secretaria de Saude Centro 

Av. São Carlos  1228 Banco Itaú  Centro 

Av. São Carlos  1466 Camelodromo Centro 

Av. São Carlos  1650 Catedral  Centro 

Av. São Carlos  1864 Praça dos Pombos Centro 

Av. São Carlos  2166 Alvaro Guião  Centro 

Av. São Carlos  2942 Subway Centro 

Cesar Ricomi 192 Rodoviária  Rodoviária 

Av Biblioteca Comunitária  Sn Biblioteca Ufscar UFSCar 

R Rio Amazonas 271 Diamantul Jockei Clube 

Av Joao Dagnone  281/333 Praça dos Coqueiros  São Carlos I 

R Marcus Vinicius Mello de Moraes 205 Salão de testemunhas de Jeová Santa Felícia 

R. Sebastiao Sampaio Osorio  1289 Escola Atilia Parque Paraíso 

Av. Sallun 995 Lotérica Pe Quente Vila Prado 

Av. Sallun 1231a Casa de carnes bom bife Vila Prado 

R. Candido Padin 124 Funerária  Vila Prado 

Praça Antonio Prado  5b Estação da Fepasa Vila Prado 

R. Santa Cruz 188 Farmácia popular Centreville 

R. Dr. Carlos Botelho 1863 Instituto Radiológico Centro 

R. Dr Carlos Botelho 1465 Praça XV Centro 

R. Paulino Botelho de Abreu Sampaio 738 Santa Casa  Jardim Paraíso 

R. D. Alexandrina 1370 Álvaro Guião Centro 

R. D. Alexandrina 1063 Escola Paulino Carlos Centro 

R. D. Alexandrina 863 Praça da Catedral Centro 

R. D. Alexandrina 672 Praça do Mercado Centro 

R. Bento Carlos 467 Lava Rápido Centreville 

R. D. Alexandrina 1574 Posto da Carlos Centro 

R. D. Alexandrina 398 Praça Santa Cruz Centro 

Da amostra pesquisada, 25 pontos contam com abrigos e bancos (81%), 8 (26%) dispõe de lixeira 

e apenas 1 (3%) apresenta algum tipo de informação para os usuários, no caso, um mapa da área 
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do seu entorno. Nenhum ponto exibe informação a respeito das linhas que passam no local, horários 

(ou intervalos) programados das viagens ou itinerários. 

No que se refere à acessibilidade, 28 dos locais (90%) contam com guias rebaixadas para acesso 

ao ponto, mas apenas 3 (10%) têm piso tátil de alerta e direcional. Calçadas em bom estado de 

conservação foram constatadas em 29 pontos (93%). 

Exceto pela ausência de um sistema de informações para os usuários, os pontos vistoriados 

apresentaram boas condições, mas isto provavelmente se deve aos locais escolhidos, a maior parte 

deles no Centro e alguns em centralidades regionais, mas em vias com intensa presença de 

comércio e elevados fluxos de pedestres. 

Alguns desses pontos são notáveis pelo porte do mobiliário urbano, como os retratados nas 

imagens abaixo: 

Figura 6.2.5.2.2 - Na sequência: R. D. Alexandrina, Av. São Carlos e Terminal Rodoviário 

   

Idealmente todos os pontos de parada deveriam apresentar condições adequadas de infraestrutura, 

contando com: 

 Calçadas em perfeito estado de conservação e de acordo com as normas de 

acessibilidade universal; 

 Abrigos em dimensões compatíveis com a quantidade de passageiros que os demandam; 

 Bancos e lixeiras; 

 Painel de informação para os usuários, relacionando as linhas passam naquele ponto (em 

pontos de maior utilização podrão ser utilizados painéis de mensagens variáveis com 

informação dos horários de chegada dos ônibus); 

 Mapa dos arredores, indicando os principais pontos de interesse e atração de viagens; e 

 Reforço na iluminação pública com um poste de iluminação específica para o ponto. 
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Nem sempre é possível, nem necessária, a presença de todos estes itens em todos os pontos de 

parada existentes no município. Em alguns lugares a largura insuficiente dos passeios ou conflitos 

com o uso do solo lindeiro impedem a instalação de abrigo; também há pontos com utilização 

apenas para desembarque que não necessitam de equipamentos utilizados na espera dos ônibus 

(abrigos, informações sobre horários, bancos). 

 

6.3 Transporte Cicloviário 

A bicicleta é um meio de transporte muito eficiente para viagens em curtas distâncias e a sua 

utilização vem sendo cada vez mais incentivada dentro de uma visão de mobilidade urbana 

sustentável. 

Figura 6.3.1 - Eficiência da bicicleta comparada om outros modos, segundo a distância a 

ser percorrida 
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Figura 6.3.2 - Benefícios decorrentes do uso do transporte cicloviário 

 

Entretanto, apesar deste modo de transporte também ser considerado prioritário na política nacional 

de mobilidade urbana, sua utilização em São Carlos é muito baixa, respondendo por apenas 3% 

das viagens diárias na Pesquisa OD realizada em 2007.  

Na pesquisa realizada com a população, um número razoável dos entrevistados (15%) declarou 

estar dispostos a utilizar mais a bicicleta e o transporte cicloviário foi o segundo modo apontado 

como prioritário para receber mais investimentos da Prefeitura. 

6.3.1 Sistema Cicloviário 

O Sistema Cicloviário, é o suporte para um dos modos de transporte ativo – a bicicleta – e definido 

como o conjunto de infraestruturas necessárias para a circulação segura dos ciclistas e de ações 

de incentivo ao uso da bicicleta. De fato, a bicicleta configura-se como um meio de transporte viável, 

capaz de interagir com as outras formas de mobilidade urbana, além de proporcionar melhoria do 

meio ambiente e contribuir com a promoção da inclusão social.  
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Figura 6.3.1.1 - Elementos constitutivos do Sistema Cicloviário 

 

Os sistemas cicloviários, desenvolvidos no âmbito de planos de mobilidade urbana, devem 

considerar as diretrizes da Política Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal nº 12.587, de 12 de 

fevereiro de 2012), dentre as quais: 

 Diminuir a necessidade de viagens motorizadas; 

 Repensar a circulação de veículos, priorizando os meios não-motorizados e de transporte 

coletivo nos planos e projetos; 

 Desenvolver meios não-motorizados de transporte, passando a valorizar a bicicleta como 

meio de transporte importante, integrando-a com os demais modos de transporte; e 

 Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez que toda viagem 

motorizada que usa combustíveis fósseis produz poluição atmosférica e sonora. 

Outro referencial, o Código de Trânsito Brasileiro (Lei Federal nº 9.503, de 1997) regulamenta a 

circulação de bicicleta nas vias urbanas e prevê a implantação de tratamentos cicloviários 

específicos para que a circulação de bicicletas seja realizada com segurança e conforto, em razão 

das diferentes condições de volume e velocidade do trânsito motorizado. 
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6.3.2 Rede Cicloviária 

O núcleo de um Sistema Cicloviário é a Rede Cicloviária Estrutural, composta pelo conjunto de 

intervenções no sistema viário, conectadas e destinadas à circulação de bicicletas. Corresponde 

aos tratamentos cicloviários em vias existentes, à criação de infraestrutura específica para a 

circulação de bicicletas, assim como à previsão de tratamento cicloviário na infraestrutura planejada 

para o município. 

A princípio, segundo o Código de Trânsito Brasileiro (CTB), quase todas as vias urbanas são 

destinadas também para a circulação de bicicletas, exceto nas condições já previstas no próprio 

CTB ou quando isso for expressamente proibido – e devidamente sinalizado – pela autoridade de 

trânsito, por motivo de segurança ou de fluidez. 

Entretanto, esta generalização não é suficiente para garantir o objetivo desejado de propiciar as 

condições de eficiência e, principalmente, de segurança necessárias para a expansão do uso da 

bicicleta. Há situações em que o tráfego motorizado é intenso, de alta velocidade ou com elevada 

presença de veículos de grande porte, onde o compartilhamento das vias com os veículos não 

motorizados expõe os ciclistas a elevado risco. Nessas condições é necessário prover uma 

infraestrutura viária qualificada, a fim de conferir segurança, eficiência e conforto aos ciclistas.  

Além das situações que apresentem condições de tráfego desfavoráveis, há uma segunda razão 

para conferir tratamento viário para bicicletas em vias existentes. É o caso das vias que fazem parte 

de um plano de construção da malha cicloviária a ser implementado que, mesmo apresentando 

baixa presença de ciclistas, têm uma localização estratégica em relação às demais vias e nelas se 

projeta um crescimento futuro de demanda. 

Em suma, por um motivo (segurança), por outro (inserção na rede), ou ambos, considerando as 

demandas presentes e as previstas para o futuro, é necessário um tratamento viário dedicado às 

bicicletas em parte da malha viária das cidades. 

Naturalmente, esse tipo de tratamento não é necessário para todo o sistema viário. Muitas vias que 

não oferecem risco aos ciclistas ou que não farão parte de uma rede, não necessitam desse tipo de 

preparo. É importante destacar que a adequação de parte do sistema viário para a circulação de 

bicicletas não pode ser entendida como uma medida restritiva ou como limitação dos ciclistas a um 

espaço reduzido. O fato de ciclovias e/ou ciclofaixas existirem apenas em parte das ruas não 

significa que a circulação de bicicletas esteja proibida no restante da malha viária, mas apenas que 

deve ser dado o devido tratamento nas rotas que atraem uma maior concentração de ciclistas. 
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Em princípio, na concepção da rede cicloviária devem ser considerados os seguintes princípios: 

 CONECTIVIDADE: a rede cicloviária deve atender aos diferentes desejos de viagens em 

todo o território municipal; 

 LINEARIDADE: a rede cicloviária deve ser proposta em trajetos lineares, proporcionando 

a menor distância possível entre a origem e destino das viagens para que os ciclistas não 

precisem ampliar seus trajetos ou ficarem expostos em vias de interesse sem tratamento 

cicloviário; 

 ABRANGÊNCIA DA ÁREA DE COBERTURA: a oferta de infraestrutura cicloviária 

idealmente deve abranger toda a área urbanizadas da cidade, considerando uma área de 

influência de 500 metros a partir do eixo das vias; e 

 INTERMODALIDADE: a rede cicloviária deve se conectar com outros modos de 

transporte, principalmente com o sistema de transporte coletivo. 

6.3.2.1 Tipologia da infraestrutura cicloviária 

A infraestrutura viária para circulação de bicicletas se estrutura em uma rede ciclável composta de 

diferentes tipologias de tratamento de acordo com as características viárias, que podem ser 

divididas em quatro categorias: ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, passeios e compartilhados. 

As ciclovias são fisicamente segregadas das faixas de rolamento veiculares, recomendadas para 

vias com velocidades veiculares elevadas – acima de 60 km/h – onde é inapropriada a utilização da 

bicicleta junto à faixa de rolamento.  
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Figura 6.3.2.1.1 - Exemplo de ciclovia bidirecional no canteiro central (Avenida Henrique 

Gregori - São Carlos) 

 

As ciclofaixas são adequadas para vias com velocidades moderadas – abaixo de 60 km/h – e se 

constituem em estruturas demarcadas por pintura e/ou elementos de baixa segregação, como 

tachões, exigindo sinalização específica e fiscalização contínua de forma a garantir que veículos 

motorizados não circulem ou estacionem sobre elas. 
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Figura 6.3.2.1.2 - Exemplo de ciclofaixa bidirecional (Av. Nicolau Chicrala – São Carlos) 

 

 

Ainda que pouco utilizado em São Carlos os passeios compartilhados são espaços utilizados por 

ciclistas nas calçadas compartilhados com os pedestres. Esta solução deve ser adotada apenas em 

casos excepcionais, na falta de alternativa mais adequada, com sinalização adequada para 

minimizar conflitos e riscos para os pedestres.  
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Figura 6.3.2.1.3 - Exemplo de passeio compartilhado (Santos – SP) 

 

Ciclorrotas são vias que integram a rede cicloviária sem a construção de espaço segregado para 

ciclistas na via; nessas vias é permitido o tráfego compartilhado das bicicletas com os veículos 

motorizados, com condições de circulação controladas por meio da aplicação de medidas de 

administração do trânsito dirigidos para a moderação do tráfego motorizado, com utilização de 

sinalização vertical e horizontal e outros recursos. 

Figura 6.3.2.1.4 - Exemplo de ciclorrota (Fortaleza - CE) 

 

Diversos critérios podem ser utilizados na determinação das tipologias de tratamento cicloviário a 

serem adotadas em cada caso, desde as condições físicas das vias (largura das pistas e das 
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calçadas, existência de canteiro central, declividade e outras), até as suas características 

operacionais. Um estudo realizado pela Cycling By Design, em 2006, na Inglaterra, considerando o 

fluxo de veículos da via e velocidade veicular regulamentada, concluiu que, quanto maiores o 

volume de veículos e a velocidade permitida, mais necessária é a implantação de infraestrutura 

segregada. Por outro lado, em vias com velocidades baixas (até 30 km/h) e volumes veiculares 

baixos é viável adoção de medidas de compartilhamento de bicicletas com demais veículos. 

Figura 6.3.2.1.5 - Tipologia de tratamento cicloviário em relação ao fluxo de veículos e à 

velocidade dos veículos na via 

 

6.3.2.2 Rede proposta no Plano Cicloviário de São Carlos 

Em 2012, a Prefeitura Municipal de São Carlos apresentou um Plano Cicloviário, desenvolvido pelas 

secretarias de Transporte e Trânsito, Planejamento e Gestão, Obras Públicas, de Planejamento e 

Meio Ambiente. 

O Plano apresenta considerações a respeito dos parques lineares, dos polos geradores de viagens 

e do sistema viário principal, indicando as vias que margeiam os fundos de vale como “os locais em 

que a topografia e microclima são favoráveis para a implantação da infraestrutura cicloviária”. 

De fato, em termos de qualidade micro ambiental e de relevo, os fundos de vale são locais 

favoráveis à implantação de redes cicloviárias, especialmente caso a proposta trate de prover 

infraestrutura para atividades lúdicas e desportivas. Todavia, a rede cicloviária precisa também 

observar outros referenciais, se o objetivo for contribuir para uma alteração da matriz modal, com 

uma maior participação do transporte ativo. 

1
2

1
1

1
0

9
8

7
6

5
4

3
2

1

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

To
ta

l d
o

 f
lu

xo
 d

e
 v

e
íc

u
lo

s 
(1

.0
0

0
 

ve
íc

u
lo

s/
d

ia
 o

u
 1

0
0

 v
e

íc
u

lo
s/

h
o

ra
)

Velocidade dos veículos motorizados na via (km/h)

Ciclorrotas (vias com 

moderação de tráfego)
Ciclofaixas Ciclovias



 

164 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Sendo assim, a definição de traçados cicloviários e a implantação da infraestrutura acessória devem 

considerar também a localização dos polos geradores de viagens, dos equipamentos públicos e 

outros pontos de atração de viagens, inclusive buscando a integração das bicicletas com o 

transporte público coletivo, conformando uma rede de vias cicláveis integrada e conectada 

articulando os locais de geração de viagens (bairros residenciais) com os de atração de viagens 

(empregos, escolas, áreas de lazer, etc.). 

Em síntese, o Plano Cicloviário de 2012 prevê a implantação de uma rede cicloviária com 82,8 

quilômetros de extensão, divididos em 4 etapas de implantação, sendo 14,9km na 1ª etapa; 15,9km 

na 2ª etapa e 52km na 3ª etapa; a 4ª etapa considera o quadrilátero da Área Central sem uma 

extensão pré-definida. Considerando que em 2012 havia apenas 3,5km de ciclovias implantados 

em três trechos distintos, o total da malha cicloviária de São Carlos atingiria a expressiva marca de 

86,3km. A tabela a seguir apresenta a relação das vias que compõem a malha cicloviária proposta 

no plano de 2012. 

Tabela 6.3.2.2.1 - Vias consideradas no Plano Cicloviário por etapas de implantação e tipo 

de intervenção 

Via Etapa Extensão Tipo 

Av. Henrique Gregori existente 1,32 Ciclovia 

Av. Integração existente 0,88 Ciclovia 

Rodov. Dep. Vicente Botta - SP-215 existente 1,30 Ciclovia 

Av. Com. Alfredo Maffei 1 0,28 Ciclovia 

Av. Com. Alfredo Maffei 1 1,36 Ciclovia 

Av. Francisco Pereira Lopes 1 2,20 Ciclovia 

Rua Lions Club 1 2,32 Ciclovia 

Av. Dr. Tancredo de Almeida Neves 1 0,98 Ciclovia 

Av. Grécia 1 2,30 Ciclovia 

Av. Santa Madre Cabrini 1 1,73 Ciclofaixa 

Av. José Antonio Migliato 1 1,51 Ciclovia 

Av. Regit Arab 1 1,70 Ciclovia 

Alameda das Orquídeas 1 0,55 Ciclofaixa 

Rua Dr. Joaquim Rodrigues de Siqueira 2 0,97 Ciclofaixa 

Parque Linear 2 1,46 Ciclovia 

Rua Monteiro Lobato 2 1,56 Ciclovia 

Av. Pau Brasil / Rua Projetada 2 1,10 Ciclovia 

Av. Parque Faber 2 1,10 Ciclovia 
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Via Etapa Extensão Tipo 

Av. Bruno Ruggiero Filho 2 2,65 Ciclovia 

Rua Afonso Botelho de Abreu Sampaio 2 1,73 Ciclovia 

Rua Miguel Abdelnur Filho 2 2,42 Ciclovia 

Av. Francisco Pereira Lopes 2 0,69 Ciclovia 

Alameda dos Heliótropos 2 0,51 Ciclofaixa 

Rua Bernardino Fernandes Nunes 2 1,44 Ciclofaixa 

Rua Santo Veltroni 2 0,29 Ciclofaixa 

Rod. Mun. Domingos Innocentini 3 0.66 Ciclovia 

Rod. Luis Augusto de Oliveira 3 1,00 Ciclovia 

Rua Florisberto Aparecido da Silva 3 1,48 Ciclovia 

Via projetada (linhão) 3 0,93 Ciclovia 

Av. Dr. Germano Fher Júnior 3 1,23 Ciclovia 

Av. Getúlio Vargas 3 4,25 Ciclovia 

Rua Cel. José Augusto de Oliveira Salles 3 2,43 Ciclovia 

Rua Nuncio Cardinalli 3 0,70 Ciclovia 

Av. República do Líbano 3 1,56 Ciclovia 

Rua da Paz 3 0,43 Ciclofaixa 

Av. José Pereira Lopes 3 2,45 Ciclovia 

Rua Dr. Gastão de Sá 3 1,71 Ciclovia 

Rua Ananias Evangelhista de Toledo 3 1,00 Ciclovia 

Rua Jerônimo Costa Terra 3 1,18 Ciclovia 

Rua Cel. Domingos Marinho de Azevedo 3 1,25 Ciclovia 

Rua Dr. Marino Costa Terra 3 1,78 Ciclofaixa 

Av. Vicente Pelicano 3 1,19 Ciclofaixa 

Av. Com. Alfredo Maffei 3 0,56 Ciclofaixa 

Passeio das Magnólias 3 0,47 Ciclovia 

Rua Francisco Possa 3 1,79 Ciclofaixa 

Rua Miguel Petrucelli 3 1,18 Ciclovia 

Rua João de Guzzi 3 2,95 Ciclovia 

Rua Roberto de Jesus Afonso / Rua Projetada 3 1,57 Ciclovia 

Rua Ray Wesley Henrick / Rua Projetada 3 3,58 Ciclovia 

Rua Ray Wesley Henrick 3 1,10 Ciclovia 

Rua Kenneth Gilbert Henrick 3 1,22 Ciclovia 

Rua José Favoretto 3 1,88 Ciclovia 

Rua Irmã Hilária Maria São Luiz 3 1,25 Ciclovia 
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Via Etapa Extensão Tipo 

Via projetada 3 0,94 Ciclovia 

Av. Cap. Luiz Brandão 3 1,76 Ciclovia 

Av. Dr. Aurélio Cattani 3 0,87 Ciclovia 

Av. João de Lourenço 3 1,28 Ciclovia 

Rua Lourenço Innocentini 3 1,16 Ciclovia 

Rua Dr. Benjamin Lopes Ozores 3 0,45 Ciclofaixa 

Rua Décio Ósio 3 1,65 Ciclovia 

Via projetada 3 1,72 Ciclovia 

Fonte: elaboração própria 

6.3.2.3 Rede cicloviária existente em São Carlos 

Na identificação da rede cicloviária atual em São Carlos foram utilizadas as informações fornecidas 

pela Secretaria Municipal de Transporte e Trânsito, complementadas por levantamentos realizados 

diretamente em campo, para certificação dessas informações e verificação das condições atuais 

dessas estruturas. 

Considerando todos os elementos pesquisados, foi identificada e mapeada a malha cicloviária 

existente com 19,33 km de extensão, sendo 7,29 km formada por ciclovias segregadas ou 38% do 

total e 12km formada por ciclofaixas ou 62% da extensão total. A Tabela 2 apresenta a extensão da 

rede cicloviária existente, de acordo com a hierarquia viária e com a tipologia de tratamento adotada 

para a circulação das bicicletas. 

Tabela 6.3.2.3.1 - Estruturas cicloviárias de acordo com hierarquia e tipologia 

Tipo Expressa Arterial Coletora Local Total (km) 

Ciclofaixa 1,31 5,98   7,29 

Ciclovia  1,99 3,83 6,23 12,05 

Total 1,31 7,97 3,83 6,23 19,33 

Fonte: elaboração própria 

Considerando que as vias expressas e arteriais são as que apresentam maior dificuldade para a 

circulação segura dos ciclistas, seja pela velocidade regulamentada, seja pelo próprio desenho da 

via, 48% da malha cicloviária estão implantadas nas vias arteriais e expressas, enquanto 20% estão 

implantadas nas vias coletoras e 32% em vias locais. Ressalta-se que a maior parte da 

infraestrutura nas vias coletoras e locais é de ciclovias, o que oferece uma condição mais segura. 

A Figura mostra os trechos com infraestrutura cicloviária na situação atual, identificados pela 

numeração seguindo o detalhamento abaixo: 
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a) Trecho 1 - Av. Trabalhador São Carlense –  

O tratamento adotado na Av. Trabalhador São Carlense possui 164m de ciclovia bidirecional, 

implantada no canteiro central com sinalização e condições de pavimento ruins. 

 

b) Trecho 2 - Avenida Morumbi (Cidade Aracy) 

Possui 1.849m de ciclofaixa bidirecional, a condição do pavimento é boa e a sinalização é ruim. 

Este trecho possibilita a ligação com a Rodovia Vicente Botta e nele foi observado um maior número 

de ciclistas. 

 

c) Trecho 3 - Rodovia Vicente Botta 

Possui um trecho de 1.305m de ciclovia bidirecional implantado na lateral da rodovia em trecho 

segregado, a condição do pavimento é boa e a sinalização é ruim. 

d) Trecho 4 - Avenida Integração (acesso à Cidade Aracy) 
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Possui 873m de extensão de ciclovia bidirecional, com pavimento e sinalização ruins em trecho 

bastante íngreme em uma região de serra. 

 

e) Trecho 5 - Avenida Comendador Alfredo Maffei (Oeste) 

Ciclovia bidirecional com 1.681m de extensão; a condição do pavimento é boa, mas a sinalização 

é ruim. 

 

f) Trecho 6 - Avenida Henrique Gregori (Vila Boa Vista) 

Possui 1.318m de ciclovia bidirecional implantada no canteiro central da via; a condição do 

pavimento é boa e a sinalização é ruim. Esse trecho de ciclovia apresenta condições desfavoráveis 

quanto a segurança viária, pois os acessos à ciclovia estão localizados em pontos críticos que 

deixam os ciclistas em situações de insegurança. O ponto de destaque dessa ciclovia é a sua 

arborização e a iluminação dedicada aos pedestres e ciclistas. 
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g) Trecho 7 - Avenida Comendador Alfredo Maffei (Leste) 

Possui uma ciclofaixa com 1.355m de extensão, localizada na região do Parque da Chaminé; o 

pavimento possui falhas localizadas e a sinalização é ruim. 
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h) Trecho 8 - Avenida Nicolau Chicrala (Jardim Araucária) 

Ciclofaixa bidirecional com 1.109m de extensão em uma região predominantemente residencial; a 

condição do pavimento e a sinalização é boa. Essa ciclofaixa também está implantada em vias com 

inclinações desaforáveis e o seu término ocorre em rua sem saída. 

 

i) Trecho 9 - Av. Francisco Pereira Lopes 

Possui uma ciclovia bidirecional com 1.112m de extensão; o pavimento é bom e a sinalização é 

ruim. Essa ciclovia apresenta dificuldade de acesso, comprometendo a segurança dos ciclistas. 
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j) Trecho 10 - Avenida Dr. Heitor José Reali (Parque São José) 

Possui uma ciclofaixa bidirecional com 632m de extensão em uma região predominantemente 

residencial; a condição do pavimento é boa, mas a sinalização é ruim; 

 

k) Trecho 11 - Passeio das Margaridas e Avenida José Antônio Santilli  

Com 1.705m de ciclovia bidirecional, o pavimento é bom e a sinalização é ruim. Esse trecho faz 

parte das implantações vinculadas a novos loteamentos de condomínios residenciais; 
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l) Trecho 12 - Avenida Almir Villas 

Esta ciclofaixa unidirecional possui 1.103m de extensão e está implantada nas vias de acesso ao 

condomínio empresarial Ecotec; as condições do pavimento e sinalização são boas. 

 

m) Trecho 13 - Residencial Damha 

Ciclovia unidirecional com 621m de extensão e implantadas na via de acesso ao condomínio Damha 

Golf; a condição do pavimento é boa e a sinalização é ruim. 
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n) Trecho 14 - Rua Ray Wesley Herrick 

Possui ciclofaixa unidirecional de 3.287m de extensão e ciclovia bidirecional com 1.220m de 

extensão, ambas implantadas no viário de acesso ao condomínio Damha Golf; as condições do 

pavimento são boas e a sinalização apresenta trechos em condições boas. 

 

As figuras a seguir permitem a comparação visual entre a rede prevista no Plano e a que 

foiefetivamente implantada até o momento. A maior parte dos trechos implantados não constava do 

Plano, provavelmente porque aproveitam a construção de alguns empreendimentos imobiliários. 
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Figura 6.3.2.3.1 - Rede proposta no Plano Cicloviário de São Carlos 

(2012) 

 
Fonte: Plano Cicloviário de São Carlos 

Figura 6.3.2.3.2 - Rede cicloviária existente 

 
Fonte: Elaboração própria 
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6.3.3 Equipamentos para estacionamento de bicicletas 

As bicicletas são muito vulneráveis ao furto e, por isso, é necessário que sejam criadas estruturas 

que garantam a segurança dos veículos quando estacionados. Desse modo, a disponibilidade de 

equipamentos adequadas para guarda e estacionamento de bicicletas são elementos importantes 

dentro de uma política cicloviária, para que mais pessoas sejam estimuladas a usar esta forma de 

deslocamento. 

Estacionamentos adequados são espaços ou estruturas, instalados em lugares considerados como 

polos atrativos de pessoas, tais como instalações públicas, centros e prédios comerciais, escolas, 

condomínios residenciais, hospitais, shopping centers, supermercados, terminais de transporte 

coletivo etc. Todos esses lugares, públicos ou privados, recebem diariamente grande número de 

pessoas que, dispondo de uma infraestrutura adequada, poderiam optar por acessá-los de bicicleta. 

Basicamente dois tipos de equipamentos são disponibilizados para esta finalidade: bicicletários, 

para estacionamento de longa permanência, e paraciclos, para os de curta permanência. 

Bicicletários são locais destinados ao estacionamento e guarda de bicicletas, fechados e com 

controle de acesso. Podem ser públicos ou privados e, como exigem acompanhamento operacional, 

são normalmente instalados junto a polos de atração de viagens, como shopping center, terminais 

de transporte coletivo e outros. Dependendo da demanda, podem dispor um número relativamente 

grande de vagas e, desse modo, oferecer alguns equipamentos e serviços de apoio ao ciclista, tais 

como instalações para manutenção, bombas de ar comprimido, vestiários e até serviços de 

alimentação, entre outros. 

Figura 6.3.3.1 - Exemplos de bicicletários instalados em centro comercial e junto a terminal 

de ônibus (São Paulo e Santo André) 

  



 

176 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Os paraciclos são estruturas mais simples, onde o ciclista simplesmente prende a sua bicicleta com 

um cadeado ou corrente, de forma ordenada, mas sem nenhum tipo de controle. Normalmente 

paraciclos são destinados a paradas por períodos de curta duração, podendo ser instalados em 

áreas públicas ou privadas, dentro dos lotes, em calçadas ou na via pública, neste último caso 

utilizando vagas anteriormente destinadas para o estacionamento de automóveis.  

Ao contrário de outros veículos, as bicicletas necessitam de pouco espaço para estacionar e, nas 

ruas, vagas anteriormente utilizadas para estacionamento de automóveis podem ser ocupadas por 

paraciclos, podendo acomodar de seis até dez bicicletas. Algumas cidades adotam desenhos 

elaborados que contribuem para a requalificação dos espaços urbanos e ainda podem atrair a 

atenção de entidades interessadas em investir na sua instalação, associando sua imagem 

institucional a esses equipamentos. 

Figura 6.3.3.2 - Exemplos de paraciclos instalados em vagas anteriormente utilizadas por 

automóveis 

  

Em São Carlos, o Plano Cicloviário previa a instalação, na sua primeira etapa, de 3 bicicletários: 

Cidade Aracy, Bicicletário Sul (Av. Grécia) e Bicicletário Norte (próximo ao Terminal Rodoviário); e 

2 paraciclos: Oeste e Leste (ambos na Av. Comendador Alfredo Mafei, próximos à Rua Riachuelo 

e à Rua Rui Barbosa, respectivamente). 

Hoje a Prefeitura informa a existência de 14 bicicletários (na verdade, são paraciclos) instalados 

junto a diversos pontos de interesse, em via pública e parques municipais (Parque do Bicão, 

Kartódromo). Alguns desses equipamentos também estão disponíveis nas universidades.  
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Figura 6.3.3.3 - Paraciclos instalados em frente à Prefeitura e no campus da USP 
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Figura 6.3.3.4 - Localização dos paraciclos instalados em São Carlos pela Prefeitura 

 

Fonte: PMSC – Elaboração própria 
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6.3.4 Considerações Preliminares 

Com base nas vistorias realizadas, verifica-se que as bicicletas exercem um papel residual no 

sistema de mobilidade do município, respondendo por um número baixo de viagens diárias. Neste 

aspecto, São Carlos não se diferencia da maior parte das cidades brasileiras de médio e grande 

portes, porém, esta situação está mudando com a implantação de políticas de mobilidade voltadas, 

entre outros objetivos, para o estímulo ao uso do modo cicloviário. 

A Tabela a seguir apresenta a extensão das redes cicloviárias existentes em algumas cidades do 

Estado de São Paulo cujas populações podem ser consideradas comparáveis com São Carlos. 

Tabela 6.3.4.1 - Redes cicloviária em algumas cidades do Estado de São Paulo, 

comparáveis à Jundiaí 

Cidade 
Rede cicloviária 

2022 (km) 

População 2021 

(projeção IBGE) 

Rede/População 

(km/100mil hab.) 

Sorocaba 127,0 695.328 18,3 

São José dos Campos 96,0 737.310 13,0 

São Carlos 19,3 256.915 7,5 

Araraquara 14,1 240.542 5,9 

Ribeirão Preto 19,4 720.116 2,7 

Jundiaí 8,0 426.935 1,9 

Piracicaba 5,9 410.275 1,4 

Fonte: elaboração própria com base em dados de acervo próprio e IBGE 

Considerando o indicador de extensão de vias cicláveis para cada cem mil habitantes, São Carlos, 

com 7,5 km / 100 mil habitantes, está em condição mais favorável do que Piracicaba, Jundiaí, 

Ribeirão Preto e Araraquara, mas inferior a São José dos Campos e Sorocaba, cidades que vem 

praticando há alguns anos políticas de valorização do uso da bicicleta no transporte urbano e de 

expansão da malha cicloviária. 

A baixa presença de ciclistas notada em São Carlos pode ser uma justificativa para a tímida rede 

cicloviária existente na cidade, mas, por outro lado, pode ser uma consequência dessa falta de 

infraestrutura. 

Ainda que a malha cicloviária de São Carlos apresente um indicador acima de outras cidades, a 

sua malha cicloviária não foi concebida como uma rede, não possui conectividade e apresenta 

sérios problemas de segurança viária. 

Os trechos existentes apresentam padrões e tipologias muito diferentes, indicando estratégias 

diversas na sua implantação. São trechos descontínuos e sem conectividade. As ampliações 
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recentes ocorreram no vetor norte do município, que está em franca expansão imobiliária com a 

implantação de condomínios residenciais e comerciais, com a construção de ciclovias ou ciclofaixas 

isoladas ao longo do sistema viário de acesso e nas áreas internas dos condomínios. 

Outro problema observado é a inobservância das normas para sinalização cicloviária determinadas 

pelo Conselho Nacional de Trânsito - CONTRAN no Manual Brasileiro de Sinalização (Anexo VIII), 

resultando na falta de uma linguagem de projeto única, padronizada para todo o município. 

O Plano Cicloviário de 2012 avança na concepção da rede cicloviária e reúne elementos 

conceituais, e uma série de proposições importantes para a construção de um sistema cicloviário 

para a cidade. Ainda que deva passar por uma revisão, o seu maior problema foi ter sido 

abandonado pelas diversas administrações municipais que sucederam a sua elaboração, sem que 

fosse substituído por outro instrumento equivalente. 

Destaca-se ainda a importância da implantação de equipamentos cicloviários acessórios, 

principalmente para estacionamento de bicicletas, que podem ser estimulados por meio de 

iniciativas de instituições públicas e privadas. 

A política cicloviária a ser implementada deve estar imbuída, antes de tudo, de um caráter indutor 

do uso deste modo como meio de transporte urbano. O sucesso de uma política desta natureza 

depende de um planejamento adequado e de sua execução continuada, levada a efeito pela equipe 

da Secretaria de Transporte e Trânsito que, além do profundo conhecimento da realidade do 

município, seja constantemente estimulada e orientada para a promoção de políticas de mobilidade 

sustentável. 

6.4 Gestão da Circulação 

6.4.1 Motorização 

São Carlos, a exemplo da maioria das cidades brasileiras, tem tido um rápido crescimento da frota 

veicular, principalmente de automóveis e motocicletas. 

Segundo os dados do DENATRAN, a frota total de veículos registrados no município passou de 

69.514 em 2001, para 198.117 em 2022; um crescimento de 285%.  
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Figura 6.4.1.1 - Evolução da frota registrada no Município de São Carlos 

 

Fonte: DENATRAN 

Este crescimento foi fortemente influenciado pela quantidade de motocicletas, que cresceu quase 

cinco vezes neste mesmo período. 

Figura 6.4.1.2 - Crescimento da frota total, de motocicletas e de automóveis no Município de 

São Carlos 

 

Fonte: DENATRAN 
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Com esses números, a taxa de motorização em São Carlos é elevada e com tendência de 

crescimento, atingindo em 2020 795 veículos por 1.000 habitantes. Este indicador é 69% maior do 

que a média do país, segundo a ONG Mobilize Brasil11. 

Figura 6.4.1.3 - Evolução da taxa de motorização em São Carlos 

 
Fonte: DENATRAN / SEADE 

6.4.2 Desempenho do sistema viário 

6.4.2.1 Carregamento do sistema viário 

A partir da alocação da matriz Origem Destino no modelo de transporte desenvolvido para o 

PlanMob/SC foi possível estimar o carregamento do tráfego geral no sistema viário. Nota-se que as 

rodovias são os eixos viários de maior carga; uma vez que elas atendem os fluxos de passagem e 

os fluxos de movimentação interna no município. 

  

 

11  https://www.mobilize.org.br/estatisticas/70/taxa-de-motorizacao-no-brasil-veja-o-aumento-em-20-anos.html  
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Figura 6.4.2.1.1 - Carregamento de fluxos veiculares para o transporte individual (na hora 

pico manhã) 

 
Fonte: Elaboração própria 

O carregamento na Rodovia Washington Luiz – SP 310 indica a importância da construção das 

pistas marginais e da implantação completa do anel viário, criando uma rota alternativa de acesso 

à Área Central. 

Na malha viária urbana, sobressaem os carregamentos nas principais vias de acesso à cidade: Av. 

São Carlos, Av. Getúlio Vargas e Av. Miguel Petroni. A Figura a seguir mostra o carregamento na 



 

184 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

hora pico manhã nas vias que constituem o eixo norte – sul de circulação, com maior utilização da 

Av. São Carlos e da R. Dona Alexandrina. 

Figura 6.4.2.1.2 - Carregamento de fluxos veiculares no eixo urbano norte – sul (na hora 

pico manhã) 

 
Fonte: Elaboração própria 
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6.4.2.2 Nível de serviço do sistema viário 

Nas simulações também foram obtidos os níveis de serviço (V/C), calculados através da relação 

entre a intensidade de fluxo (Volume) em a capacidade de atendimento das vias (Capacidade), já 

levando em conta os retardamentos decorrentes do controle semafórico. 

Vias nos níveis A e B apresentam capacidade de oferta ociosa; o nível C é considerado como de 

equilíbrio operacional ótimo, enquanto o nível D já representa um equilíbrio operacional instável e o 

nível E indica condições que tendem à saturação e congestionamento. 

Figura 6.4.2.2.1 - Nível de serviço do sistema viário (na hora pico manhã) 

 
Fonte: Elaboração própria 
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O resultado das simulações mostra que no eixo da Rodovia Washington Luiz as condições 

operacionais no período de Pico da Manhã são preocupantes, pois o viário existente não atende às 

necessidades das intensidades dos fluxos veiculares, indicando, mais uma vez, a importância de 

construção das marginais, ou, pelo menos, de uma faixa adicional no sentido do interior para a 

Capital. No sistema viário urbano a situação é mais confortável, mas as entradas e saídas do 

município já começam a apresentar problemas operacionais no período de pico da manhã, com 

níveis de serviço próximos de equilíbrio operacional instável. 

Olhando com detalhe o binário de circulação na Área Central, no que diz respeito aos níveis de 

serviço, observa-se uma condição mais favorável, sendo que essas vias ainda contam com 

possibilidade de ampliação da sua capacidade com a supressão de vagas de estacionamento. 
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Figura 6.4.2.2.2 - Nível de serviço do sistema viário no eixo urbano norte – sul (na hora pico 

manhã) 

 
Fonte: Elaboração própria 

6.4.3 Controle semafórico 

Os elementos da sinalização semafórica compreendem o conjunto de equipamentos e dispositivos 

necessário para o controle semafórico em uma interseção, incluindo os elementos de sustentação 

(colunas e braços), grupos focais, botoeiras, cabeamentos e controlador semafórico. Além desses 

elementos, devem ser também consideradas as sinalizações horizontal e vertical de apoio. 
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Definindo-se esse conceito, aborda-se o modo de controle, que leva em conta, primeiramente, a 

situação local nas vias e em um espectro mais amplo o controle com base em redes que se 

compõem até o controle de toda a malha viária, envolvendo os vetores de deslocamento apoiados 

na hierarquização viária. 

6.4.3.1 Controle semafórico atual 

A rede semafórica abrange as principais vias da Área Central da cidade de São Carlos, que 

possuem um desenho formado por vias de sentido único de circulação que se alternam na 

distribuição dos fluxos. Duas vias, a Av. São Carlos e a Rua Episcopal formam os principais eixos 

de circulação do tráfego geral. 

Em praticamente toda a extensão destas ruas as interseções com as transversais possuem controle 

semafórico. O binário e as interseções no entorno que têm controle semafórico estão em uma 

mesma rede de controle que opera em modo coordenado a tempos fixos e todas as interseções 

semaforizadas possuem grupos focais regressivos, instalados em tótens na cor preta com lentes 

de diâmetro de 300 mm nos três focos do controle semafórico. 

Atualmente somente uma programação semafórica está disponível para o controle das interseções 

com tempo de ciclo de 90 segundos.  Como todas as interseções pertencem à mesma rede de 

controle, todas têm o mesmo tempo de ciclo, condição primordial para o modo coordenado a tempos 

fixos. 

Muitas interseções possuem dois conjuntos de grupos focais por aproximação, entretanto, há 

interseções que possuem apenas um conjunto, tal como pode ser visto nas figuras a seguir. 

a) Cruzamento R. Jesuíno Arruda x Av. São Carlos 

Ciclo: 90 segundos 

 Verde Amarelo Vermelho 

Av. São Carlos 44 4 2 

Rua Jesuíno Arruda 34 4 2 

 

 

 

 

 

 



 

189 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Figura 6.4.3.1.1 - R. Jesuíno Arruda x Av. São Carlos e Av. São Carlos x R. Jesuíno Arruda 

  

Em vistoria no horário do entre pico da tarde, 16:00 horas, notou-se tempos ociosos nas duas 

aproximações, sendo 18 segundos na Av. São Carlos e 25 segundos na R. Jesuíno Arruda. 

b) Cruzamento Rua Bento Carlos x Rua Episcopal 

Ciclo: 90 segundos 

 Verde Amarelo Vermelho 

R. Episcopal 49 3 2 

R. Bento Carlos 30 4 2 
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Figura 6.4.3.1.2 - R. Bento Carlos x R. Episcopal e R. Episcopal x R. Bento Carlos 

  
  

Muitos períodos ociosos foram observados em campo no horário do entre pico da tarde (16:30 

horas), nas duas aproximações, sendo 28 segundos na R. Episcopal e 12 segundos na R. Bento 

Carlos. 

Esta é uma realidade generalizada em toda a rede de controle. Apesar da malha viária ortogonal 

permitir ondas verdes bidirecionais, o sistema de controle praticado provoca grande ociosidade nos 

tempos de verde nas aproximações, provocando atrasos nos tempos de percurso, pois o tempo de 

ciclo e os tempos de verde foram calculados para o período mais restritivo e, como não há 

mudanças de planos que atendam à sazonalidade dos fluxos veiculares, a tendência operacional é 

ter longos períodos ociosos. 

Mesmo fora do quadrilátero comercial, este mesmo tipo de recurso operacional foi aplicado em toda 

a cidade, de forma generalizada, como pode ser notado, por exemplo, pela programação de duas 

interseções contíguas no eixo da Av. São Carlos com as Ruas Humberto de Campos e Machado 

de Assis. 

c) Cruzamento Av. São Carlos x Rua Machado de Assis 

Ciclo: 90 segundos 
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 Verde Amarelo Vermelho 

Av. São Carlos 65 3 2 

R. Machado de Assis 19 3 2 

Nas duas interseções os tempos de verde são exatamente iguais, o que já indica que não há 

ponderação de intensidade de fluxo, tendo sido adotado um valor que permitisse defasagens que 

atendessem a ondas verdes bidirecionais.  Os tempos ociosos são elevados e, consequentemente, 

também os atrasos e os tempos de percurso. Operacionalmente existe apenas um plano de tráfego 

que não varia ao longo do dia. 

6.4.3.2 Opção tecnológica 

O Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito, elaborado em consonância com o Código de 

Trânsito Brasileiro, em seu volume V trata especificamente da sinalização viária visando a 

uniformização e padronização da sinalização semafórica. São Carlos optou pela implantação de 

uma tecnologia não usual dos elementos da sinalização viária. 

O município optou pela implantação de dispositivo de temporização regressiva para o controle 

semafórico. Estes equipamentos, também conhecidos como semáforos com temporizador ou com 

cronômetro, ou ainda semáforos gradativos, além dos grupos focais luminosos, mostram o tempo 

restante até a mudança de fase12. Este recurso pode ser utilizado para os movimentos veiculares e 

de pedestres.  

 

12  Para mais informações, consultar Companhia de Engenharia de Tráfego – CET (2016) - Nota Técnica nº 272. 



 

192 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Figura 6.4.3.2.1 - Semáforo com dispositivo de temporização regressiva 

 

Porém, os equipamentos que controlam a regressão dos tempos de controle não fazem parte do 

controlador de tráfego e funcionam de modo independente dele. Isto não é problema quando o 

modo de controle opera com tempos fixos, mas, quando há mudança de plano, o equipamento que 

cuida da regressão não possui a informação do novo plano de tráfego e, como há oscilação nos 

tempos, a regressão é suspensa podendo provocar situações de insegurança, com o semáforo 

mudando abruptamente apagando ou entrando em amarelo piscante. 

A utilização de grupos focais com contagem regressiva para movimentos veiculares não é 

compatível com a necessidade de adequação das programações semafóricas que precisam se 

adequar para atender a sazonalidade das correntes de tráfego para evitar tempos ociosos e não 

causar atrasos desnecessários. 

O problema é que os grupos focais com contagem regressiva não estão regulamentados no Anexo 

II do Código de Trânsito Brasileiro, então os fabricantes de controladores nacionais e internacionais 

não desenvolveram equipamentos que deem suporte aos temporizadores no controle semafórico e 

seus controladores não possuem algoritmos de mudança de planos de forma abrupta que 

impossibilita esse tipo de iniciativa. 

O tipo de equipamento utilizado na cidade, portanto, se por um lado oferece uma informação para 

os motoristas que costuma ser bem aceita, por outro não permite, atualmente, a utilização segura 

de recursos de programação variável que os controladores potencialmente oferecem. 



 

193 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

6.4.4 Plano de Orientação de Tráfego (POT) 

Os deslocamentos na malha viária, seja qual for o modo de transporte, decorrem da distribuição 

das diversas atividades no território das cidades e, como regra geral, quanto maior a cidade, mais 

intensos são esses fluxos contribui para um bom desempenho da circulação e, consequentemente, 

para uma melhor qualidade da vida e da economia urbana. 

Segundo o Manual Brasileiro de Sinalização de Trânsito, a sinalização vertical é o instrumento 

adequado para fornecer informações para os usuários das vias, com o objetivo de ordenar os fluxos 

de tráfego e aumentar a segurança. Para isto são elaborados os Planos de Orientação de Tráfego 

– POT. Com base neste planejamento, a sinalização vertical indica vias e os locais de interesse, 

orientando principalmente os condutores de veículos a respeito de destinos e percursos de interesse 

geral, facilitando os deslocamentos na malha viária. 

A sinalização de orientação do tráfego pode atender a diversos objetivos, indicando a localização 

de pontos de interesse, como aeroportos, hospitais, delegacias, prédios institucionais etc. Também 

deve orientar rotas para acesso a pontos de interesse cultural, turístico ou outros pontos de atração 

de viagens. 

Não existe atualmente em São Carlos este instrumento de forma consistente. Foram observadas 

apenas algumas placas indicativas isoladas e sem continuidade de informação sobre os percursos, 

que não oferecem aos motoristas uma orientação abrangente para orientar uma distribuição dos 

fluxos mais eficiente. 

Como exemplo, no principal acesso para a cidade, na Av. Getúlio Vargas, duas placas de orientação 

existentes denunciam esta desatualização: a informação em uma primeira placa, localizada logo na 

saída da Rodovia Washington Luis, não tem continuidade na próxima placa, instalada na Praça 

Itália.  

Condição semelhante pode ser observada em uma placa localizada na Praça Itália indicando um 

ponto turístico (Fazenda Pinhal), sem placas anteriores indicando esta localização e sem outras que 

deem informação de continuidade deste trajeto para os motoristas. 

 

 

 

 

Figura 6.4.4.1 - Exemplos de placas de orientação existentes no Município 
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Fonte: Google 

6.4.5 Segurança Viária 

A Assembleia Geral da Organização das Nações Unidas (ONU) definiu os anos de 2021 a 2030 

como a Segunda Década de Ação pela Segurança no Trânsito, cuja meta é a redução de, pelo 

menos, 50% de lesões e mortes no trânsito no mundo inteiro.  

6.4.5.1 Perfil da acidentalidade viária 

Para análise dos dados de segurança viária em São Carlos foram utilizados os registros 

disponibilizados no sistema INFOSIGA do Governo do Estado de São Paulo, que contabiliza tanto 

as ocorrências na malha urbana do município como nas rodovias que cruzam o seu território. No 

período de 2019 a 202213, foram registrados 4.342 acidentes rodoviários no município, sendo 3.452 

(80%) em vias urbanas municipais, 583 (13%) em rodovias sob jurisdição estadual e 307 (7%) sem 

informação da sua localização (figura a seguir). 

 

 

 

 

 

 

Figura 6.4.5.1.1 - Distribuição dos acidentes por jurisdição das vias 

 

13  Foram utilizados os registros referentes aos anos de 2019, 2020, 2021 e 2022, uma vez que antes deste período não eram 
contabilizados no INFOSIGA os acidentes sem vítimas fatais e os dados disponíveis de 2023 se referem a um período muito curto. 
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Fonte: INFOSIGA 

No período analisado (entre 2019 e 2022), houve um ligeiro crescimento na quantidade de acidentes 

a partir de 2020, principalmente nas ocorrências sem vítimas, enquanto as ocorrências com vítimas 

fatais se mantiveram relativamente estáveis (Figura abaixo). 

Figura 6.4.5.1.2 - Evolução da quantidade de acidentes no Município de São Carlos 

 
Fonte: INFOSIGA 

6.4.5.1.1. Quantidade de vítimas 

A quantidade de vítimas decorrentes desses acidentes acompanhou a tendência de crescimento do 

número de sinistros a partir de 2020, com relativa estabilização do número vítimas fatais e de feridos 

graves. 

Figura 6.4.5.1.1.1 - Evolução da quantidade de vítimas no Município de São Carlos  
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por grau de severidade 

 

Fonte: INFOSIGA 

Os óbitos registrados no sistema INFOSIGA nos anos de 2019 a 2022 decorrentes de acidentes 

rodoviários somam 123 vítimas, sendo que a maioria se deu com ocupantes de motocicletas (41%), 

com passageiros de automóvel (22%) e com pedestres (20%).  
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Figura 6.4.5.1.1.2 - Número total de óbitos no período de 2019 a 2022 segundo tipo de 

veículo envolvido 

 

Fonte: INFOSIGA 

6.4.5.1.2. Sazonalidade 

Quanto à sua sazonalidade, os acidentes em São Carlos, apresentam a seguinte distribuição 

conforme os dias da semana (Figura 6.4.5.1.2.1) e os períodos do dia (Figura 6.4.5.1.2.2); no 

primeiro caso, há um ligeiro aumento de ocorrências nos finais de semana, em especial nas sextas 

feiras, e, no segundo, as ocorrências se concentram no final da tarde e início da noite. 

 

Figura 6.4.5.1.2.1 - Distribuição dos acidentes por tipo de dia no período de 2019 a 2022 

 

Fonte: INFOSIGA 
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Figura 6.4.5.1.2.2 - Distribuição dos acidentes por faixa otária no período de 2019 a 2022 

 

Fonte: INFOSIGA 

 

6.4.5.2 Localização dos acidentes 

A maior parte dos registros do banco de dados de acidentes do INFOSIGA está georreferenciada 

(cerca de 82% dos acidentes fatais e 86% dos não fatais), o que permite uma análise dos pontos 

de maior concentração de ocorrências que estão apresentados nos mapas das figuras a seguir, 

sempre comparando os dados para o período de quatro anos (2019 a 2022) com os do último ano 

cujos dados estão disponíveis (2002). 

Considerando o total de acidentes, a maior parte das ocorrências está concentrada na área central. 

Já nos acidentes com vítimas fatais, cresce a participação dos sinistros nas rodovias, principalmente 

ao longo SP 310. 

Apesar de em menor número, os acidentes nas rodovias apresentam maior letalidade, respondendo 

por 49% das ocorrências com vítimas fatais, contra 45% das ocorrências na malha urbana. 
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Figura 6.4.5.2.1 - Distribuição dos acidentes por letalidade e por jurisdição das vias 

 

Fonte: INFOSIGA 
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Figura 6.4.5.2.2 - Distribuição dos acidentes totais em São Carlos 

(2019 a 2022) 

 

Figura 6.4.5.2.3 - Distribuição dos acidentes totais em São Carlos 

(2022) 

 

Fonte: INFOSIGA  
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Figura 6.4.5.2.4 - Distribuição dos acidentes totais na área urbana 

de São Carlos (2019 a 2022)

 

Fonte: INFOSIGA 

 

Figura 6.4.5.2.5 - Distribuição dos acidentes totais na área urbana 

de São Carlos (2022) 

 

Fonte: INFOSIGA  
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Figura 6.4.5.2.6 - Distribuição dos acidentes fatais na área urbana 

de São Carlos (2019 a 2022) 

 

Fonte: INFOSIGA 

 

Figura 6.4.5.2.7 - Distribuição dos acidentes fatais na área urbana 

de São Carlos (2022) 

 

Fonte: INFOSIGA
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6.4.5.3 Ações para a redução da acidentalidade viária 

Esforços para redução de acidentes e de vítimas no trânsito envolvem todas as áreas da gestão da 

circulação: na engenharia, na educação e na fiscalização. No primeiro caso, as iniciativas ocorrem 

mais focadas em intervenções na fase de projeto, desde a construção das vias até em revisões 

focadas em processos de auditoria de segurança viária (ASV)14. Para esta leitura das ações da 

Prefeitura as análises se voltaram para a educação e para a fiscalização. 

6.4.5.3.1. Educação para o trânsito 

Idealmente a educação de todos os usuários das vias públicas é a melhor maneira de se garantir 

comportamentos adequados por parte dos motoristas, ciclistas e pedestres, criando um ambiente 

adequado e seguro para toda a sociedade. Porém, o processo de conscientização e educação da 

população é complexo, envolvendo todas as dimensões da vida humana: a família, a escola, os 

ambientes de trabalho e, naturalmente, o desenvolvimento de políticas públicas. 

No Brasil, o processo de formação (habilitação) dos condutores é muito limitado, restrito ao 

ensinamento das regras básicas para a condução dos veículos automotores, estabelecidas na 

legislação, e à verificação desta habilidade na prática.  

Certamente ensinar as regras de circulação e verificar a capacidade dos motoristas é muito 

importante, mas não é suficiente. A educação para o trânsito, ou melhor, para a mobilidade urbana, 

deve contribuir para formar cidadãos responsáveis e conscientes que valores como respeito, 

cortesia, cooperação e solidariedade são determinantes para orientar o comportamento das 

pessoas no trânsito, não apenas na condução dos veículos, mas em qualquer posição que se 

encontrem no sistema de mobilidade. 

Como não é papel da Prefeitura atuar na habilitação dos condutores, suas ações se voltam para 

outros públicos. A Prefeitura de São Carlos, por meio da Secretaria de Transporte e Trânsito, 

mantém diversos programas nesse sentido: 

a) Projeto Escolas – Por meio deste programa, a Secretaria mantém 2 agentes de trânsito 

atuando junto às escolas no município utilizando uma minicidade onde são simulados com as 

crianças situações normalmente vividas no trânsito, como condutores, como ciclistas ou como 

pedestres; vale destacar que o número de agentes envolvidos nesta atividade, aparentemente 

reduzido, corresponde a cerca de 10% do total do quadro de servidores nesta função. Junto 

 

14  Para maiores informações sobre auditoria de segurança viária, ver Nota Técnica NT213 da Companhia de Engenharia de Tráfego – 
CET da Prefeitura de São Paulo (2010). 
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às escolas a Prefeitura também promove ações em parceria com outras instituições, como 

apresentações teatrais realizadas junto com a concessionária da Rodovia Washington Luiz15. 

 

Figura 6.4.5.3.1.1 - Pista educativa 

(minicidade) montada nas escolas 

municipais 

Figura 6.4.5.3.1.2 - Atividade teatral em 

escola realizada em parceria com a 

Concessionária Eixo 

  
Fonte: PMSC Fonte: PMSC 

b) SIPAT – Ações de conscientização realizadas junto às empresas instaladas no município junto 

com a Semana Interna de Prevenção de Acidentes do Trabalho – SIPAT.  

c) Atividades voltadas para grupos específicos – Diversas atividades voltadas para grupos 

específicos, como motociclistas e ciclistas, são desenvolvidas pela Prefeitura, por meio de 

campanhas e reuniões com representantes desses segmentos. 

d) Campanhas – A Prefeitura realiza periodicamente campanhas de conscientização sobre a 

segurança no trânsito, em geral associadas a datas importantes para o setor, como o Maio 

Amarelo ou Semana do Trânsito, realizadas respectivamente nos meses de maio e de 

setembro por meio de atividades como abordagem nas portas das fábricas, realização de blitz 

educativas, passeios educativos ciclísticos ou de motociclistas e também com spots inseridos 

nas mídias locais. 

6.4.5.3.2. Fiscalização 

As ações de fiscalização são tão importantes para a mudança de comportamentos dos condutores 

quanto as ações de educação, mas com efeitos mais a curto prazo; na verdade, a fiscalização dos 

 

15  Prefeitura Municipal de São Carlos – Secretaria de Trânsito e Concessionária Eixo realizam atividades de educação para o trânsito 
(publicado em 20/05/2022) 
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condutores, se aplicada corretamente, é parte inerente do processo de educação, ao reprimir 

atitudes indesejadas dos motoristas, principalmente aquelas que colocam em risco a segurança dos 

usuários das vias públicas.  

Em São Carlos, diversos recursos são utilizados na fiscalização do trânsito, com a maior parte das 

autuações geradas com a utilização de equipamentos eletrônicos, responsáveis por quase metade 

das autuações em 2021. A fiscalização do estacionamento rotativo (Área Azul) responde por 25% 

das autuações e os agentes de trânsito da Secretaria de Transporte e Trânsito por 17%; a Guarda 

Municipal e a Polícia Militar têm participação bem menor, com respectivamente 6% e 2% do total 

de ocorrências. Importante registrar que a Secretaria conta com um quadro de apenas 21 agentes 

de trânsito. 

Figura 6.4.5.3.2.1 - Recursos utilizados na fiscalização 

 

O banco de dados fornecido pela Secretaria de Transporte e Trânsito registra todas as autuações 

de infrações de trânsito processadas entre 2017 e 2021. Considerando o grande número de 

enquadramentos anotados, as infrações foram agrupadas em categorias segundo a sua 

similaridade.  

 

 

 

 

 

 

49,5%

24,8%

16,8%

6,4%

2,4%

Equipamentos eletrônicos

Estacionamento rotativo
(Área Azul)

Agentes de trânsito
municipais

Guardas municipais

Polícia Militar



 

206 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

Tabela 6.4.5.3.2.1 - Evolução das infrações de trânsito registradas em São Carlos, por grupo 

Grupos de infrações 2017 2018 2019 2020 2021 Total % Total % 2021 

Excesso de velocidade 22.635 21.529 17.753 30.451 14.691 107.059 40,0% 34,8% 

Estacionamento irregular 8.594 18.568 24.915 13.357 13.590 79.024 29,6% 32,2% 

Comportamentos inseguros do condutor 10.743 9.529 7.609 5.186 5.624 38.691 14,5% 13,3% 

Avanço de semáforo 4.976 3.276 2.796 3.078 853 14.979 5,6% 2,0% 

Direção perigosa 970 924 820 675 854 4.243 1,6% 2,0% 

Outras infrações 492 833 845 589 397 3.156 1,2% 0,9% 

Circulação em situação irregular 90 96 94 80 65 425 0,2% 0,2% 

Desrespeito a pedestres e ciclistas 69 118 85 40 42 354 0,1% 0,1% 

Não identificação do condutor 4.050 3.605 4.973 713 6.057 19.398 7,3% 14,4% 

Total 52.619 58.478 59.890 54.169 42.173 267.329 100,0% 100,0% 

Fonte: PMSC 

Segundo este critério, três grupos se destacaram neste período: excesso de velocidade (40,0% dos 

registros), estacionamento irregular (29,6%) e diversos comportamentos inseguros dos condutores 

(14,5%); nesta última classificação estão considerados diversas irregularidades, tais como: deixar 

de usar cinto de segurança ou capacete, deixara de indicar mudança de direção, conduzir veículo 

sem equipamentos obrigatórios, dirigir manuseando telefone celular, entre outras. 

Figura 6.4.5.3.2.2 - Evolução das autuações de infrações de trânsito em São Carlos, para os 

principais grupos de ocorrências 

 

Fonte: PMSC 

No período informado, as autuações por excesso de velocidade apresentaram forte tendência de 

crescimento até 2019, e uma queda acentuada no ano seguinte, mantendo-se estável em 2021. A 
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partir de outubro de 2021 a fiscalização eletrônica foi suspensa, portanto, é provável que em 2022 

(não foram obtidos dados referentes a este ano) a queda nessas autuações tenha sido ainda maior. 

No grupo de infrações por estacionamento irregular foram considerados diversos enquadramentos, 

como estacionar no passeio, ciclovia ou ilhas, estacionar em fila dupla, estacionar em vagas 

reservadas para idosos, pessoas com deficiência ou pontos de táxi, entre outras, mas as principais 

ocorrências registradas se referem ao estacionamento irregular nas vagas do estacionamento 

rotativo, que atingiram 81% do total de ocorrências nos anos de 2020 e 2021. 

Figura 6.4.5.3.2.3 - Participação de autuações no sistema de estacionamento rotativo no 

total de autuações por estacionamento irregular 

 

Fonte: PMSC 

É importante destacar a participação dos equipamentos eletrônicos na fiscalização, respondendo 

por cerca de metade das autuações realizadas no período. O uso da fiscalização com esses 

equipamentos foi suspenso em outubro de 2021 e está sendo retomada agora, com um novo 

contrato, no qual a Prefeitura inseriu uma série de novas exigências de monitoramento para a 

empresa prestadora do serviço como a produção de relatórios gerenciais e geração de “alertas” 

para situações atípicas. 
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Tabela 6.4.5.3.2.2 - Participação das autuações com utilização de equipamentos eletrônicos 

Enquadramento 2017 2018 2019 2020 2021 Total 

Parar sobre faixa de pedestres 1.437 958 572 534 404 3.905 

Avançar o sinal vermelho do semáforo 3.829 2.339 1.936 2.351 661 11.116 

Transitar em velocidade superior à permitida 22.635 21.529 17.753 30.451 14.691 107.059 

Total de autuações por equipamento eletrônico 29.918 26.844 22.280 35.356 17.777 132.175 

Outros enquadramentos 22.701 31.634 37.610 18.813 24.396 135.154 

% autuações por equipamento eletrônico 57% 46% 37% 65% 42% 49% 

Fonte: PMSC 

 

Figura 6.4.5.3.2.4 - Participação de autuações com utilização de equipamentos eletrônicos 

 

Fonte: PMSC 

6.5 Mobilidade a Pé 

Em todas as cidades a caminhada é o principal modo de transporte, porém, raramente as 

infraestruturas destinadas aos pedestres recebem a atenção devida. A melhoria da qualidade das 

calçadas também foi uma das prioridades apontadas nas entrevistas com formadores de opinião. 

6.5.1 Índice de Caminhabilidade 

Para aferir a qualidade das calçadas, foi aplicada uma metodologia desenvolvida pelo ITDP - 

International Transport Development Policy16, que procura avaliar uma quantidade bastante 

 

16  ITDP - International Transport Development Policy (2019) – Índice de Caminhabilidade – Ferramenta – versão 2.0. 
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abrangente de indicadores e avaliar a qualidade geral das calçadas em uma determinada região 

segundo um Índice de Caminhabilidade (ICam). Para o cálculo deste índice são avaliadas seis 

categorias, e, dentro delas, um conjunto de ## indicadores. 

a) Categoria “Calçadas” 

A avaliação da categoria “Calçada” considera as condições da infraestrutura dedicada para a 

mobilidade considerando suas dimensões, a sua superfície e o estado de manutenção do piso,  

b) Categoria “Mobilidade” 

A mobilidade está relacionada principalmente às condições de disponibilidade e acesso ao serviço 

de transporte público coletivo; nesta categoria também é avaliada a permeabilidade da malha 

urbana. 

c) Categoria “Atração” 

Esta categoria inclui os indicadores relacionados a características de uso do solo que potencializam 

a atração de pedestres, avaliando os atributos do espaço construído que podem ter impacto decisivo 

na melhoria da atratividade dos caminhos dos pedestres. 

d) Categoria “Segurança Viária” 

Esta categoria agrupa indicadores referentes à segurança dos pedestres frente ao tráfego de 

veículos motorizados, considerando a sua exposição a riscos de colisões e fatalidades; também 

avalia a segurança das travessias e as condições de conforto e acessibilidade universal nas 

calçadas. 

e) Categoria “Segurança Pública” 

A segurança pública afeta diretamente a percepção que as pessoas têm dos espaços públicos 

destinado aos pedestres ou seguridade pública, considerando principalmente a existência de 

iluminação pública e a utilização dos espaços pelas pessoas. 

f) Categoria “Ambiente” 

Esta categoria considera aspectos ambientais que determinam as condições para a mobilidade, tais 

como: áreas de sombra, exposição à poluição sonora e condições de limpeza urbana. 
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Tabela 6.5.1.1 - Indicadores utilizados para cálculo do Índice de Caminhabilidade 

Categoria Indicador 

Calçada 

Existência de pavimento em todo o trecho da calçada 

Existência de buracos na calçada 

Existência de desníveis na calçada 

Tipologia da via  

Largura crítica da faixa livre para pedestres 

Intensidade do fluxo de pedestres 

Mobilidade 
Dimensão das quadras 

Distância até o serviço de transporte coletivo 

Atração 

Fachadas fisicamente permeáveis 

Fachadas visualmente permeáveis 

Presença de estabelecimentos de uso público diurno 

Presença de estabelecimentos de uso público noturno 

Tipo de uso do solo lindeiro 

Segurança viária 

Presença de travessia semaforizada 

Tempo de verde destinado aos pedestres 

Presença de faixa de pedestres 

Presença de rampas para acessibilidade 

Existência de piso tátil de alerta e direcional 

Velocidade regulamentada na via 

Classificação da via na hierarquia viária 

Segurança pública 
Presença de iluminação na via 

Presença de iluminação na calçada 

Ambiente 

Presença de elementos que produzam sombra 

Nível de poluição sonora (ruído) 

Coleta de lixo e limpeza 

 

Os dados coletados em campo pelos pesquisadores foram processados segundo a metodologia de 

cálculo do ICam e cada segmento (quadra ou região), recebeu uma pontuação variável entre zero 

e três, onde: 

 Menor do que 1,0 é considerado INSUFICIENTE; 

 Igual ou maior do que 1,0 e menor do que 2,0 é considerado SUFICIENTE 

 Igual ou maior do que 2,0 e menor do que 3,0 é considerado BOM; e 

 Igual a 3,0 é considerado ÓTIMO. 
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6.5.1.1 Regiões para levantamento do ICam 

Para aplicação da metodologia do ICam foram escolhidos alguns segmentos de calçada localizados 

em locais de intensa circulação de pedestres em seis regiões: Centro, Acesso à UFSCar, Vila Prado, 

Maria Stella Faga, Cidade Aracy e Santa Felícia.   
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Figura 6.5.1.1.1 - Áreas escolhidas para aplicação da metodologia do ICam) 

 

Fonte: Elaboração própria 

Nesses bairros foram escolhidas para levantamento as principais ruas, onde há concentração de 

comércio e serviços e, portanto, atraem muitos pedestres. 

 

6.5.1.2 Avaliação do ICam por região, por quadra e por categoria 
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Figura 6.5.1.2.1 - Nota ICam 

Nota ICam – Calçada – Centro Nota ICam – Mobilidade – Centro Nota ICam – Atração – Centro 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.2 - Nota ICam  

Nota ICam – Segurança Viária – Centro Nota ICam – Segurança Pública – Centro Nota ICam – Ambiente – Centro 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.3 - Nota ICam  

Nota ICam – Calçada – Acesso UFSCar Nota ICam – Mobilidade – Acesso UFSCar Nota ICam – Atração – Acesso UFSCar 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.4 - Nota ICam  

Nota ICam – Segurança Viária – Acesso 

UFSCar 

Nota ICam – Segurança Pública – Acesso 

UFSCar 

Nota ICam – Ambiente – Acesso UFSCar 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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Figura 6.5.1.2.5 - Nota ICam 

 

Nota ICam – Calçada – Vila Prado Nota ICam – Mobilidade – Vila Prado Nota ICam – Atração – Vila Prado 

 

 

 

Fonte: Elaboração própria 
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 Figura 6.5.1.2.6 - Nota ICam  

Nota ICam – Segurança Viária – Vila Prado Nota ICam – Segurança Pública – Vila Prado Nota ICam – Ambiente – Vila Prado 

  
 

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.7 - Nota ICam  

Nota ICam – Caçada – M. Stella Fraga Nota ICam – Mobilidade – M. Stella Fraga Nota ICam – Atração – M. Stella Fraga 

  
 

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.8 - Nota ICam  

Nota ICam – Segurança Viária – M. Stella 
Fraga 

Nota ICam – Segurança Pública – M. Stella 
Fraga 

Nota ICam – Ambiente – M. Stella Fraga 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.9 - Nota ICam  

Nota ICam – Caçada – Cidade Aracy Nota ICam – Mobilidade – Cidade Aracy Nota ICam – Atração – Cidade Aracy 

   

 Fonte: Elaboração própria   
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 Figura 6.5.1.2.10 - Nota ICam  

Nota ICam – Segurança Viária – Cidade 
Aracy 

Nota ICam – Segurança Pública – Cidade 
Aracy 

Nota ICam – Ambiente – Cidade Aracy 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.11 - Nota ICam  

Nota ICam – Calçada – Santa Felícia Nota ICam – Mobilidade – Santa Felícia Nota ICam – Atração – Santa Felícia 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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 Figura 6.5.1.2.12 - Nota ICam  

Nota ICam – Segurança Viária – Santa Felícia Nota ICam – Segurança Pública – Santa 
Felícia 

Nota ICam – Ambiente – Santa Felícia 

   

 Fonte: Elaboração própria  
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6.5.1.3 Índice de Caminhabilidade – Resumo final por região 

Em geral, os resultados obtidos foram razoáveis, com todas as áreas recebendo uma avaliação final 

de SUFICIENTE. Os resultados das avaliações em cada área, por categoria, estão apresentados 

na Tabela a seguir. 

Tabela 6.5.1.3.1 - Resultados da aplicação do ICam por região 

Regiões Centro UFSCar Vila Prado Stella Faga Cidade Aracy Santa Felícia 

Indicadores / 

Categoria 
Pont. Avaliação Pont. Avaliação Pont. Avaliação Pont. Avaliação Pont. Avaliação Pont. Avaliação 

Pavimento 2,03 bom 1,37 suficiente 1,86 suficiente 1,36 suficiente 1,72 suficiente 1,43 suficiente 

Largura 2,93 bom 2,73 bom 3,00 ótimo 3,00 ótimo 2,96 bom 3,00 ótimo 

Calçada 2,48 bom 2,05 bom 2,43 bom 2,18 bom 2,34 bom 2,22 bom 

Dimensão quadras 2,95 bom 1,90 suficiente 3,00 ótimo 0,43 insuficiente 2,64 bom 1,22 suficiente 

Distância a pé ao 

transporte  
1,98 suficiente 2,00 bom 1,96 suficiente 2,00 bom 1,92 suficiente 2,00 bom 

Mobilidade 2,47 bom 1,95 suficiente 2,48 bom 1,21 suficiente 2,28 bom 1,61 suficiente 

Fachadas 

fisicamente 

permeáveis 

2,35 bom 2,03 bom 2,93 bom 1,64 suficiente 2,52 bom 1,97 suficiente 

Fachadas 

visualmente 

permeáveis 

0,76 insuficiente 0,51 insuficiente 1,04 suficiente 0,57 insuficiente 0,64 insuficiente 0,27 insuficiente 

Uso público 

diurno e noturno 
0,08 insuficiente 0,06 insuficiente 0,04 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 

Usos Mistos 0,51 insuficiente 0,54 insuficiente 1,39 suficiente 1,14 suficiente 0,44 insuficiente 0,00 insuficiente 

Atração 0,93 insuficiente 0,79 insuficiente 1,35 suficiente 0,84 insuficiente 0,90 insuficiente 0,56 insuficiente 

Tipologia da rua 0,03 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 0,36 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 

Travessias 2,84 bom 0,32 insuficiente 1,57 suficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 

Segurança viária 1,43 suficiente 0,16 insuficiente 0,79 insuficiente 0,18 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 

Iluminação 0,13 insuficiente 0,27 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 0,00 insuficiente 

Fluxo de 

pedestres 
2,91 bom 1,06 suficiente 1,07 suficiente 2,21 bom 3,00 ótimo 3,00 ótimo 

Segurança pública 1,52 suficiente 0,67 insuficiente 0,54 insuficiente 1,11 suficiente 1,50 suficiente 1,50 suficiente 

Sombra e Abrigo 0,82 insuficiente 0,63 insuficiente 0,89 insuficiente 1,50 suficiente 1,52 suficiente 0,54 insuficiente 

Poluição Sonora 2,01 bom 2,51 bom 1,96 suficiente 2,00 bom 2,68 bom 2,05 bom 

Coleta de lixo e 

limpeza 
2,72 bom 2,21 bom 2,79 bom 2,57 bom 2,68 bom 2,03 bom 

Ambiente 1,85 suficiente 1,78 suficiente 1,88 suficiente 2,02 bom 2,29 bom 1,54 suficiente 

iCam 1,78 suficiente 1,23 suficiente 1,58 suficiente 1,26 suficiente 1,55 suficiente 1,24 suficiente 
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7.  2 ª Audiência Pública 

 

A 2ª Audiência Pública do PlanMob/SC foi realizada 09 de fevereiro de 2023 na Câmara Municipal 

de São Carlos, a partir de 18:30h, com a presença de um número expressivo de cidadãos. 

O chamamento da audiência pode ser verificado através do link a seguir: 

 

http://www.saocarlos.sp.gov.br/index.php/noticias-2023/176427-plano-de-mobilidade-sera-

tema-de-audiencia-publica-na-proxima-semana.html 

 

Figura 7.1 - Chamamento da 2 ª Audiência Pública 

 

 

Inicialmente, foram feitas apresentações das autoridades presentes, algumas assumindo a palavra. 

Durante a audiência ocorreu o debate de diversas temáticas e foi apresentado um diagnóstico dessa 

penúltima etapa do Plano feito pela Fundação Getúlio Vargas (FGV), conforme se pode verificar 

no Anexo 2 - Apresentação FGV - Audiência Pública 2. através da realização de uma pesquisa 

qualitativa com a população para conhecer as percepções dos moradores sobre questões como a 

visão de futuro da cidade e problemas atuais de mobilidade. Foram ouvidas 1.347 pessoas nas 

faixas etárias entre 18 e acima de 60 anos. 
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O representante da FGV, explicou que foi feito o levantamento de necessidades, opiniões e 

percepções sobre mobilidade urbana e apresentado a conclusão da matriz origem destino, chave 

de qualquer levantamento de mobilidade urbana, seguido de um diagnóstico dos principais gargalos 

e problemas dos diversos modos de mobilidade, além de projeções para os cenários que o 

diagnóstico mostrou do presente e as projeções futuras destes tópicos. 

A população relacionou entre os principais problemas que espera ver solucionado pelo PlanMob a 

necessidade de maior investimento na infraestrutura viária, realização de obras para melhorar as 

condições de tráfego nas marginais e anel viário; implementação de faixas exclusivas de ônibus, 

revisão das estruturas de linhas do transporte coletivo, modernização do sistema semafórico, 

investimento em ciclovias, calçadas, iluminação, entre outros apontamentos. 

O estudo da FGV identificou também os modos de transporte utilizados na cidade, e o principal 

transporte utilizado pelos entrevistados é o automóvel particular, apontado como primeira opção por 

37% dos entrevistados e como segunda opção por 12%. O transporte coletivo foi indicado como 

primeira e como segunda opção por 19% e 17%, respectivamente, enquanto a motocicleta foi citada 

por 9% dos entrevistados, tanto em primeira como em segunda opção, e a bicicleta por 8%. O 

serviço de transporte por aplicativos, Uber e semelhantes é utilizado por 17% da população. 

O secretário municipal de Governo, Netto Donato, disse que a audiência pública do PlanMob foi a 

oportunidade para apresentar as demandas, as dificuldades e sanar as dúvidas para colocar a 

cidade de São Carlos no caminho certo para um planejamento cada vez mais adequado e melhor 

para o município.  

A audiência apresentou ainda, estudos sobre qual modo de transporte deveria receber mais atenção 

e investimentos por parte do poder público, zoneamento de tráfego, produção e atração de viagens, 

sistema viário e circulação, dispositivos de acesso ao sistema viário urbano, perfil viário, 

infraestrutura e frota do transporte coletivo, evolução da demanda de transporte, rede cicloviária, 

equipamentos para estacionamento de bicicletas, gestão da circulação, entre outros estudos de 

mobilidade urbana. 

O secretário de Transportes e Trânsito, Cesinha Maragno, destacou de fundamental importância as 

contribuições da população e a discussão de ideias com a Câmara Municipal e a FGV. 

Também participaram da audiência pública o vice-prefeito Edson Ferraz, os vereadores Dé Alvim, 

Djalma Nery e Professora Neusa, além de secretários municipais, representantes de Conselhos e 

da sociedade civil. 
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Após as apresentações, alguns presentes passaram a fazer questionamentos e solicitação de 

esclarecimentos a respeito da apresentação, sendo que as questões foram respondidas pela equipe 

da FGV. 

Ao final, o Promotor Dr. Sérgio Domingos de Oliveira assumiu a palavra e diante da posição 

contrária de alguns dos participantes que se manifestaram, solicitou que fosse realizada uma 

reunião, no prazo máximo de 30 dias, para buscar um entendimento de alguns membros da 

população com a Prefeitura e com a equipe da FGV. Essa reunião será realizada em São Carlos 

no dia 08 de março de 2023, a qual está sendo organizada pela Prefeitura. 
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8. Projeções e Cenários 

Neste capítulo serão apresentados os resultados de um cenário com a manutenção da infraestrutura 

atual (alternativa “nada a fazer”) e a alocação das matrizes de viagens estimadas para o ano 

horizonte de 2032 em face a situação do ano-base de 2022. 

8.1 Projeção das variáveis socioeconômicas 

Para a elaboração do prognóstico para o ano de 2032, foram consideradas três variáveis associadas 

à produção e atração de viagens: 

 População por zona de tráfego: os moradores realizam viagens durante o dia para 

diferentes destinos, por diferentes motivos e se utilizam de vários modos de transporte; 

 Empregos por zona de tráfego: os empregos são responsáveis por atraírem viagens às 

zonas e geram também viagens; 

 Frequência das linhas de ônibus por zona de tráfego. 

8.1.1 População 

Os dados populacionais são normalmente baseados em fontes oficiais como o IBGE que fornecem 

os resultados dos Censos por setores censitários. Entretanto, devido ao atraso na execução do 

Censo 2020 que está sendo concluída somente em 2023, há uma dificuldade nas estimativas 

populacionais em relação ao ano base de 2022, assim como as projeções para o horizonte de 20 

anos. 

Para o ano base de 2022 tem-se somente uma estimativa preliminar da população total dos 

municípios com base nos processamentos do Censo em andamento. Apesar de serem ainda 

preliminares, porém, baseada em fonte oficial foram adotadas no presente estudo. Há que se 

destacar o crescimento acentuado da população de São Carlos em 2022 com 256.918 habitantes, 

registrando um crescimento anual de 1,23% maior que a tendência que se observa no Brasil com 

0,71% segundo a mesma fonte.  

Caso sejam confirmados os dados preliminares, as projeções populacionais dos municípios para 

horizontes futuros deverão ser também reavaliadas diante deste quadro observado no Censo de 

2022.  

Para os objetivos do presente estudo foram adotadas hipóteses para as projeções populacionais 

em 2032, conforme mostra a tabela a seguir. 
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Tabela 8.1.1.1 - Projeção populacional para os horizontes de 2032 e 2042 

Município 2022 2032 
TGCA  

2010-2022 

TGCA  

2010-2032 

São Carlos 256.918 266.501 1,23% 0,84% 

Permanece, porém, a dificuldade de estimar a distribuição espacial da população que somente os 

dados dos setores censitários poderão fornecer. Para contornar esse problema foi feita uma análise 

do crescimento da ocupação na cidade de São Carlos com a comparação das imagens de satélite 

em 2010 e 2022, identificando-se as novas áreas urbanas surgidas no referido período. 

As imagens da figura a seguir mostram as novas áreas de ocupação surgidas no período de 2010 

e 2022 no município. 

Figura 8.1.1.1 - Áreas urbanizadas em São Carlos no período de 2010 a 2022 

 

A imagem geral mostra uma grande concentração de novas ocupações ao longo da SP318 no norte 

da cidade, ao longo da BR364 Rod. Washington Luiz em direção a Rio Claro, vários conjuntos 

residenciais na região sul – Cidade Aracy, conjuntos residenciais na região oeste – Swiss Park, 

Jardim Embaré entre outros. 
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A partir deste mapeamento foram feitas as distribuições do novo contingente populacional, 

considerando, também, as características destas áreas quanto a densidade. Por exemplo, o 

contingente adicional de 35 mil habitantes foi alocado nas zonas de tráfego que tiveram novas áreas 

urbanizadas, na proporção das suas dimensões e característica de ocupação. 

Para o ano horizonte de 2032 a distribuição da população foi baseada em uma discussão realizada 

com a participação dos secretários do município onde foi solicitada a visão de cada um deles sobre 

as tendências de crescimento que ocorrerá nos próximos anos. 

A metodologia adotada consistiu em ouvir de cada um dos participantes, em que escala se 

enquadraria cada uma das zonas de tráfego quanto a população. Se crescerá muito (+2), crescerá 

pouco (+1), se manterá estável (0) diminuirá pouco (-1) ou diminuirá muito (-2). Os números entre 

parêntesis é uma mera representação da avaliação qualitativa dos participantes. Esta escala foi 

anotada em um mapa com as zonas de tráfego, resultando na figura do mapa a seguir. 

Em cada zona de tráfego foi colocada uma anotação de +2 a -2 que resultou da busca de um 

consenso entre os participantes. Quando isto não foi possível anotou-se mais de um conceito. Para 

orientar as análises, a cor de fundo representa a densidade populacional atual. 
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Figura 8.1.1.2 - Representação das avaliações qualitativas de crescimento populacional 

 

Fonte: Elaboração própria 

Estas avaliações qualitativas foram traduzidas em pesos e através de processo iterativo definiu-se 

distribuição da população nas zonas de tráfego estimada para o ano horizonte de 2032. 

8.1.2 Empregos 

O emprego é uma variável ainda mais complexa para se estimar e distribuir nas zonas de tráfego, 

pois são poucas as fontes que têm a espacialização dos postos de trabalho. Devido à falta de 

informações mais recentes, foram utilizadas duas fontes para a estimativa dos empregos em São 

Carlos, conforme descritas as seguir. 

Avaliação quantitativa de 

tendências de crescimento 

da população nas zonas de 

tráfego 
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O total de emprego em São Carlos foi obtidos dos dados do IBGE que estima o total de empregos 

e especifica os postos de trabalho por setor de atividades. 

O Cadastro Nacional de Endereços para fins Estatísticos especifica as atividades identificadas em 

cada endereço e utilizada como arrolamento para a execução do Censo de 2010. Através dele é 

possível se estimar quantos estabelecimentos de determinado setor estão localizados por setor 

censitário e, consequentemente, por zona de tráfego. 

A partir destas duas fontes foram estimados os empregos e a distribuição por zona de tráfego para 

o ano-base de 2022.  

Pelos dados que são apresentados pelo IBGE e pelo volume de empregos em relação à população 

que forma a força de trabalho, depreende-se que se trata de empregos em estabelecimentos, não 

considerando uma parte dos empregos informais. 

Porém, para fins de elaboração dos modelos e projeções essa variável é perfeitamente válida, pois 

se trata de um dado muito relevante para a estimativa de viagens. 

8.1.2.1 Projeções Macroeconômicas 

Este item apresenta as metodologias que foram utilizadas nas projeções macroeconômicas da 

variável PIB que afeta diretamente os empregos. 

Para a projeção do PIB, devem ser utilizadas fontes que forneçam estimativas de longo prazo, 

como, por exemplo, bancos comerciais e governamentais e órgãos como o Ministério da Energia 

(PNE-Plano Nacional de Energia). 

Quanto ao emprego, existe uma relação entre a evolução do PIB e a taxa de emprego. Longos 

períodos de crescimento positivo do PIB reduzem a taxa de desemprego, enquanto taxas negativas 

promovem um aumento do desemprego. 

O gráfico a seguir mostra o histórico de evolução do PIB real e a taxa de desemprego em todos os 

trimestres desde 2012. Por exemplo, no período entre 2012-2014 a taxa média de crescimento do 

PIB foi positiva de 2,6% a.a. Nesse mesmo período, a taxa de desemprego caiu 9,8%. 

Para os horizontes de 2032 e 2042 foi adotado como hipótese um cenário de crescimento médio de 

2,5%, um pouco abaixo das estimativas do cenário de expansão de 3% ao ano estimado pelo PNE 

– Plano Nacional de Energia do Ministério das Minas e Energia, em função do recente quadro de 

redução das expectativas.  
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Considerando a taxa média de 2,5% de crescimento anual, a taxa de desemprego deverá cair 14% 

e 25%, respectivamente nos horizontes citados, em relação ao ano base de 2022. 

 

Figura 8.1.2.1.1 – Relação PIB - Desocupados 

 
Fonte: IBGE 

 

A tabela a seguir mostra a estimativa de empregos nos horizontes do projeto considerando a 

população, a estimativa da força de trabalho e os índices de emprego com a ressalva de que os 

dados representam postos de trabalho em estabelecimentos, conforme o IBGE e, portanto, sem 

considerar parte dos empregos informais. 

 

Tabela 8.1.2.1.1- Projeções de emprego para São Carlos 

 2.022 2032 

População 256.918 266.501 

População acima de 14 anos 215.797 231.126 

Força de Trabalho 155.374 174.731 

% Pessoas Ocupadas (*) 0,707 0,720 

Empregos (*) 109.805 125.772 
(*) Pessoas ocupadas em estabelecimentos 

Fonte: IBGE e estimativas da Consultora 
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8.1.2.2 Distribuição de empregos 

Para a distribuição dos empregos no ano horizonte de 2032 adotou-se o mesmo procedimento da 

população, ou seja, baseada em uma discussão realizada com a participação dos secretários do 

município onde foi solicitada a visão de cada um deles sobre as tendências de crescimento que 

ocorrerá nos próximos anos. 

A metodologia adotada consistiu em ouvir de cada um dos participantes, em que escala se 

enquadraria cada uma das zonas de tráfego quanto a empregos. Se crescerá muito (+2), crescerá 

pouco (+1), se manterá estável (0) diminuirá pouco (-1) ou diminuirá muito (-2). 

Em cada zona de tráfego foi colocada uma anotação de +2 a -2 que resultou da busca de um 

consenso entre os participantes. Quando isto não foi possível anotou-se mais de um conceito. A cor 

do fundo representa a densidade de empregos atual para orientar as análises.  
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Figura 8.1.2.2.1 - Representação das avaliações qualitativas de crescimento de empregos 

 

Fonte: Elaboração própria 

 

Estas avaliações qualitativas foram traduzidas em pesos e através de processo iterativo definiu-se 

distribuição da população nas zonas de tráfego estimada para o ano horizonte de 2032. 
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Tabela 8.1.2.2.1 - Estimativa de população e empregos por zona de tráfego para 2022 e 2032 

Zona 
População Empregos 

2010 2022 2032 2022 2032 

1 765 776 621 6.270 7.751 

2 1.906 1.946 2.024 3.201 3.957 

3 1.548 1.580 1.644 820 820 

4 2.962 3.025 3.147 2.309 3.579 

5 1.700 1.735 1.770 2.626 2.626 

6 1.128 1.150 1.159 2.540 3.139 

7 1.779 1.815 1.830 2.834 2.834 

8 1.330 1.357 1.411 1.924 2.379 

9 3.097 3.170 3.646 2.162 2.673 

10 2.304 2.351 2.370 1.217 1.217 

11 1.039 1.059 1.067 825 1.020 

12 682 695 700 198 198 

13 9.028 9.218 9.291 2.465 2.465 

14 3.008 3.070 3.094 1.098 1.098 

15 2.519 2.571 2.591 883 927 

16 1.932 1.971 1.986 470 493 

17 5.410 5.527 5.749 2.004 2.104 

18 3.096 3.160 3.184 2.463 3.045 

19 955 973 1.013 1.319 1.630 

20 13.454 13.738 13.846 4.218 5.214 

21 3.340 3.409 3.436 2.301 2.301 

22 1.831 1.869 1.944 678 678 

23 2.554 2.614 3.007 1.038 1.609 

24 2.329 2.378 2.473 1.817 2.246 

25 4.150 4.236 4.269 1.269 1.568 

26 5.962 6.088 6.211 2.177 2.286 

27 1.131 1.153 1.162 1.130 1.397 

28 5.014 5.118 5.159 1.490 1.842 

29 1.787 1.824 1.897 169 177 

30 873 890 897 104 104 

31 1.049 1.269 1.320 450 556 

32 3.902 3.994 4.595 1.766 2.183 

33 452 460 478 1.489 1.841 

34 2.763 2.828 3.253 626 845 

35 4.844 4.947 5.046 1.266 1.266 

36 13.479 13.764 13.872 3.786 3.786 

37 6.013 6.139 6.187 3.154 3.898 

38 4.574 4.671 4.765 1.204 1.204 

39 1.788 1.825 1.898 360 445 

40 3.552 3.628 3.774 619 765 

41 198 200 208 102 126 

42 607 931 968 316 316 

43 8.201 8.281 9.525 3.166 3.913 
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Zona 
População Empregos 

2010 2022 2032 2022 2032 

44 8.031 8.725 8.794 2.323 2.872 

45 883 903 1.038 250 250 

46 8.553 8.743 9.269 2.114 2.613 

47 538 1.034 1.190 775 957 

48 5.809 10.635 12.232 1.182 1.461 

49 34 32 33 3.722 3.722 

50 4.133 4.221 4.391 1.707 1.707 

51 8.684 8.869 9.048 2.354 2.910 

52 7.393 7.548 7.608 2.363 2.921 

53 344 1.006 1.046 864 1.068 

54 148 560 564 252 252 

55 1.493 1.527 1.757 757 936 

56 7.503 8.955 9.026 2.463 2.463 

57 6.093 8.189 8.253 1.948 1.948 

58 3.762 6.049 6.096 1.570 1.570 

59 4.173 7.447 7.747 1.233 1.233 

60 935 2.629 2.649 879 879 

61 445 1.522 1.614 731 731 

62 2.111 4.118 4.283 1.546 1.546 

63 707 1.169 1.344 636 787 

64 826 3.130 3.256 1.021 1.021 

65 615 1.096 1.140 658 691 

66 1.042 3.308 3.334 1.781 2.201 

67 866 883 918 352 370 

68 971 1.495 1.507 711 711 

69 1.000 3.991 4.023 741 741 

70 811 826 832 257 257 

71 1.431 2.285 2.377 599 740 

72 2.569 2.622 2.642 1.690 1.690 

Total 221.938 256.920 266.498 109.802 125.769 
Fonte: IBGE / Elaboração própria 

8.1.3 Oferta do sistema de transporte coletivo 

Conforme as variáveis testadas na calibração do Modelo de Geração, a oferta do sistema de 

transporte coletivo público tem relevância para as estimativas das viagens produzidas por este 

modo. O parâmetro utilizado foi a frequência de ônibus ofertada em cada zona de tráfego, calculada 

pela somatória de partidas das linhas que passam por ela. 

Para as projeções nos horizontes futuros foi adotada uma hipótese de que a oferta de frequências 

das linhas aumentará 5,0% no período, compatível com a estimativa de crescimento da demanda 

por transporte coletivo. 
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8.2 Projeção da demanda 

Com as projeções das variáveis socioeconômicas foi possível estimar as matrizes para o ano 

horizonte de 2032 para os modos individual e coletivo. 

A tabela a seguir mostra a evolução do total de viagens do modo individual e coletivo para a hora 

pico da manhã. 

Tabela 8.2.1 - Projeção da demanda para hora pico manhã – modos coletivo e individual 

Ano Coletivo Crescimento Individual Crescimento Total Crescimento 

2022 3.820 - 25.005 - 28.825 - 

2032 4.162 9,0% 26.331 5,3% 30.494 5,8% 

Fonte: Elaboração própria 

 

As estimativas mostram que no total das viagens haverá um crescimento de 5,8% no período de 

2022-2032. As viagens de transporte coletivo neste mesmo período o crescimento será de 9,0% e 

do transporte individual de 5,3%. 

Dessa forma a nova divisão modal, no horário de pico da manhã deverá se comportar conforme 

mostra a tabela a seguir. 

Tabela 8.2.2 - Divisão modal estimada nos horizontes do projeto 

Ano Coletivo Individual Total D.M. Coletivo D.M. Individual 

2022 3.820 25.005 28.825 13,25% 86,75% 

2032 4.162 26.331 30.493 13,65% 86,35% 

Fonte: Elaboração própria 

 

Pelas estimativas mostradas na tabela acima, a tendência será de manutenção do cenário de 

divisão modal em São Carlos, com pequeno aumento do transporte coletivo que, no entanto, 

permanece com participação muito pequena.  

8.2.1 Produção e atração de viagens 

Neste item são apresentadas as estimativas de produção e atração de viagens por zona de tráfego 

para os modos coletivos e individuais, calculadas através das equações do modelo de geração com 

as projeções das variáveis socioeconômicas mostradas no capítulo anterior. Essas estimativas são 

apresentadas na tabela a seguir para os anos de 2022 e 2032. 
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Tabela 8.2.1.1 - Produção e atração de viagens por zona de tráfego para os anos 2022 e 

2032 

Zona 

Transporte Individual Transporte Coletivo 

2022 2032 2022 2032 

Produção Atração Produção Atração Produção Atração Produção Atração 

1 134 217 137 314 168 460 179 516 

2 211 256 216 370 152 243 161 272 

3 262 241 270 249 1 3 1 4 

4 323 380 334 501 45 155 48 207 

5 95 264 98 279 66 135 71 145 

6 52 116 54 122 85 147 93 158 

7 164 303 167 438 5 11 5 13 

8 217 332 230 393 17 28 19 34 

9 294 353 313 407 69 126 79 148 

10 119 125 122 125 63 86 67 87 

11 126 79 130 81 75 113 81 119 

12 72 30 74 31 0 2 0 2 

13 381 398 392 397 104 66 111 67 

14 111 76 115 76 27 33 29 33 

15 228 226 236 298 21 37 23 49 

16 183 169 195 189 1 8 1 9 

17 232 545 241 577 10 13 10 14 

18 383 906 398 958 22 32 24 34 

19 394 547 419 642 32 26 37 31 

20 729 800 751 840 145 150 155 160 

21 226 344 234 357 75 87 81 91 

22 99 129 105 153 28 25 32 30 

23 46 62 49 74 6 8 6 9 

24 283 514 300 607 68 103 76 124 

25 365 263 377 275 31 52 33 55 

26 354 391 365 409 90 69 97 73 

27 207 273 221 315 6 30 7 35 

28 431 460 444 458 23 27 24 27 

29 188 88 195 87 18 5 19 5 

30 128 66 133 66 48 24 52 24 

31 177 115 183 114 0 0 0 0 

32 382 256 407 286 66 71 77 80 

33 81 92 86 107 33 49 37 58 

34 23 14 25 16 8 5 9 6 

35 526 241 543 225 73 33 79 32 

36 547 721 564 757 172 65 183 70 

37 333 495 344 514 78 139 84 146 

38 290 426 299 442 20 8 21 8 

39 165 24 171 27 12 6 13 7 

40 380 162 396 187 57 34 63 40 

41 218 168 230 192 4 36 4 42 
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Zona 

Transporte Individual Transporte Coletivo 

2022 2032 2022 2032 

Produção Atração Produção Atração Produção Atração Produção Atração 

42 333 283 351 323 1 1 1 1 

43 388 266 410 303 62 61 70 70 

44 392 267 414 304 106 32 120 37 

45 56 29 59 33 0 0 0 0 

46 781 559 825 636 128 34 145 39 

47 125 68 131 70 42 29 48 30 

48 730 225 803 259 115 27 139 31 

49 283 499 290 502 40 351 43 340 

50 318 344 330 377 58 32 63 36 

51 387 350 402 384 95 57 102 63 

52 353 526 367 576 76 63 82 70 

53 242 292 249 277 69 32 74 33 

54 341 178 360 195 0 0 0 0 

55 61 14 64 15 24 17 28 19 

56 391 410 403 383 191 95 204 90 

57 326 247 336 231 89 26 94 25 

58 423 479 436 447 193 44 205 41 

59 618 234 645 219 307 38 329 36 

60 363 227 375 212 1 0 1 0 

61 131 79 136 74 49 22 53 21 

62 244 186 257 186 39 39 44 40 

63 294 229 309 228 22 14 24 14 

64 370 273 388 281 9 0 10 0 

65 148 169 154 166 3 13 3 13 

66 178 546 183 549 1 11 2 11 

67 152 139 157 137 1 0 1 0 

68 724 912 744 867 0 0 0 0 

69 501 921 515 876 0 1 0 1 

70 22 30 23 29 6 3 6 3 

71 140 174 145 171 34 13 37 13 

72 166 165 172 162 39 20 42 20 

1001 2.366 1.574 2.593 1.529         

1002 249 302 272 293         

1003 675 776 739 754         

1004 1.009 908 1.106 882         

1005 191 215 209 209         

1006 378 241 414 234         

Total 25.005 25.005 26.331 26.331 3.820 3.820 4.162 4.162 
Fonte: Elaboração própria 
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8.3 Indicadores Operacionais 

Os indicadores operacionais são obtidos através da alocação das matrizes do ano-base e do 

horizonte de 2032 na rede de simulação. 

8.3.1 Indicadores do modo individual 

Os indicadores selecionados para representar as variáveis operacionais importantes para as 

análises dos impactos no sistema viário são os seguintes: 

 Veículo x km: representa a soma das distâncias percorridas por todos os veículos para 

realizarem a viagem no horário de pico da manhã; 

 Veículo x hora: representa o tempo total dispendido pelos veículos para a realizarem a 

viagem no horário de pico da manhã; 

 Velocidade média (km/h): representa a velocidade média do sistema de transporte 

individual no horário de pico da manhã. 

A tabela a seguir mostra os indicadores obtidos para os anos de 2022 e 2032 para a hora de pico 

da manhã e as respectivas variações. 

Tabela 8.3.1.1 - Indicadores operacionais do cenário “nada a fazer” em 2022 e 2032 – modo 

individual 

Ano 2022 2032 

Indicador Veículo x km Veículo x h velocidade Veículo x km Veículo x h velocidade 

Valor 306.802 7.796 39,4 315.175 8.182 38,5 

Variação    2,7% 4,9% -2,1% 
Fonte: Elaboração própria 

A tabela mostra que, em 2032, os veículos percorrerão 2,7% a mais em extensão e 4,9% a mais 

em dispêndio em horas de viagem. Este incremento em parte se deve ao crescimento da matriz de 

automóveis de 5,3%, mas também devido à queda da velocidade média em função do 

congestionamento nas vias. 

Com relação a velocidade média, a queda geral é de 2,1%, devido ao crescimento da matriz e 

congestionamento das vias. A velocidade é relativamente alta devido ao fato de que o tráfego se dá 

em boa parte nas vias expressas (rodovias). Ao desconsiderar estas vias, as velocidades médias 

caem para 28,4 km/h em 2022 e 28,1 em 2032. 

As figuras a seguir mostram os carregamentos do sistema viário em 2022 e 2032, na hipótese do 

cenário “nada a fazer”. 
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Figura 8.3.1.1 - Carregamento em 2022 do transporte individual na hora pico da manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 
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Figura 8.3.1.2 - Carregamento em 2032 do transporte individual na hora pico da manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 

O mapa da figura a seguir mostra as vias que aumentam e diminuem o carregamento em 2032 em 

relação a 2022, refletindo o aumento da demanda decorrente das projeções de crescimento da 

população e dos empregos, com reflexos na distribuição das viagens no município. 
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Figura 8.3.1.3 - Variação do carregamento nas vias de 2022 para 2032 

 
Fonte: Elaboração própria 

8.3.2 Indicadores do Modo Coletivo 

Os indicadores selecionados para representar as variáveis operacionais importantes para as 

análises dos impactos no sistema de transporte coletivo são os seguintes: 

 Passageiro x km: representa a soma das distâncias percorridas por todos os passageiros 

de transporte coletivo para realizarem a viagem no horário de pico da manhã; 
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 Passageiro x hora: representa o tempo total dispendido pelos passageiros do transporte 

coletivo para a realizarem a viagem no horário de pico da manhã; 

 Velocidade média (km/h): representa a velocidade média do sistema de transporte coletivo 

no horário de pico da manhã. 

A tabela a seguir mostra as estimativas dos indicadores acima mencionados no sistema de 

transporte coletivo, na hora de pico da manhã para os anos de 2022 e 2032. 

 

Tabela 8.3.2.1 - Indicadores operacionais do cenário “nada a fazer” em 2022 e 2032 – modo 

coletivo 

Ano 2022 2032 

Indicador Passageiro x km Passageiro x h velocidade Passageiro x km Passageiro x h velocidade 

Valor 24.184 743 32,5 26.392 824 32 

Variação       9,13% 10,90% -1,54% 

Fonte: Elaboração própria 

Os indicadores do transporte coletivo mostram que as horas dispendidas pelos passageiros irá 

aumentar em 9,13% em 2032 e a distância percorrida aumentará 10,9% em 2032. Em parte, este 

incremento se deve ao crescimento da matriz de viagens em 9% até 2032, porém em relação ao 

tempo, fatores como o congestionamento são determinantes no aumento deste indicador. 

A velocidade média do sistema irá reduzir em 1,5% em 2032, em função da piora do nível de serviço 

do sistema viário. 

As figuras a seguir mostram os carregamentos do sistema de transporte coletivo na hora de pico da 

manhã nos anos de 2022 e 2032 
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Figura 8.3.2.1 - Carregamento do transporte coletivo em 2022– hora pico da manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 
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Figura 8.3.2.2 - Carregamento do transporte coletivo em 2032– hora pico da manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 

Como a rede de transporte coletivo permaneceu a mesma, a estrutura dos carregamentos não se 

altera verificando-se crescimento de demanda nas linhas existentes, atendida pelo aumento da 

frequência conforme mencionado anteriormente  
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8.3.3 Nível de Serviço 

Refere-se a situação do sistema viário considerando a capacidade das vias e o volume de veículos 

que nelas trafegam. É calculada pela equação V/C onde V é o volume de veículos que trafega na 

via e C a capacidade da via que depende das suas características físicas e a sua classificação na 

hierarquia viária (expressa, arterial, coletora e local). A seguir apresenta-se uma escala de níveis 

de serviço adotado que corresponde a faixas do indicador V/C. 

 Nível A (Estável): V/C 0 até 0,3 

 Nível B (Estável): V/C 0,3 até 0,5 

 Nível C (Estável): V/C 0,5 até 0,7 

 Nível D (Instável): V/C 0,7 até 0,9 

 Nível E (Instável): V/C 0,9 até 1,0 

 Nível F (Saturado): V/C acima de 1,0 

Os mapas da figura a seguir mostram os níveis de serviço no sistema viário metropolitano estimado 

pelas simulações efetuadas com as demandas de viagens em 2022 e 2032. 
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Figura 8.3.3.1 - Nível de serviço estimado para 2022 no sistema viário na hora pico da 

manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 

No ano-base de 2022, na hora pico da manhã, observa-se alguns trechos que encontram se já nos 

níveis C, D, E e F, isto é, com mais de 70% das capacidades já solicitada, como a Rodovia 

Washington Luiz (BR 364), Rodovia Luis Augusto de Oliveira (SP 215), alguns trechos da Av. São 

Carlos, a Estrada Municipal Guilherme Scatena. 
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Figura 8.3.3.2 - Nível de serviço estimado para 2032 no sistema viário na hora pico da 

manhã 

 
Fonte: Elaboração própria 

O prognóstico mostra que, em 2032, sem nenhuma intervenção no sistema viário, haverá uma piora 

no nível de serviço em relação ao ano de 2022, principalmente na Rodovia Washington Luiz, na Av. 

São Carlos e Av. José Pereira Lopes. 
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8.4 Conclusões 

As projeções indicam um aumento modesto da demanda das viagens no horizonte final do projeto 

em 2032, sendo de 5,3% no transporte individual e 9% no transporte coletivo. Isso se deve 

principalmente à queda de crescimento da população e o crescimento econômico também modesto 

que se prevê para os anos futuros, apesar da região destoar positivamente em relação à média 

nacional. 

No entanto, mesmo com o crescimento modesto da demanda, observa-se impactos importantes no 

sistema viário como mostra a variação do nível de serviço no período. 
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9. Propostas e Programa de Ações 

9.1 Propostas para a Infraestrutura Viária 

9.1.1 Ampliação do sistema viário principal 

As propostas para ampliação do sistema viário estrutural tiveram como principal referência as 

diretrizes viárias formuladas no Plano Diretor do Município de São Carlos (Lei nº 18.053/2016), 

complementadas por outras indicações feitas pela equipe das secretarias de Transportes, 

Habitação e Obras. 

As obras de ampliação do sistema viário foram lançadas no modelo de simulação para testar o seu 

impacto no desempenho do sistema viário, considerando a matriz origem/destino projetada para 

2032. A relação das obras simuladas está apresentada nas tabelas e na figura a seguir, indicando, 

quando cabe, a sua correspondência com as diretrizes do Plano Diretor. 

 

Tabela 9.1.1.1 - Relação de obras de ampliação do sistema viário principal Obras em 

rodovias 

Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

1 Implantação da 3ª faixa na SP-310  
- No sentido interior entre o trevo de acesso à 
Av. Getúlio Vargas e o dispositivo do km 231 
(acesso ao Jd. Tangará 
- No sentido capital, entre o trevo do Jóquei e 
o posto da Polícia Rodoviária 

  

2 Construção das pistas marginais da Rodovia SP 
310 no trecho entre o dispositivo do km 228 
(acesso à Av. Getúlio Vargas) e o dispositivo 
do km 240 (acesso à Av. Miguel Petroni / Jd. 
Embaré) 

Art. 121 – XIX - Implantação de via marginal à Rodovia 
Washington Luís ligando o Jardim De Cresci e o Parque dos 
Timburis (Avenida José Poianas com Avenida Mario Gaspar). 

3 Construção de novo dispositivo de entrada e 
saída para o município na Rodovia SP-310, na 
região do Bairro Araucária (Dispositivo Água 
Santa), no acesso ao Anel Viário 

  

4 Readequação do dispositivo no km 231 da 
Rodovia SP-310 (Dispositivo Corpal) que 
permite acesso às vias R. Marino Costa Terra, 
pelo lado oeste, e R. Teotonio Vilela, pelo 
leste 

  

5 Duplicação da passagem existente da Rua 
Bernardino Fernandes Nunes sob a Rodovia 
SP-310 (km 236) 

Art. 121 – XX - Aperfeiçoar o dispositivo sob a Rodovia 
Washington Luiz na Rua Bernardino Fernandes Nunes. 
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Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

6 Construção de novo dispositivo de 
transposição da Rodovia SP-310 (Dispositivo 
RPS), na extensão da Av. Miguel Petrucelli 

D 02 - Implantação de dispositivo de acesso e transposição 
da Rodovia Washington Luis (SP 310), no km 238, com 
localização variando mais ou menos 500 m. 

7 Construção de novo dispositivo de 
transposição da Rodovia SP-310 na extensão 
da Av. Carolina Garcia Batista 

D 01 - Implantação de dispositivo de acesso e transposição 
da Rodovia Washington Luis (SP 310), no km 238 + 900, com 
localização variando mais ou menos 500 m. 

8 Construção de novo dispositivo de acesso à 
malha urbana na Rodovia SP-215, na região de 
Cidade Aracy, na extensão da Av. Regit Arab 
(km 152) 

  

9 Construção de novo dispositivo de acesso na 
Rodovia SP 215, na ligação de acesso ao futuro 
anel viário (Estr. Mun. Manoel Nunes) 

  

10 Duplicação da SP 318, na sua aproximação 
desde o pedágio até o trevo de acesso à 
Rodovia SP 310 (inclui a reformulação do 
dispositivo no km 235) 

  

 

Tabela 9.1.1.2 - Relação de obras de ampliação do sistema viário principal Implantação do 

Anel Viário 

Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

11 Construção de via nova desde o futuro 
Dispositivo Água Santa até a Av. Francisco 
Pereira Lopes (marginal norte da ferrovia) 

D 09 - Implantação de via arterial tipo 2, lindeira à ferrovia, 
conectando a R. Passeio das Magnólias à Av. Romualdo 
Villani, passando pelo limite da área onde será implantado o 
Campus II da USP. 
D 10 - Implantação de via arterial tipo 2, lindeira à ferrovia, 
conectando a R. Passeio das Castanheiras à Diretriz 9. 

12 Construção de passagem em desnível do Anel 
Viário Oeste sobre a ferrovia, na extensão da 
R. Miguel Petrucelli 

  

13 Construção de via nova até a Av. Francisco 
Pereira Lopes / Estrada Manoel Nunes 
(marginal sul da ferrovia) 

  

14 Construção de via nova ligando o futuro 
Dispositivo Água Santa com a Av. Clemente 
Talarico 

  

15 Extensão e duplicação da Av. Ray Wesley 
Herrick 

  

16 Construção de via nova desde a SP 318 (trevo 
do Dahma) até a SP 215, passando pela 
Estrada da Babilônia 

  

17 Reconfiguração da Estrada Municipal Manoel 
Nunes, até a Rodovia SP 215 

D 11 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
Dr. José Pereira Lopes à R. Seis, passando por estradas 
existentes. 
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Tabela 9.1.1.3 - Relação de obras de ampliação do sistema viário principal Ampliação do 

sistema viário estrutural 

Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

18 Duplicação da via de ligação da Av. Miguel 
Petrucceli com o Anel Viário Oeste 

  

19 Extensão da Av. Miguel Petrucelli até o futuro 
Dispositivo RPS na Rodovia SP-310 

D 06 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
Romualdo Villani ao prolongamento futuro da R. Ray Wesley 
Herrick, passando pelo Dispositivo 2. 

20 Extensão da Av. Carolina Garcia Batista até a 
Rodovia SP-310 

D 05 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
João Dagnone ao trevo de acesso ao Samambaia Residencial 
e ao Residencial Damha, localizado aproximadamente no km 
238 da Rodovia Engenheiro Thales de Lourena Peixoto (SP 
318), passando pelo Dispositivo da Diretriz 1. 

21 Construção de nova via do dispositivo RPS até 
a Av. Ray Wesley Herrick 

D 06 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
Romualdo Villani ao prolongamento futuro da R. Ray Wesley 
Herrick, passando pelo Dispositivo 2. 

22 Construção de via de ligação do novo 
dispositivo na SP-310, na extensão da Av. 
Caroline Garcia Batista, até a Av. Ray Wesley 
Herrick. 

D 04 - Implantação de via arterial tipo 1, conectando a Av. 
Elisa Gonzáles Rabelo à Estrada Municipal SCA-442, 
passando pelo Dispositivo da Diretriz 1. 

23 Construção da via de ligação da Av. Pau Brasil, 
entre a R. Lourenço Innocentini e a Av. Com. 
Alfredo Maffei 

D 14 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
Pau Brasil à bifurcação da R. Dr. Marino da Costa Terra e R. 
Lourenço Innocentini. 
Art. 121 – XIV - Implantação de via conectando a Rotatória 
Celeste Zanon até Avenida Pau Brasil. 
Art. 121 – XVI - Implantação de via conectando Avenida Pau 
Brasil até a Avenida Marino da Costa Terra. 

24 Extensão da Av. Dr. José Heitor Realli até o 
novo viaduto sobre a ferrovia 

D 13 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
Morumbi à Av. Getúlio Vargas. 
Art. 121 – XI - Implantação de via conectando Avenida Dr. 
Heitor José Realli até a região da Avenida Morumbi, 
incluindo a implantação de dispositivo para transposição da 
Ferrovia e da atual Avenida Morumbi. 

25 Construção de nova transposição em desnível 
sobre a ferrovia 

  

26 Construção de nova via de ligação da nova 
transposição da ferrovia até a Av. Regit Arab 

D 12 - Implantação de via arterial tipo 2, conectando a Av. 
José Antonio Migliato ao Jardim Cruzeiro do Sul. 
Art. 121 – XIII - Implantação de via conectando o 
prolongamento da Avenida Dr. Heitor José Reali até a 
Avenida José Antônio Migliatto, como nova alternativa de 
conexão da região sul com a região leste da malha urbana. 

27 Construção de nova via para ligar a 
continuação da Rua Isak Falgen com a Rua Cel. 
Leopoldo Prado 

Art. 121 – V - Implantação de trecho de via no sentido das 
curvas de nível para ligar a região Sul, continuação da Rua 
Isak Falgen ligando à região da Rua Cel. Leopoldo Prado. 

28 Reconfiguração da Estrada Municipal Ver. 
Paraná 

  

29 Ampliação do Vd. 4 de Novembro com 
construção de alça para acesso à Av. Francisco 
Pereira Lopes 

Art. 121 – XXII - Duplicação do Viaduto 4 de Novembro, 
sobre a Ferrovia; 
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Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

30 Extensão da R. 9 de Julho da Rua Santa Cruz 
até a R. Primeiro de Maio 

 

31 Extensão da R. D. Alexandrina da Rua 
Raimundo Corrêa até a R. Machado de Assis 

 

 

Tabela 9.1.1.4 - Relação de obras de ampliação do sistema viário principal Melhoria das 

ligações intraurbanas 

Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

32 Extensão da Av. Trabalhador São Carlense 
(marginal de Córrego Tijuco Preto) até a R. 
Miguel Giometti 

Art. 121 – XVII - Implantação de via de prolongamento da 
Avenida Trabalhador São-Carlense. 

33 Construção de vias para ligação da Estr. 
Municipal Manoel Nunes com os bairros 
Eduardo Abdelnur e Antenor Garcia 

  

34 Implantação de via conectando a Rua Nilceu 
Antoninho Salgado (antiga Rua 18, 
Prolongamento Jardim Medeiros) com Estrada 
Municipal Manoel Nunes; 

Art. 121 – I - Implantação de via conectando a Rua Nilceu 
Antoninho Salgado (antiga Rua 18 do Prolongamento Jardim 
Medeiros) com Estrada Municipal Domingos Zanota. 

35 Implantação de via conectando Rua Almir José 
Tadeu Paschoalin (Jardim Medeiros) com Rua 
Eleutério Malerba 

Art. 121 – II - Implantação de via conectando Rua Almir José 
Tadeu Paschoalin (Jardim Medeiros) com Rua Eleutério 
Malerba (Prolongamento Jardim Medeiros). 

36 Construção de ligação entre a Avenida José 
Pereira Lopes e a Avenida Paulo de Arruda 
Correa da Silva 

Art. 121 – III - Implantação de dispositivo tipo rotatória na 
Avenida José Pereira Lopes na altura da Rua Herbert de 
Souza e a ligação deste dispositivo até a Avenida Paulo de 
Arruda Correa da Silva. 

37 Extensão da Av. Dr. Teixeira de Barros até a 
Av. José Pereira Lopes; 

Art. 121 – VIII - Implantação de via conectando Avenida Dr. 
Teixeira de Barros com Avenida José Pereira Lopes. 

38 Duplicação da Av. Morumbi Art. 121 – XII - Duplicação da Avenida Morumbi desde a 
Avenida Grécia até a região de conexão com a Av. Dr. Heitor 
José Realli; 

39 Duplicação da Av. Cel. José Augusto de 
Oliveira Salles 

Art. 121 – XXI - Duplicação da Rua Coronel José Augusto de 
Oliveira Salles até SP-215 

40 Extensão da R. Padre Teixeira da R. Maestro 
João Seppe até a R. Dr. Paulo Pinheiro 
Werneck 

  

41 Extensão da R. Madre Saint Bernard até a Av. 
Comendador Maffei 

  

42 Construção de via nova de ligação da Av. 
Francisco Falvo até a R. Almir Vilas 

  

43 Extensão da Av. Almir Vilas até a Estrada 
Municipal Ernesto Pinca 

 

44 Extensão da Av. Paulista até a Av. Tancredo 
Neves 
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Tabela 9.1.1.5 - Relação de obras de ampliação do sistema viário principal Reconfiguração 

de geometria 

Num Descrição Diretrizes previstas no PDU 

45 Reconfiguração do dispositivo na Avenida 
Henrique Grégori na altura da Rua Coriolano 
José Gibertoni 

Art. 121 – IV - Implantação de dispositivo viário tipo rotatória 
na Avenida Henrique Grégori na altura da Rua Coriolano José 
Gibertoni para direcionar o fluxo veicular para a região 
noroeste da malha viária sem a necessidade de passar pela 
Rotatória do Cristo, por via paralela a linha férrea. 

46 Reconfiguração do complexo viário da 
Rotatória do Cristo 

Art. 121 – VI - Aperfeiçoar o Complexo Viário da Rotatória do 
Cristo; 

47 Reconfiguração do cruzamento da Av. 
Francisco Pereira Lopes com Av. Dr. Tancredo 

Art. 121 – VII - Aperfeiçoar o cruzamento da Avenida 
Francisco Pereira Lopes com a Avenida Dr. Tancredo Neves 
(Jardim Botafogo); 

48 Reconfiguração do complexo viário da Praça 
Itália 

Art. 121 – XXIII - Aperfeiçoamento do Complexo Viário da 
Praça Itália. 

As intervenções de reconfiguração de geometria não estão indicadas no mapa. 
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Figura 9.1.1.1 - Obras propostas de expansão do sistema viário principal 

 

Fonte: Elaboração própria 

9.1.1.1 Resultados das simulações 

Utilizando a matriz de viagens projetada para 2032, foram elaboradas as projeções de carregamento 

de viagens e do nível de serviço, simulado para a hora pico manhã de um dia útil, sempre 
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considerando três cenários: a situação atual, o prognóstico (infraestrutura atual com demanda de 

2032) e a proposta (todas as obras propostas e demanda de 2032). 

Para inclusão no modelo de simulação, as novas vias propostas foram classificadas como arteriais 

ou coletoras, respeitando as características físicas e operacionais do sistema viário em que foram 

inseridas. 

9.1.1.1.1. Carregamento do sistema viário 

A figura a seguir mostra o carregamento do sistema viário nas condições atuais, isto é, considerando 

a matriz de viagens do transporte individual dimensionada para o ano de 2022, na hora pico manhã. 
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Figura 9.1.1.1.1.1 - Carregamento do sistema viário – cenário atual 

 
Fonte: Elaboração própria 
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No cenário de prognóstico, foram processados os dados de demanda estimada para a matriz de 

viagens de 2032, considerando a mesma infraestrutura atual. 

Figura 9.1.1.1.1.2 - Carregamento do sistema viário - cenário prognóstico 

 
Fonte: Elaboração própria 
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A próxima figura mostra a variação dos carregamentos entre os dois primeiros cenários: situação 

atual e prognóstico, dimensionados respectivamente com as matrizes de viagens de 2022 e 2032. 

As variações estão representadas sem dimensionamento, apenas indicando as vias onde a 

quantidade de viagens aumentou (em verde) e onde reduziu (laranja). 

Figura 9.1.1.1.1.3 - Variação do carregamento 2022 x 2032 

 
Fonte: Elaboração própria 
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O terceiro cenário simulado considerou a implantação de todas as intervenções propostas e a 

demanda projetada para 2032, o resultado está apresentado a seguir. 

Figura 9.1.1.1.1.4 - Carregamento do sistema viário– cenário proposto 

 
Fonte: Elaboração própria 
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O impacto das obras propostas pode ser melhor percebido na próxima figura, que mostra apenas o 

carregamento nas novas vias a serem implantadas. 

Figura 9.1.1.1.1.5 - Carregamento nas novas vias – cenário proposto 

 
Fonte: Elaboração própria 
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A próxima figura mostra a variação dos carregamentos no cenário futuro (demanda estimada para 

2032) em duas situações, com e sem as obras viárias propostas. Novamente as variações estão 

representadas sem dimensionamento, apenas indicando as vias onde a quantidade de viagens 

aumentou (em verde) e onde reduziu (laranja). 

Figura 9.1.1.1.1.6 - Variação do carregamento 2032 sem e com as obras 

 
Fonte: Elaboração própria 
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9.1.1.1.2. Nível de serviço do sistema viário 

Para avaliação do nível de serviço foi utilizado o indicador conceituado no Highway Capacity Manual 

(HCM), que estabelece sete níveis, definidos pela relação entre o volume de tráfego que demanda 

uma via, ou segmento de via, e a sua capacidade, entendida como a máxima vazão do fluxo de 

tráfego, expressa em número de veículos / hora, que esta via pode suportar em condições normais 

de operação.  

O HCM estabelece sete níveis de serviço: 

a) Nível de Serviço A – indica escoamento completamente livre, baixos fluxos, altas velocidades 

baixa densidade e não há restrições devido à presença de outros veículos; 

b) Nível de Serviço B – indica fluxo estável, mas a velocidade de operação começa a ser 

restringida pelas condições de tráfego; neste nível os condutores possuem razoáveis 

condições de liberdade para escolher a velocidade e faixa para circulação; 

c) Nível de Serviço C – ainda indica fluxo estável, com velocidade de operação satisfatória, mas 

a liberdade de movimento é limitada pelas condições de tráfego; 

d) Nível de Serviço D – próximo à zona de fluxo instável, com a velocidade de operação bastante 

afetada pelas condições de tráfego; pequenas flutuações no fluxo e restrições temporárias 

podem causar quedas substanciais na velocidade de operação; 

e) Nível de Serviço E – indica fluxo instável, com fluxos próximos à capacidade máxima da via, 

e o tráfego sujeito a paradas de duração momentânea; perturbações no tráfego podem levar 

à formação de congestionamento 

f) Nível de Serviço F – indica fluxo saturado, com demanda na via superior à capacidade 

ofertada, provocando interrupções no fluxo, quantidade elevada de atrasos e paradas de 

duração prolongada, tendendo à formação de filas extensas. 

Nas figuras esses níveis de serviço são representados por meio de uma escala gráfica: 

Tabela 9.1.1.1.2.1 

Nível de Serviço Intervalo V/C Condição de Tráfego 

A 0,00 / 0,30 Estável 

B 0,31 / 0,50 Estável 

C 0,51 / 0,70 Estável 

D 0,71 / 0,90 Instável 
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Nível de Serviço Intervalo V/C Condição de Tráfego 

E 0,91 / 1,00 Instável 

F Acima de 1,00 Saturado 

O nível de serviço é representado nas figuras a seguir, para o sistema viário municipal comi um 

todo, também considerando os três cenários: situação atual, prognóstico (infraestrutura atual com 

demanda de 2032) e proposta (todas as obras propostas e demanda de 2032).  
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Figura 9.1.1.1.2.1 - Nível de serviço do sistema viário – cenário atual (demanda 2022) 

 
Fonte: Elaboração própria 

 

 

A próxima figura mostra o comportamento do sistema viário municipal no cenário de prognóstico, 

isto é, a mesma infraestrutura atual com a demanda estimada para 2032. 
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Figura 9.1.1.1.2.2 - Nível de serviço do sistema viário – cenário prognóstico (demanda 2032) 

 
Fonte: Elaboração própria 
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A última figura mostra o comportamento do sistema viário municipal no cenário de demanda 

projetado para 2032, mas com todas as obras viárias propostas implantadas, mostrando uma 

sensível melhora nos níveis de serviço medidos. 

Figura 9.1.1.1.2.3 - Nível de serviço do sistema viário – cenário proposto (demanda 2032) 

 
Fonte: Elaboração própria 
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9.2 Propostas para o Transporte Coletivo 

9.2.1 Reestruturação da rede de linhas municipais 

A Cidade de São Carlos tem hoje uma dimensão e uma complexidade tais que dificilmente as 

necessidades de demanda por transporte coletivo serão atendidas com qualidade e economicidade 

por uma rede que conceituamos como “customizada”, isto é: moldada segundo demandas 

individualizadas e sem uma visão geral de planejamento (ver item 6.2.1.1). Este tipo de organização 

foi adequado para o Município no passado, mas hoje se mostra insuficiente para dar resposta a 

uma conjuntura de surgimento de novas modalidades de transporte, encarecimento dos custos 

operacionais e tendência persistente de queda de demanda na utilização dos ônibus.  

A tentativa de manter atendimentos “porta a porta” para uma multiplicidade de demandas produziu 

uma rede dispersa, com extensas linhas diametrais, com itinerários pouco atrativos e intervalos 

dilatados, que tornam o sistema de transporte coletivo caro e pouco atrativo para parte significativa 

da população, que acaba por buscar outros meios para realizar seus deslocamentos cotidianos. 

Outro efeito deste tipo de configuração de rede também se manifesta em São Carlos: para atender 

as múltiplas demandas da população, são criados atendimentos localizados, com itinerários 

diferenciados, operando em alguns horários, tornando difícil a compreensão da rede por aqueles 

que não são usuários habituais, isto é, em geral as pessoas conhecem apenas a linha que utilizam, 

e apenas parcialmente. 

Esta ineficiência estrutural se torna ainda mais crítica em uma conjuntura nacional de perda de 

demanda dos sistemas de transporte coletivo e crescimento do uso dos modos de transporte 

motorizado individual. Em São Carlos esta situação tem sido contornada por meio de aporte de 

subsídio do orçamento municipal, mas o sistema precisa de melhoria de qualidade e aumento de 

oferta para estancar a tendência de perda de passageiros e ainda conquistar novos usuários. Para 

isto, será necessário, entre outras medidas, reordenar a rede de linhas de uma forma mais eficiente, 

ajustando os trajetos às necessidades reais da população. 

O Plano de Mobilidade Urbana não pretende substituir um necessário estudo aprofundado 

específico de reestruturação e redimensionamento do sistema municipal de transporte coletivo. A 

realização deste estudo é, portanto, uma proposta estratégica do PlanMob e, para orientar esta 

ação, a seguir são apresentadas diretrizes para esta reestruturação. 



 

272 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

9.2.1.1 Premissas para a uma nova rede de linhas 

A percepção da necessidade de reestruturação da rede de linhas do sistema municipal de transporte 

coletivo não é nova e as duas tentativas que foram desenvolvidas no passado recente para isso, 

apesar de não terem tido continuidade, tiveram diversos pontos em comum indicando uma certa 

acuidade na identificação dos problemas a serem enfrentados e nas soluções para superá-los que 

devem ser levados em conta agora no desenvolvimento de um novo projeto.  

Outro ponto importante é que alguns recursos tecnológicos, antes inexistentes ou incipientes, agora 

já estão incorporados no sistema de transporte de São Carlos, em especial o sistema de bilhetagem 

eletrônica e o sistema de monitoramento dos ônibus por GPS, o que favorece a implantação de uma 

rede de linhas racionalizada e integrada para a qual são indicadas as seguintes premissas: 

a) Implantação de uma rede de linhas integrada 

A Cidade de São Carlos deve ser atendida por um sistema de transporte coletivo integrado, não 

apenas na sua política tarifária, que já é possível por meio do sistema de bilhetagem eletrônica, 

mas desde a concepção da sua rede de linhas. 

Um sistema de transporte estruturado pressupõe uma rede hierarquizada e integrada em torno de 

eixos estruturais (corredores de transporte), perseguindo três conceitos complementares: 

concentração, capilaridade e integração. 

A concentração pressupõe a agregação de fluxos de viagens que atendem ligações de média e 

grande extensão ao longo dos corredores que ligam as centralidades urbanas e que reúnem 

naturalmente em seu redor uma maior densidade de empregos, comércio e serviços. Esses 

corredores são as “espinhas dorsais” da rede de transporte coletivo e, como tal, justificam um 

tratamento diferenciado da infraestrutura e da operação. 

Em sistemas de maior dimensão esta concentração se dá com a implantação de sistemas regionais 

tronco-alimentados, com a construção de terminais de integração onde os usuários fazem 

transferência de linhas alimentadoras para linhas troncais. Este conceito é também válido para o 

caso de São Carlos, mas que precisa ser adaptado para a sua realidade, de forma a minimizar a 

necessidade de transbordos compulsórios para as pessoas realizarem seus deslocamentos. 

Da mesma forma que é necessário concentrar a demanda nos corredores estruturais, é fundamental 

garantir uma ampla cobertura de toda a área urbanizada do município e a máxima capilaridade da 

rede dentro dos bairros. Para combinar esses dois princípios aparentemente contraditórios: 

concentração e capilaridade, a rede precisa ser composta por uma combinação de serviços 
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estruturais e alimentadores. Esta combinação, no caso de São Carlos, também precisa ser 

adaptada à realidade da cidade. 

Por fim, um terceiro princípio que consolida os demais, é a integração entre esses diversos 

componentes, combinando condições físicas adequadas, para oferecer aos usuários conexões 

entre diferentes serviços e modos de transporte com segurança, conforto e funcionalidade, uma 

política tarifária integrada, de modo a não onerar financeiramente os usuários, e contar com os 

meios tecnológicos de cobrança e controle. 

b) Racionalização da rede de linhas 

Trata-se aqui fundamentalmente de rever o modelo de rede baseado em linhas diametrais. A 

estrutura atual da rede de São Carlos, com muitas linhas diametrais, foi concebida em uma outra 

conjuntura, quando este tipo de ligação era necessário para garantir a ampla acessibilidade ao 

território municipal. Naquele momento, mesmo que os desejos de viagens no transporte coletivo 

fossem (e continuam sendo) predominantemente radiais, as linhas interbairros permitiam uma 

melhor conectividade intraurbana.  

Hoje a situação é outra: com a integração tarifária possibilitada pelo sistema de bilhetagem 

eletrônica, todas as linhas estão por definição conectadas permitindo, aos usuários realizar qualquer 

deslocamento dentro do município pagando apenas uma passagem. Com isso, a rede de linhas 

pode ser revista, buscando mais racionalidade e eficiência no dimensionamento das linhas. 

Na medida do possível, a nova rede de transporte coletivo deve perseguir o conceito tronco-

alimentado, mais vez, segundo um modelo compatível com a sai realidade, de modo a configurar 

linhas estruturais com demanda que permita uma operação com oferta elevada, ainda que o 

seccionamento das linhas nos terminais ocorra apenas em períodos de menor demanda (entre-

pico, horários noturnos e finais de semana), de modo a minimizar a necessidade de submeter os 

usuários a realizar muitas transferências para atingir os destinos desejados. 

c) Aumento de oferta e melhoria da qualidade do serviço 

Apesar da tendência de perda de demanda do transporte coletivo para outras modalidades de 

transporte ter explicação em diversos fatores, alguns deles fora da alçada da Administração 

Municipal, ela também tem relação direta com a insatisfação da população com a qualidade do 

serviço, principalmente quanto à oferta de viagens. Tarifa mais baixa, maior frequência dos ônibus 

e mais conforto foram condições apontados na pesquisa realizada com a população para que as 

pessoas utilizassem o transporte coletivo. 
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Portanto, qualquer proposta de reformulação do sistema de transporte coletivo que pretenda atrair 

novos usuários e reter os atuais, depende de uma melhoria da qualidade do serviço, principalmente 

no aumento do atual padrão de oferta, mesmo que isso tenha impacto no aumento dos custos 

operacionais do sistema. Para que essa melhoria possa ser almejada será preciso obter ganhos de 

produtividade decorrentes da reestruturação da rede de linhas. 

d) Tratamento do sistema viário com prioridade para o transporte coletivo 

Os eixos em que operarão as linhas estruturais deverão ter a máxima prioridade para a circulação 

dos ônibus, com investimento na infraestrutura viária, terminais e nos pontos de parada para garantir 

velocidades adequadas, tempos de viagem reduzidos e maior conforto e segurança para os 

usuários. 

Também faz parte da qualificação do serviço de transporte nos eixos estruturais, a melhoria da 

qualidade da frota em operação, com avaliação da possibilidade de utilização de veículos de maior 

capacidade, suspensão pneumática, acessibilidade para pessoas com deficiência, e algumas 

comodidades, como ar-condicionado e disponibilidade de conexão com internet (wi-fi).  

e) Garantia de sustentabilidade do sistema municipal de transporte coletivo 

A sustentabilidade econômica do sistema de transporte coletivo é um aspecto de extrema 

importância, pois, se não for equacionada, compromete a qualidade do serviço e, no limite, ameaça 

a sua própria continuidade. Este problema ocorre na maior parte das cidades brasileiras. Todos os 

sistemas de transporte coletivo já apresentavam tendência de queda de demanda nas últimas 

décadas e a situação atingiu nível crítico após a pandemia do COVID 19. 

Em todo o país, os sistemas de transporte coletivo vêm perdendo demanda em função de diversos 

fatores, entre eles: a conjuntura econômica do país, o agravamento dos problemas de trânsito e 

alterações que estão ocorrendo nos padrões de mobilidade urbana, com o crescimento da 

motorização individual. 

Com maior acesso da população aos automóveis e motocicletas e, mais recentemente, com a 

expansão dos serviços de transporte por aplicativos, novas modalidades de transporte individual 

estão ocupando uma faixa do mercado de viagens, principalmente as de curtas distâncias, que até 

então utilizava os modos de transporte coletivo. Esta mudança ameaça a sustentabilidade do 

modelo de tarifa única que tem como base um subsídio cruzado dentro dos próprios sistemas, em 

que os usuários de viagens curtas compensam os custos maiores das viagens mais longas. 
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Em São Carlos, a demanda dos serviços de transporte coletivo foi profundamente afetada pela 

pandemia COVD 19. A atividade econômica foi muito reduzida e os hábitos de deslocamento das 

pessoas mudaram. No ano de 2020 a quantidade de passageiros transportados caiu muito, com 

uma tendência de recuperação desde então, mas muito longe de atingir o nível de demanda da 

época pré-pandemia. 

Como a maior parte o sistema de transporte coletivo tem como única ou principal fonte de receita 

as tarifas pagas pelos usuários, é necessário, para recuperar o equilíbrio econômico e financeiro do 

sistema de transporte coletivo, por meio de uma combinação de medidas: 

a) Reconfiguração e racionalização da rede de transporte municipal; 

b) Adoção de políticas para reversão da tendência de perda de demanda e atração de usuários 

em viagens de curta distância, por meio, por exemplo, de ajustes na política tarifária. 

c) Revisão do contrato de concessão e do modelo de remuneração da empresa concessionária 

do sistema municipal, com introdução de mecanismos que estimulem a busca permanente 

pela melhoria da eficiência e da qualidade dos serviços e pela recuperação da demanda. 

d) Viabilização de fontes de recursos extratarifários para o transporte público coletivo, 

considerando aporte de recursos do orçamento municipal e outras possibilidades de receitas 

como, por exemplo, a instituição de algum tipo de taxação sobre os transportes individuais ou 

de beneficiários indiretos dos serviços (empregadores ou empreendedores imobiliários, por 

exemplo). 

9.2.1.2 Diretrizes para a reestruturação do sistema municipal de transporte 

coletivo 

As diretrizes aqui apresentadas para reestruturação da rede de transporte coletivo para o município 

de São Carlos foram desenvolvidas em conformidade com os conceitos apresentados no item 

anterior. 

a) Superação do conceito de rede baseado em linhas diametrais 

Conforme as Ordens de Serviço Operacional (OSOs) apresentadas no edital da licitação para a 

concessão do serviço municipal de transporte coletivo, das 41 linhas relacionadas (não 

considerados os diversos atendimentos), 17 são diametrais curtas, 12 são diametrais longas, 4 são 

perimetrais, 6 são radiais e 2 são circulares, ou seja, no total, são 29 linhas diametrais (70% do 

total), sendo que as linhas classificadas como perimetrais também apresentam itinerários 

diametrais, elevando para 80% esta proporção. 
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Tabela 9.2.1.2.1 - Distribuição das linhas municipais por característica do itinerário 

Característica Num. Linhas % Ext. Média (km) 

Diametral curta 17 41% 21,3 

Diametral longa 12 29% 38,4 

Radial 6 15% 17,5 

Perimetral 4 10% 31,9 

Circular 2 5% 22,0 

Total 41 100% 26,9 

Fonte: PMSC / Edital da Concorrência Pública nº 1/22 

Porém, em São Carlos, a matriz de origem destino das viagens por transporte coletivo mostra que 

a maioria dos desejos de viagem são radiais, tendo como destino a Área Central. Linhas diametrais, 

sem correspondência com as necessidades de deslocamento dos usuários, tendem a elevar os 

custos operacionais do sistema, aumentar os tempos de viagem e, consequentemente, os intervalos 

entre partidas, tornando o serviço menos atraente.  

Para verificar esta condição, foi produzido um macrozoneamento ainda mais agregado, reduzindo 

o número de zonas internas de 72 para apenas 15; este novo agrupamento considerou basicamente 

as bacias de produção de viagens e as indicações de equipamentos urbanos que deverão funcionar 

como concentradores de demanda para possibilitar maior eficiência nas linhas radiais e, ao mesmo 

tempo, propiciar melhores condições para os usuários nas operações de transbordo que serão 

necessárias com a implantação de redes regionais tronco-alimentadas. 

Tabela 9.2.1.2.2 - Macrozoneamento Agregado 

Macrozona 
Agregada 

Denominação Macrozonas de origem 

MZ 01 Norte / Rod. SP 318 48, 65, 66, 70, 71, 72 

MZ 02 Nordeste / Fagá 50, 51, 52, 67, 68 

MZ 03 Sudeste 32, 33, 34, 53, 54, 69 

MZ 04 Sul / Cidade Aracy 55, 56, 57, 58, 59, 60 

MZ 05 Terminal Sul 20, 21, 22, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 61 

MZ 06 Shopping 41, 42, 45 

MZ 07 Terminal Oeste 25, 26, 43, 44, 46, 47, 62, 63, 64 

MZ 08 Terminal Norte 9, 10, 27, 28 

MZ 09 Centro Norte USP 2, 3, 8, 11, 12 

MZ 10 Centro Oeste 7, 23, 24,  

MZ 11 Terminal Leste 13, 14, 29, 30, 31 

MZ 12 Centro Leste 4, 15, 16 

MZ 13 Av. Getúlio Vargas 17, 18, 19 

MZ 14 Centro Sul 1, 5, 6 

MZ 15 UFSCAR 49 
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Figura 9.2.1.2.1 - Delimitação das Macrozonas de Tráfego Agregadas 

 

Fonte: Elaboração própria 

Na figura abaixo estão representadas as linhas de desejo de viagens por transporte coletivo entre 

as macrozonas agregadas, considerando a demanda para um dia útil, evidenciando a forte 

predominância das demandas radiais com destino à Área Central. 
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Figura 9.2.1.2.2 - Linhas de Desejo de Viagens entre Macrozonas Agregadas 

(passageiros/dia) 

 

Fonte: Elaboração própria 

As figuras a seguir mostram esta mesma representação das linhas de desejo de viagens por 

transporte coletivo com origem em cada macrozona agregada; considerando apenas as áreas de 

maior geração de viagens. A área central expandida, compreendendo 6 das macrozonas: MZ 06 

(Shopping), MZ 09 (Centro Norte e campus da USP), MZ 10 (Centro Oeste), MZ 12 (Centro Leste), 

MZ 13 (eixo da Av. Getúlio Vargas) e MZ 14 (Centro Sul), foi considerada como uma região de 

atração de viagens radiais provenientes de toda a cidade. O Campus da UFSCar foi considerado 

como uma macrozona específica. Em todas essas macrozonas, o principal destino das viagens é a 

MZ 14, onde estão localizados, entre outros pontos de destaque: o Mercado, a Estação (antiga 

FEPASA), a Catedral, os Correios e a própria Prefeitura. 
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Macrozona Agregada 1 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Santa Eudóxia 

▪ PICCIN 

▪ Água Vermelha 

▪ Varjão 

▪ Samambaia 

▪ Jóquei Clube 

 

Macrozona Agregada 2 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ São Carlos 8 

▪ Astolpho 

▪ Tortorelli 

▪ Itamarati 

▪ Maria Stella Fagá 

▪ Douradinho 

▪ CEAT 
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Macrozona Agregada 3 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Azulville 

▪ Jd. Maracanã 

▪ Distrito Industrial 

▪ Cedrinho 

▪ Pq. Itaipu 

▪ Fundação Casa 

 

 

Macrozona Agregada 4 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Cidade Aracy 

▪ Residencial Vida Nova 

▪ Planalto Verde 

▪ Antenor Garcia 

▪ Zavaglia 

▪ Eduardo Abdelnur 

▪ Pq. Novo Mundo 
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Macrozona Agregada 5 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Vila Prado 

▪ Jd. Botafogo 

▪ Jd. Pacaembu 

▪ Jd. Beatriz 

▪ Jd. Medeiros 

▪ Jd. Gonzaga 

▪ Jd. Cruzeiro do Sul 

▪ Vila Monte Carlo 

▪ Terminal Sul (proposto) 

 

Macrozona Agregada 7 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Santa Felícia 

▪ Planalto Paraíso 

▪ Jd. Araucária 

▪ Jd. Embaré 

▪ Pq. Fehr 

▪ Arnon de Melo 

▪ Jd. Paulistano 

▪ Aracê de Santo Antonio 

▪ Terminal Oeste (proposto) 
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Macrozona Agregada 8 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Cidade Jardim 

▪ Vila Brasília 

▪ Hospital Universitário 

▪ Terminal Norte 

 

Macrozona Agregada 11 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ Vila Jacobucci 

▪ Vila São José 

▪ Vila Nery 

▪ Terminal Leste (proposto) 



 

283 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

 

Macrozona Agregada 15 

Principais bairros e pontos de referência: 

▪ UFSCar 

As linhas de desejo retratadas nas figuras acima indicam que linhas radiais, com destino à área 

central atendem adequadamente às necessidades da maior parte dos usuários, sendo que os 

destinos que porventura não puderem ser atendidos com uma única viagem serão viabilizados por 

meio de integração tarifária. 

b) Linhas radiais com maior cobertura da Área Central 

O centro tradicional (macrozona agregada 14) é o principal destino das viagens provenientes de 

todas as demais macrozonas. Entretanto, há também uma expressiva quantidade de outros polos 

de atração de viagens localizados no que pode ser considerado como uma área central expandida, 

com uma forte concentração ao longo do eixo da Av. São Carlos. 

Para possibilitar um melhor atendimento das demandas da população pelas linhas radiais, o modelo 

proposto prevê uma maior cobertura dos itinerários deste centro expandido, compreendendo 

basicamente toda a região entre o Terminal Norte (Terminal Rodoviário) e o Centro tradicional. 

O seccionamento das linhas diametrais obrigará parte dos usuários a realizar integrações com 

outras linhas para atingir o seu destino. Para minimizar este impacto negativo, as linhas radiais 

devem oferecer uma maior cobertura da área central expandida. Para isso, ao invés de serem 

seccionadas no ponto (terminal) mais próximo da sua aproximação na Área Central, manterem um 

trajeto que permita o atendimento a uma quantidade maior de desejos potenciais da população. 
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Figura 9.2.1.2.2 - Representação esquemática da concepção das linhas radiais 

 

c) Construção de instalações adequadas para as operações de integração 

Apesar da bilhetagem eletrônica possibilitar a integração em qualquer ponto dos trajetos, os 

terminais continuam sendo importantes equipamentos urbanos, reduzindo impactos de vizinhança 

e garantindo qualidade e economicidade para a operação e segurança para os usuários. 

Para a nova rede de transporte coletivo de São Carlos deverão ser resgatadas as propostas 

formuladas no passado de construção de equipamentos urbanos nas principais aproximações da 

Área Central. Para esses equipamentos foi mantido a denominação de terminais, mas na verdade 

a denominação mais adequada poderia ser “Estações de Conexão”, uma vez que não se trata de 

áreas fechadas, nem devem servir como ponto de estacionamento de uma grande quantidade de 

ônibus. 

 

Estão propostos 6 equipamentos com esta função: 

 Terminal Central – O ponto de referência proposto para a Área Central não é exatamente 

um terminal, mas o aproveitamento dos dois pontos existentes na Praça dos Voluntários: 

um na Av. São Carlos e outro na Rua D. Alexandrina. Estes pontos já abrigam hoje um 
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grande número de transferências e não devem ser utilizados como ponto terminal das 

linhas, mas apenas como pontos de passagem. 

 Terminal Norte – Este local já existe hoje como um terminal e deverá ter seu papel 

reforçado. Nele deverão ser seccionadas linhas provenientes de bairros com baixa 

demanda situados na parte norte e nordeste do município, e dele partirão importantes 

linhas estruturais com direção ao Centro, aos terminais Oeste e Sul e uma linha circular 

de acesso ao Shopping. O Terminal Norte continuará sendo um importante ponto de 

acesso para o campus da UFSCar. A sua proximidade com o Terminal Rodoviário (mesmo 

considerando a mudança da Rodoviária do seu local atual) e a localização de pontos 

terminais de vans que fazem o transporte intermunicipal para cidades vizinhas fortalecem 

o papel deste terminal como um importante ponto de conexão intermodal. Um projeto de 

reformulação do terminal deverá prever espaço para integração com outros modos de 

transporte, devendo inclusive contar com um bicicletário fechado. 

 Terminal Leste – A localização deste terminal ainda depende de estudos mais 

aprofundados, mas deverá ser instalado na região da Vila Nery, próximo aos eixos das 

Av. Capitão Luiz Brandão e da R. Lourenço Innocentini. Nele não serão seccionadas as 

linhas provenientes dos bairros a norte e a leste, mas receberá pontos de parada terminais 

de linhas provenientes da região oeste e outras linhas estruturantes. 

 Terminal Oeste – Este terminal deverá ser instalado no eixo da Av. Miguel Petroni, nas 

proximidades da Praça do Skate, no Bairro de Santa Felícia. Nele deverão ser 

seccionadas, pelo menos nos períodos de baixa demanda e finais de semana, as linhas 

provenientes dos bairros localizados na parte oeste e noroeste do município e linhas 

tronco para a Área Central, para os Terminais Norte e Leste e para o Shopping. Nos 

períodos de pico as linhas provenientes dos bairros não serão seccionadas e atenderão 

ao terminal apenas de passagem. Pela sua localização e pela configuração da rede 

cicloviária proposta, este terminal também deverá contar com um bicicletário. 

 Terminal Sul – Com localização prevista na Vila Prado, nas proximidades da Av. Sallum e 

da Av. Grécia. As linhas provenientes da região sul deverão atender ao terminal apenas 

de passagem, podendo ser seccionadas nos períodos de baixa demanda e em finais de 

semana. O seu projeto deverá também prever a implantação de um bicicletário. 

 Estação FEPASA – A área próxima à antiga estação ferroviária tem uma situação 

favorável para ser ponto terminal das linhas que não podem fazer isso no Terminal Central. 

Todos esses terminais deverão ser objeto de projetos de reurbanização no seu entorno com atenção 

especial no acesso aos equipamentos por meio dos modos de transporte ativo. 
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Figura 9.2.1.2.3 - Localização dos terminais propostos 

 

9.2.1.3 Recomendações para a reestruturação da rede de linhas 

A concepção para a nova rede de linhas do sistema municipal foi feita levando em conta a 

implantação dos terminais relacionados no item anterior e as bacias de captação de demanda 

configurados pelas macrozonas agregadas. 

Os quadros a seguir apresentam as recomendações para estruturação das linhas, para cada 

macrozona agregada de concentração de origens de viagens. As macrozonas centrais, são 

fortemente atratoras de viagens provenientes dos bairros. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas de atendimento à 

macrozona agregada 4: 

▪ Linhas radiais dos bairros para Terminal Norte, via Av. Integração e 

Terminal Central (viagens expressas para o Terminal Central); 

▪ Linha radial para o Shopping, via Av. Integração e Terminal Sul; 

▪ Linhas radiais dos bairros para a Estação, via Av. José Pereira Lopes; 

▪ Atendimento às Região Oeste (Terminal Oeste, Santa Felícia, Pq. Fehr e 

outros) e Região Noroeste (Jd. Embaré, Aracê de Sto. Antonio e outros) 

por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à Região Leste (Terminal Leste, Vila Nery, Maria Stella 

Fagá, Itamarati e outros) por integração no Terminal Central ou no 

Terminal Norte; 

▪ Atendimento à Região Norte (UFSCar, Joquei Clube, Dhama, 

Samambaia, Água Vermelha e outros) por integração no Terminal Norte; 

▪ Possibilidade de atendimento direto ao campus da UFSCar em horários 

específicos. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas de atendimento à 

macrozona agregada 5: 

▪ Linhas radiais dos bairros para Terminal Norte, via Terminal Sul e 

Terminal Central; 

▪ Atendimento de passagem pelas linhas provenientes da macrozona 

agregada 4; 

▪ Linha perimetral do Terminal Oeste para o Terminal Sul, via Shopping; 

▪ Atendimento às Região Oeste (Terminal Oeste, Santa Felícia, Pq. Fehr e 

outros) e Região Noroeste (Jd. Embaré, Aracê de Sto. Antonio e outros) 

por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à Região Leste (Terminal Leste, Vila Nery, Maria Stella 

Fagá, Itamarati e outros) por integração no Terminal Central ou no 

Terminal Norte; 

▪ Atendimento à Região Norte (UFSCar, Joquei Clube, Dhama, 

Samambaia, Água Vermelha e outros) por integração no Terminal Norte; 

Possibilidade de atendimento direto ao campus da UFSCar em horários 

específicos. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas de atendimento à 

macrozona agregada 1: 

▪ Linha perimetral ligando os terminais Central, Norte e Oeste; 

▪ Linhas radiais dos bairros para Estação, via Terminal Norte e Terminal 

Central; 

▪ Linha alimentadora do Terminal Norte para o campus da UFSCar; 

▪ Linhas alimentadoras dos bairros de menor demanda (Sta. Eudóxia, 

Água Vermelha e outros) para o Terminal Norte (possibilidade de ligações 

radiais até o Terminal Central nos períodos de pico); 

▪ Atendimento à Região Leste (eixo da Av. Getúlio Vargas, Azulville, 

Cedrinho, Distrito Industrial, Jd. Maracanã e outros) por integração no 

Terminal Central; 

▪ Atendimento à Região Nordeste (Terminal Leste, Vila Nery, Maria Stella 

Fagá, Itamarati) por integração nos terminais Central ou Norte; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 4 (Vila Prado, Medeiros, Redenção, 

Jd. Pacaembu e outros) por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 5 (Cidade Aracy, Antenor Garcia, 

Zavaglia, Eduardo Abdelnur e outros) por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento ao Shopping por integração no Terminal Norte ou no 

Terminal Central. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas de atendimento à 

macrozona agregada 7: 

▪ Linha perimetral ligando os terminais Central, Norte e Oeste; 

▪ Linhas radiais dos bairros para Estação, via Terminal Central; 

▪ Linha perimetral do Terminal Oeste até o Terminal Sul, via Shopping 

▪ Linha alimentadora dos bairros da Região Noroeste (Jd. Embaré, Aracê 

de Sto. Antonio e outros) até o Terminal Oeste (com possibilidade de 

extensão como linhas radiais até o Terminal Central em períodos de 

pico); 

▪ Atendimento à Região Leste (eixo da Av. Getúlio Vargas, Azulville, 

Cedrinho, Distrito Industrial, Jd. Maracanã e outros) por integração no 

Terminal Central; 

▪ Atendimento à Região Nordeste (Terminal Leste, Maria Stella Fagá, 

Itamarati e outros) por integração no Terminal Norte ou no Terminal 

Central; 

▪ Atendimento ao Campus da UFSCar e à Região Norte (Jóquei Clube, 

Dhama, Samambaia e outros) por integração no Terminal Norte; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 4 (Vila Prado, Medeiros, Redenção, 

Jd. Pacaembu e outros) por integração no Terminal Central; 

Atendimento à macrozona agregada 5 (Cidade Aracy, Antenor Garcia, 

Zavaglia, Eduardo Abdelnur e outros) por integração no Terminal Central. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas de atendimento à 

macrozona agregada 2: 

▪ Linhas radiais dos bairros para Estação, via Terminal Leste, Terminal 

Norte e Terminal Central (com seccionamento no Terminal Norte nos 

períodos de baixa demanda); 

▪ Linha alimentadora de Douradinho até o Terminal Norte, via Terminal 

Leste; 

▪ Atendimento ao Campus da UFSCar e à Região Norte (Joquei Clube, 

Dhama, Samambaia e outros) por integração no Terminal Norte; 

▪ Atendimento à Região Leste (eixo da Av. Getúlio Vargas, Azulville, 

Cedrinho, Distrito Industrial, Jd. Maracanã e outros) por integração no 

Terminal Norte ou no Terminal Central; 

▪ Atendimento à Região Oeste (Terminal Oeste, Santa Felícia e outros) por 

integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 4 (Vila Prado, Medeiros, Redenção, 

Jd. Pacaembu e outros) por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 5 (Cidade Aracy, Antenor Garcia, 

Zavaglia, Eduardo Abdelnur e outros) por integração no Terminal Central. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas de atendimento à 

macrozona agregada 3: 

▪ Linhas radiais dos bairros para o Terminal Norte, via Terminal Central 

(com seccionamento no Terminal Central nos períodos de baixa 

demanda); 

▪ Atendimento ao Campus da UFSCar e à Região Norte (Jóquei Clube, 

Dhama, Samambaia e outros) por integração no Terminal Norte; 

▪ Atendimento à Região Oeste (Terminal Oeste, Santa Felícia e outros) por 

integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 4 (Vila Prado, Medeiros, Redenção, 

Jd. Pacaembu e outros) por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento à macrozona agregada 5 (Cidade Aracy, Antenor Garcia, 

Zavaglia, Eduardo Abdelnur e outros) por integração no Terminal Central; 

▪ Atendimento ao Shopping por integração no Terminal Central. 
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Recomendações para a organização da rede de linhas -linhas estruturantes: 

▪ Linha radial Terminal Central até UFSCar; 

▪ Linha radial do Terminal Sul até o Terminal Norte, via Terminal Central; 

▪ Linha perimetral circular interligando o Terminal Central, a Estação, o 

Terminal Norte e o Terminal Oeste; 

▪ Linha perimetral ligando os terminais Leste, Norte e Oeste. 
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9.2.2 Qualificação de infraestrutura dedicada ao transporte coletivo 

9.2.2.1 Tratamento do sistema viário com prioridade para o transporte coletivo 

A qualidade do serviço de transporte depende de diversos fatores, sendo que um dos mais 

relevantes é a qualidade de infraestrutura viária utilizada pelos ônibus, envolvendo em parte o 

cuidado com a conservação do pavimento e da sinalização, mas principalmente a reserva de espaço 

destinado exclusiva ou preferencialmente para a circulação dos ônibus. Esta medida contribui para 

propiciar maiores velocidades operacionais, regularidade dos intervalos e confiabilidade no serviço, 

atributos fundamentais para atrair mais usuários para o sistema. 

Entretanto, apesar de sua importância, poucas são as intervenções no sistema viário de São Carlos 

com objetivo de melhorar o desempenho do sistema de transporte coletivo, com dois trechos com 

faixas exclusivas para ônibus na Av. São Carlos e na Rua Dona Alexandrina, com respectivamente 

1.100 e 100 m de extensão. 

Com a reestruturação proposta para a rede de linhas de transporte, essas duas vias terão ainda 

maior importância, tanto por receber os itinerários de grande parte das linhas radiais estruturais, 

quanto por concentrar um elevado volume de operações de transferências de usuários que 

pretendam fazer a integração nos pontos de parada, utilizando o sistema de bilhetagem eletrônica 

Nesse sentido, é recomendável que o tratamento preferencial para os ônibus existente em parte 

dessas vias (faixa preferencial) seja estendido para toda a sua extensão, no trecho em que operam 

como um binário, entre a Rua César Ricomi (Terminal Norte) e a Rua Raimundo Corrêa. 

Complementarmente, no estudo de detalhamento da rede futura, deverá ser avaliada a necessidade 

e a conveniência de implantação de solução similar, pelo menos nos períodos de pico, em outros 

corredores estruturais como o binário constituído pelas Rua Miguel João e Rua Miguel Petroni a 

partir do Terminal Oeste em direção à Área Central. 

9.2.2.2 Qualificação dos pontos de parada 

As condições dos pontos de parada têm papel importante na percepção que os usuários têm da 

qualidade do serviço de transporte, portanto, são espaços que precisam receber atenção especial 

por parte da Prefeitura. 

O primeiro passo para enfrentar de forma organizada esta questão é instituir, na Secretaria de 

Transportes, um cadastro georreferenciado de todos os pontos de parada, registrando não apenas 
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a sua localização, mas também as suas condições físicas (dados sobre a infraestrutura existente 

no local) e operacionais (dados sobre as linhas atendidas).  

Vale destacar que parte deste cadastro já existe, pois o site da Prefeitura informa a localização dos 

pontos de ônibus existentes, mas sem nenhuma informação sobre as condições citadas acima. 

Tampouco há segurança de que estas informações estejam atualizadas. Implantar um sistema de 

cadastro exige que sejam instituídos procedimentos permanentes da sua atualização. 

Em princípio, todos os pontos de parada do município devem ser qualificados e contar com 

instalações adequadas, mas, esta condição deverá ser priorizada e garantida ao longo dos 

corredores estruturantes da rede municipal, para os quais deverá ser dado um tratamento 

diferenciado. Para esses pontos deverá ser implementado um programa de requalificação 

compreendendo: 

 

 Construção ou alargamento da calçada (se necessário e possível) com garantia de 

acessibilidade universal, conforme a NBR 9050; 

 Instalação de abrigo padronizado; 

 Instalação de comodidades (banco, lixeira); 

 Instalação de iluminação nos abrigos; 

 Instalação de painel de informação aos usuários (com possibilidade de utilização de PMVs 

em pontos de maior movimentação) 

Com instalações qualificadas, será possível atrair parceiros interessados em assumir uma 

delegação para implantar e manter esses pontos, em troca do direito de exploração de publicidade. 

Além dos locais de maior demanda, a Prefeitura precisa manter um outro programa permanente de 

qualificação de todos os pontos de parada, inclusive fora da área urbanizada. 

9.2.3 Melhoria da comunicação com a sociedade 

Oferecer informação aos usuários sobre a operação do transporte coletivo é outro aspecto 

importante para a percepção da qualidade do serviço para os usuários e requisito fundamental para 

a atração das pessoas que não são usuários frequentes. Cabe à Prefeitura desenvolver um 

programa de ações voltadas para a melhoria desta comunicação com toda a sociedade e com os 

usuários do serviço em particular. 
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Hoje há recursos tecnológicos disponíveis para apoiar esta relação com a sociedade, atingindo 

usuários e não usuários do serviço de transporte coletivo, que são pouco exploradas pela Prefeitura. 

Nas entrevistas com formadores de opinião e em outros espaços promovidos durante o 

desenvolvimento do PlanMob, foram feitas diversas manifestações que São Carlos, que é 

considerada como “capital da tecnologia”, deveria aproveitar melhor essas oportunidades. 

9.2.3.1 Disponibilidade de informações operacionais do sistema de transporte 

Proporcionar informações confiáveis sobre a operação das linhas, principalmente a respeito dos 

horários das viagens, é uma medida importante para atender a população, principalmente nas linhas 

de baixa demanda, que operam com intervalos dilatados. Esta informação pode ser disponibilizada 

de diversas maneiras: 

a) Informação nos pontos de parada 

Idealmente, em todos os pontos de parada deveria haver um conjunto de informações sobre a 

operação do sistema de transporte, divulgando: 

 Relação das linhas que passam pelo local 

 Informações sobre os horários das viagens e/ou dos intervalos programados por período 

e tipo de dia (dias úteis, sábados e domingos); 

 Informações sobre a localização de polos de atração de viagens nas proximidades, com 

mapa dos arredores. 

Naturalmente nem todos os pontos precisam contar com esta facilidade, mas, dentro de um 

programa de qualificação dos pontos de parada, esta deve ser uma preocupação constante da 

Secretaria de Transportes. 

Independente da disponibilidade de um sistema de informação estático na maior parte dos pontos 

de parada, em alguns pontos de maior importância, deve ser implantado um sistema mais eficiente 

que ofereça informações em tempo real a respeito da chegada dos próximos carros, por meio de 

painéis de mensagens variáveis, aproveitando o sistema de monitoramento da frota por GPS já 

disponível em todos os ônibus do sistema municipal. Pelo menos nos terminais esta facilidade deve 

ser obrigatória. 

 

 

 



 

297 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

Figura 9.2.3.1.1 - Exemplos de painéis de informação em tempo real no Rio de Janeiro 

(esquerda) e Sorocaba (direita) 

  

b) Aplicativo para telefone celular 

Já existem em São Carlos pelo menos dois aplicativos para celulares que informam os horários de 

passagem dos ônibus: um com base nos horários programados (Moovit) e outro com informação 

em tempo real, associado ao sistema de monitoramento dos ônibus por GPS (Cittamobi), ambos 

disponíveis para acesso por computador ou por telefone celular. 

Entretanto, estes recursos são desconhecidos por muitas pessoas, há questionamentos a respeito 

da sua confiabilidade, principalmente porque nem todas as informações são disponibilizadas em 

tempo real, e, principalmente, são pouco aproveitados pela Prefeitura como uma ferramenta para a 

melhoria da prestação do serviço. Investir na precisão desses APPs e na sua divulgação para toda 

a população é uma maneira simples da tornar o sistema de transporte coletivo mais atrativo para 

usuários e não usuários. 

c) Criação do site “Transporte São Carlos” 

A internet é um poderoso meio de comunicação com a sociedade e uma medida imediata de 

comunicação deve ser a criação de uma página específica para o sistema de transporte coletivo 

municipal onde venham a ser publicizadas todas as informações relevantes relativas à operação do 

transporte, bem como servir como um canal de comunicação direta com a população.  

Neste caso, não se trata do site da Prefeitura, tampouco da empresa operadora, mas de um canal 

direto de comunicação associado especificamente ao sistema de transporte, que deve ser produzido 

em operado em parceria entre o setor público e o setor privado. 

d) Comunicação nas redes sociais 
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Visando aproximação com o público mais jovem, especialmente aqueles que estão iniciando o uso 

do transporte coletivo, é muito importante aproveitar as redes sociais (Facebook, Instagram, Twitter 

e outros) para estabelecer outros canais com a população, de forma mais dinâmica e compatível 

com a realidade atual. 

A exemplo do site, esses canais permitem divulgar informações para o uso do sistema de transporte, 

difundir notícias sobre mudanças no sistema, sempre com objetivo de promover o serviço de 

transporte com mensagens dirigidas a públicos específicos. 

9.2.3.2 Fortalecimento da imagem do sistema de transporte 

A percepção da qualidade do sistema de transporte também depende da difusão de uma imagem 

positiva e de boa organização do serviço. 

a) Criação de marca de identidade do sistema municipal 

A reestruturação necessária do sistema municipal de transporte coletivo será abrangente, passando 

por todo os seus componentes, desde uma profunda alteração da rede de linhas até a requalificação 

de toda a infraestrutura associada ao serviço. Esta mudança deve ser vista pela Prefeitura como 

uma oportunidade de realizar todas essas medidas no âmbito de um projeto integrado de melhorias, 

podendo inclusive estar associada à criação de uma nova marca de identidade do sistema 

municipal, a exemplo do que foi feito com êxito em outras cidades. 

b) Realização de campanhas 

A comunicação com a sociedade não deve se limitar a medidas de difusão de informações 

operacionais como as citadas acima. Regularmente cabem ser promovidas campanhas de 

promoção do serviço de transporte coletivo, esclarecendo sempre a população a respeito da sua 

importância para a cidade, além, de ações diversas dirigidas a públicos específicos, utilizando todos 

os recursos de mídia disponíveis na cidade. 

9.3 Propostas para o Transporte Cicloviário 

Os dados levantados por meio de diversas fontes e a simples observação visual nas vistorias 

realizadas na cidade mostram que é baixa a participação das bicicletas nas viagens cotidianas. É 

meta do Plano de Mobilidade ampliar esta participação, sendo para isso propostas diversas 

medidas. 
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9.3.1 Atualização do Plano Cicloviário 

Como foi apresentado no diagnóstico, houve investimentos relevantes na expansão da rede 

cicloviária, mas, praticamente sem considerar as propostas contidas no Plano Cicloviário elaborado 

pela Prefeitura em 2012. 

O Plano de 2012 é bastante ambicioso e abrangente, pretendendo atingir uma extensão de 86,3km 

de vias, mas sem nenhuma presença na área central da cidade, que é exatamente a área de maior 

concentração de desejos de viagem. 

Uma atualização deste Plano é medida necessária e de curto prazo, para a qual são recomendadas 

a seguir algumas diretrizes: 

9.3.1.1 Faseamento de implantação 

A exemplo do Plano de 2012, os investimentos na ampliação da rede cicloviária deve se dar em 

etapas. A proposta dessas etapas não se pretende sequencial no tempo de sua execução, mas a 

atender diferentes conceitos para a construção de uma efetiva rede articulada e integrada com o 

sistema de transporte coletivo. 

a) Etapa 1 - Conectividade 

A construção de novas vias cicláveis ocorreu mais em função do aproveitamento de oportunidades 

decorrentes da implantação de novos loteamentos do que qualquer lógica de planejamento. Como 

consequência, as ciclovias e ciclofaixas existentes encontram-se dispersas pelo território e sem 

nenhuma articulação. Nesta primeira etapa se pretende investir na construção de conexões entre 

os diversos segmentos existentes. 

b) Etapa 2 – Ampliação da rede a curto prazo 

Nesta segunda etapa se pretende a ampliação da cobertura da rede cicloviária, passando a incluir 

a Área Central, notadamente utilizando uma das três ruas que cruzam a área urbanizada no sentido 

norte – sul. Para isso é sugerida a implantação de uma ciclofaixa bidirecional na Rua Episcopal, 

uma vez que o binário da Av. São Carlos e da Rua D. Alexandrina deverá permanecer como viário 

de utilização preferencial pelo transporte coletivo. Também nesta etapa é proposta a extensão da 

rede em direção a bairros populosos a norte, leste e oeste. 

c) Etapa 3 – Articulação com o sistema de transporte coletivo 
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Nesta etapa, a principal preocupação deverá ser o acesso e a articulação aos equipamentos de 

apoio ao serviço de transporte coletivo existentes (Terminal Norte, Terminal Central e Estação 

FEPASA) e a serem construídos (Terminal Leste, Terminal Oeste e Terminal Sul). 

d) Etapa 4 – Circulação dentro dos bairros 

Uma meta importante para a revisão do Plano Cicloviário é aumentar a capilaridade da rede de vias 

cicláveis dentro dos bairros, procurando também ampliar a acessibilidade aos terminais da rede de 

transporte coletivo. 

e) Etapa 5 – Ampliação do sistema viário municipal – fase I 

O Plano de Mobilidade prevê uma forte expansão do sistema viário estrutural, propondo em diversas 

situações a construção de vias acompanhando os córregos que cortam o município. Estas novas 

vias, respeitados os cuidados com a preservação ambiental e as ações de contenção de enchentes, 

representam uma boa oportunidade para implantação de parques lineares dotados de infraestrutura 

dedicada para a circulação de bicicletas, que devem ser viabilizados na elaboração dos respectivos 

projetos. 

f) Etapa 6 – Ampliação do sistema viário municipal – fase II 

Esta etapa persegue a mesma lógica da anterior de aproveitar as obras de ampliação do sistema 

viário do município para ampliar também as condições para atração de novos usuários para o 

transporte cicloviário, apenas tendo em vista projetos que deverão ser implementados a prazos 

maiores. 

9.3.1.2 Rede cicloviária proposta 

A rede apresentada a seguir pretende ser apenas indicativa dos conceitos expostos no item anterior, 

e deverá ser revista e detalhada por meio de um projeto específico de atualização do Plano 

Cicloviário ade 2017. 

Tabela 9.3.1.2.1 - Vias sugeridas para implantação da rede cicloviária  

Grupo Via Extensão (m) 

Etapa 1 Av. Dr. Heitor José Realli 318 

Etapa 1 Av. Dr. Germano Fehr Junior 776 

Etapa 1 Av. Comendador Alfredo Maffei - B 266 

Etapa 1 Av. Comendador Alfredo Maffei - A 1.367 

Etapa 1 Av. Trabalhador São-Carlense - A 1.236 

Etapa 1 Av. Francisco Pereira Lopes - A 985 

Etapa 1 Av. Dr. Tancredo de Almeida Neves 997 
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Grupo Via Extensão (m) 

Etapa 1 Passeio das Magnólias 418 

Etapa 1 Av. Parque Faber 331 

Etapa 1 Av. Grécia 1.347 

Etapa 1 Av. Morumbi 965 

Etapa 1 Av. João Lourenço Rodrigues 375 

Etapa 1 Av. Getúlio Vargas - A 1.937 

Etapa 1 Av. Papa Paulo VI 713 

Etapa 1 Rua Santa Madre Cabrini 608 

Etapa 1 Rua Rudolfo Meise Geier 408 

Etapa 1 Av. José Antonio Migliato 1.551 

Etapa 1 Rua Ray Wesly Herrick 1.065 

Etapa 1 Rua Keneth Gilbert Herrick 1.240 

Etapa 1 Av. do Bosque 1.338 

Etapa 1 Acesso ao Samambaia 430 

Etapa 1 Acesso ao Samambaia 413 

Etapa 2 Av. Marisete Terezinha Santiago de Santi 1.014 

Etapa 2 Av. Cap Riyoichi Ueno 780 

Etapa 2 Rua Cel. José Augusto de Oliveira Salles 2.425 

Etapa 2 Av. República do Líbano 771 

Etapa 2 Av. Dr. Pádua Sales 408 

Etapa 2 Rua Ananias Evangelista de Toledo 1.045 

Etapa 2 Av. José Pereira Lopes 2.224 

Etapa 2 Av. Bruno Ruggiero Filho 2.648 

Etapa 2 Campus USP 1.164 

Etapa 2 Av. João Dagnone 1.034 

Etapa 2 Av. João Orlando Ruggiero 1.416 

Etapa 2 Rua Miguel Petroni - B 2.951 

Etapa 2 Rua Miguel Petroni - C 1.687 

Etapa 2 Rua Miguel João 1.500 

Etapa 2 Rua Miguel Petroni - A 779 

Etapa 2 Rua Miguel Abdelnur Filho 1.152 

Etapa 2 Rua Filomeno Rispoli 104 

Etapa 2 Av. São João Batista 141 

Etapa 2 Rua Vicenzino Massucio 64 

Etapa 2 Rua Amadeu Fachina 124 

Etapa 2 Rua Benedita Stall Sodré 526 

Etapa 2 Rua Franklin Brasiliense 296 

Etapa 2 Av. Francisco Pereira Lopes - B 686 

Etapa 2 Av. Frrancisco Pereira Lopes - C (parque linear) 872 

Etapa 2 Rua Bernardino Fernandes Nunes 1.167 
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Grupo Via Extensão (m) 

Etapa 2 Av. Prof Luis Augusto de Oliveira 556 

Etapa 2 Av. Salgado Filho 329 

Etapa 2 Av. Prof José Ferraz Camargo 818 

Etapa 2  Estr. Guilherme Scatena 662 

Etapa 2 Av. Trabalhador São-Carlense - C 709 

Etapa 2 Av. Trabalhador São-Carlense - B (parque linear) 736 

Etapa 2 Av. Cap. Luiz Brandão 2.102 

Etapa 2 Rua Lourenço Innocentini 1.264 

Etapa 2 Rua Dr. Benjamin Lopes Ozores 752 

Etapa 2 Rua Dr. Marino Costa Terra 1.038 

Etapa 2 Av . Comendador Alfredo Maffei - C 556 

Etapa 2 Av. Getúlio Vargas - B 890 

Etapa 3  Av. Clemente Talarico 1.139 

Etapa 3  Rua Miguel Petrucelli 1.188 

Etapa 3  Rua Francisco Possa 1.594 

Etapa 3  Rua Roberto de Jesus Afonso 862 

Etapa 3  Rua João de Santi 64 

Etapa 3  Rua Sebastião Sampaio Osório 328 

Etapa 3  Rua Rachid Kabalan Fakhouri 245 

Etapa 3  Rua Afonso Botelho de Abreu Sampaio 894 

Etapa 3  Rua Álvaro Giongo 274 

Etapa 3  Rua Padre Oliveira Rolim 173 

Etapa 3  Rua Eugênia Accacio 323 

Etapa 3  Rua Angelo Passeri 360 

Etapa 3  Rua José Favoretto 877 

Etapa 3  Rua Rio Amazonas 411 

Etapa 3  Rua Rio Tietê / Rua Neusa Aparecida Marques de Meo 592 

Etapa 3  Rua Irmã Hilária Maria São Luiz 415 

Etapa 3  Rua Indalécio de Campos Pereira 517 

Etapa 3  Rua Santo Veltroni 251 

Etapa 3  Rua Rotary Club 728 

Etapa 3  Rua Chile 85 

Etapa 3  Av. Força Expedicionária Brasileira 375 

Etapa 3  Alameda dos Heliotropos 373 

Etapa 3  Alameda dos Crisântemos 708 

Etapa 3  Alameda das Orquídeas 328 

Etapa 3  Rua das Primaveras 143 

Etapa 3  Alameda das Azaleias 576 

Etapa 3  Rua Episcopal - A 138 

Etapa 3  Horto Florestal 1.288 
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Grupo Via Extensão (m) 

Etapa 3  Av. Comendador Oscar Ferreira 345 

Etapa 3  Rua Antonio José Hildebrand 258 

Etapa 3  Rua João Zopelari 59 

Etapa 3  Av. Dr Aurélio Cattani 821 

Etapa 3  Rua Augusto Maria Patrizzi 845 

Etapa 3  Rua Teotônio Vilela 624 

Etapa 3  Rua Dr. Walter de Camargo Schultzer 387 

Etapa 3  Rua Monteiro Lobato 1.010 

Etapa 3  Rua Josué Marques Martins 716 

Etapa 3  Av. Vicente Pelicano 1.194 

Etapa 3  Rua Alexandre Pedrazzani 1.036 

Etapa 3  Rua Santa Gertrudes 1.924 

Etapa 3  Rua Nuncio Cardinalli 254 

Etapa 3  Rua Bruno Panhoca 55 

Etapa 3  Rua Monsenhor Alcindo Carlos Veloso Siqueira 232 

Etapa 3  Rua Dr. Gastão de Sá 1.714 

Etapa 3  Rua Cel. Leopoldo Prado 1.274 

Etapa 3  Rua Major João Manoel de Campos Penteado 915 

Etapa 3  Rua Dr. Antonio Stella Moruzzi 640 

Etapa 3  Rua Sebastião Sampaio 65 

Etapa 3  Rua Dr. Gipsy Garcia Ferreira 135 

Etapa 3  Rua Jerônimo Costa Terra 1.182 

Etapa 3  Rua Dr. Joaquim Rodrigues de Siqueira 968 

Etapa 3  Av. Regit Arab 1.660 

Etapa 3  Rua João Paulo 1.545 

Etapa 3  Rua Antonio Zacarelli 476 

Etapa 3  Av. Nelson Orlandi 847 

Etapa 3  Rua José Felonta Sobrinho 252 

Etapa 3  Rua Luiz Ollay 1.208 

Etapa 3  Av. Julio Francisco 718 

Etapa 3  Marginal SP 215 545 

Etapa 3  Acesso ao Jd. Cruzeiro do Sul 647 

Expansão Anel Viário Oeste - B 6.399 

Expansão Anel Viário Oeste - A 2.000 

Expansão Ligação ANV Oeste com Av. Clemente Talarico 1.721 

Expansão Via Marginal da ferrovia (sul) 5.063 

Expansão Estrada Municipal Domingos Zanota - A 1.677 

Expansão Estrada Municipal Domingos Zanota - B 3.737 

Expansão Extensão da Av. Miguel Petrucceli - A 1.267 

Expansão Extensão da Av. Miguel Petrucceli - B 1.353 
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Grupo Via Extensão (m) 

Expansão Via nova na extensão da Av. Miguel Petrucelli até a Av. Ray Wesley Herrick 2.017 

Expansão Extensão da Av. Caroline Garcia Batista 1.709 

Expansão Via nova na extensão da Av. Caroline Garcia Batista até a Av. Ray Wesley Herrick 2.938 

Expansão Extensão da Av. Ray Wesley Herrick 2.164 

Expansão Extensão da Av. Pau Brasil 1.889 

Expansão Via nova na extensão da Av. Dr. Heitor José Realli 816 

Expansão Via nova entre a Av. Morumbi e a Av. José Antonio Migliato 1.685 

Expansão Ligação da Estr. Domingos Zanota com o bairro Eduardo Abdelnur 1.647 

Expansão Estrada Municipal Vereador Paraná 1.156 

Expansão Via nova de ligação da Rua Isak Falgen com a Rua Cel. Leopoldo Prado 857 

Expansão Via nova de ligação da R. Nilceu Antoninho Salgado com a Estr. Mun. Domingos Zanota 378 

Expansão Marginais da Rodovia SP-318 (ambos os lados) 4.158 

Área Central Rua Episcopal - B 877 

Área Central Rua Episcopal - C 877 

Área Central Rua Julien Fauvel 45 

Área Central Rua Gastão Vidigal 330 

Área Central Rua Joaquim Evangelista de Toledo 104 

Área Central Av. Dr. Carlos Botelho 2.166 

Área Central Rua Visconde de Inhauma 765 

 

A rede indicada prevê a construção de 140,59 km de novas vias cicláveis, sem considerar nenhuma 

intervenção na Área Central, que somados aos atuais 24,34 km, atingiria a extensão total de 164,93 

km. As intervenções no Centro, se consideradas, acrescentariam ainda mais 5,16 km, 

Tabela 9.3.1.2.2 - Extensão de vias cicláveis propostas por etapa  

Etapa Ext. (km) 

Rede atual 24,34 

Etapa 1 - Conectar 18,77 

Etapa 2 - Ampliar 37,39 

Etapa 3 - Bairros 39,80 

Obras de expansão 44,63 

Área Central 5,16 

Total 170,09 
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Figura 9.3.1.2.1 - Rede cicloviária proposta 

 
Fonte: Elaboração própria 
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Figura 9.3.1.2.2 - Rede cicloviária proposta (inclusive Área Central) 

 
Fonte: Elaboração própria 
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9.3.2 Provisão de equipamentos para estacionamento de bicicletas 

A disponibilidade de equipamentos urbanos para estacionamento e guarda de bicicletas para longa 

permanência (bicicletários) ou curta permanência (paraciclos) é um ponto essencial para um bom 

funcionamento da rede cicloviária e para a atração de novos ciclistas.  

As diretrizes gerais do PlanMob/SC para orientar uma política de provisão de estacionamentos para 

bicicletas deve considerar: 

a) Estímulo à intermodalidade, com a integração do transporte cicloviário com o sistema de 

transporte público coletivo de passageiros, por meio da construção de bicicletários, com 

controle de acesso, nas áreas internas dos terminais de ônibus, em especial nos terminais 

localizados mais próximos dos bairros: Terminal Norte, Terminal Sul, Terminal Leste e 

Terminal Oeste; 

b) Estímulo à implantação de vagas de estacionamento de bicicletas na Área Central e em todas 

as centralidades de bairros com alta densidade populacional, de comércio e de serviços; 

c) Estímulo à implantação de bicicletários e paraciclos em empreendimentos privados (shopping, 

centros comerciais, indústrias, escolas) ampliando a oferta de vagas para diferentes usuários; 

d) Desenvolvimento de programa de instalação de paraciclos em todos os equipamentos 

públicos municipais. 

9.3.3 Medidas de estímulo ao uso da bicicleta 

A principal medida para estimular o transporte cicloviário é o investimento na implantação de uma 

ampla rede cicloviária que propicie condições seguras para as pessoas pedalarem. Mas, a opção 

pela utilização da bicicleta como um efetivo meio de transporte possui também um componente 

cultural. Muitas pessoas resistem em utilizar este modo de transporte por receio ou falta de 

informação. A política municipal de mobilidade deve promover ações para romper essas 

resistências e estimular o uso do transporte cicloviário. 

9.3.3.1 Sistema de bicicletas públicas compartilhadas 

O sistema de bicicletas compartilhadas é um modelo muito interessante de estimular o uso da 

bicicleta, mesmo pelas pessoas que não dispõem de uma. O sistema se baseia em um mecanismo 

de autoatendimento, com disponibilização de bicicletas em estações dispersas pela cidade, que 

podem ser utilizadas de forma compartilhada por mais de uma pessoa. 
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Em função da complexidade de sua operação e dos custos envolvidos, as Prefeituras precisam de 

apoio de uma empresa especializada na prestação deste tipo de serviço, que podem ser 

implantados através de parcerias (patrocínio) e mesmo por contratação direta pelo município, como 

acontece em pelo menos uma cidade do Estado de São Paulo, em Sorocaba. 

A implantação de um serviço dessa natureza em São Carlos depende de um projeto específico, que 

poderá ser desenvolvido dentro do escopo de revisão do Plano Cicloviário, de um estudo de 

viabilidade econômica e financeira e de prospecção de parceiros potencialmente interessados em 

explorar esta atividade. 

9.3.3.2 Ciclofaixas de lazer 

As ciclofaixas de lazer são uma interessante porta de entrada para que a cultura de bicicletas cresça 

em São Carlos atraindo mais pessoas para a prática do ciclismo. Operando normalmente em 

domingos e feriados, esta atividade atende aos ciclistas usuais e atrai um novo público para o uso 

da bicicleta, que toma contato com esse modo de transporte pela primeira vez e pode passar a 

utilizá-lo nos seus deslocamentos cotidianos.  

O exemplo da Cidade de São Paulo é bastante conhecido, mas iniciativas como esta também já 

estão sendo praticadas em diversas outras cidades de porte médio. 

 

Figura 9.3.3.2.1 - Exemplos de ciclofaixas de lazer em Santo André (esquerda) e Campinas 

(direita) 

  

O programa não é complexo, mas exigirá planejamento e forte apoio da Secretaria de Transportes, 

por meio de seus agentes de trânsito, para uma operação segura, além de precisar de uma boa 

divulgação por parte da Prefeitura para que se crie uma boa visibilidade. 
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9.3.3.3 Ciclologística 

Cada vez mais a bicicleta ocupa espaço nas cidades, inclusive na prestação de serviços de entrega 

de mercadorias, no que vem sendo chamado de ciclologística. Esta prática, inicialmente adotada 

por mercadinhos de bairro para entregas pontuais, vem se expandindo com o surgimento de 

aplicativos de entrega, impulsionando a ciclologística nas cidades, mesmo que de forma não 

planejada.  

A bicicleta tem muito potencial para sua utilização como veículo urbano de carga; é uma opção 

barata e sustentável, mas precisa de alguns cuidados como a regulamentação da prestação desses 

serviços e, principalmente, a melhoria da infraestrutura cicloviária para garantir segurança aos 

ciclistas. 

Com a ampliação da infraestrutura cicloviária e, eventualmente, com a instituição dos serviços de 

bicicletas compartilhadas, mais estabelecimentos poderão se interessar e usar este modo de 

transporte para realizar pequenas entregas em curtas distâncias e mais pessoas podem se 

interessar em ingressar neste tipo de atividade. 

Assim, visando ampliar o uso de bicicletas para transporte de mercadorias, algumas medidas 

podem ser implementadas em São Carlos a partir do Plano de Mobilidade: 

a) Implantar infraestrutura cicloviária na Área Central e nas centralidades de bairro com 

concentração de comércio e serviços; 

b) Desenvolver um programa de implantação de paraciclos em regiões com concentração de 

comércio e serviços; 

c) Estimular a implantação de pontos de apoio aos ciclistas com disponibilidade de espaço para 

descanso, sanitário, água potável e ponto de energia para carregamento de celular. 
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Figura 9.3.3.3.1 - Entregadores em bicicleta (esquerda) e exemplo de ponto de apoio ao 

ciclista (direita) 

  

9.4 Propostas para a Gestão da Circulação 

9.4.1 Investimento na melhoria da segurança viária 

A Assembleia Geral das Nações Unidas definiu o período de 2011 a 2020 como a Década da Ações 

para a Segurança no Trânsito, com a meta de reduzir 50% a quantidade de mortes e lesões no 

trânsito. O documento foi elaborado com base em um estudo da Organização Mundial de Saúde 

(OMS) em que mostrava que, em 2009, houve cerca de 1,3 milhão de mortes e 50 milhões de 

acidentados com sequelas em 178 países. Nesse estudo, o Brasil aparecia em quinto lugar entre 

os países recordistas em mortes no trânsito. 

A intenção era garantir que os estados-membros adotassem medidas que cobrissem os cinco 

principais fatores de risco: dirigir sob o efeito do álcool, excesso de velocidade, não uso do capacete, 

não uso do cinto de segurança e das cadeirinhas para crianças. O Brasil apresentou avanços, mas 

não alcançou a meta da ONU. 

A terceira Conferência Global da ONU sobre Segurança no Trânsito definiu o período entre 2021 e 

2030 como a Segunda Década de Ação pela Segurança no Trânsito, mais uma vez com a meta de 

reduzir 50% de lesões e mortes no trânsito. Entre as recomendações da Declaração de Estocolmo 

está o controle da velocidade nas vias, incluindo o objetivo de estabelecer o limite máximo de 30 

quilômetros por hora nas áreas de maior concentração de usuários vulneráveis e veículos, exceto 

em locais onde velocidades superiores sejam seguras.  
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Na gestão do trânsito, as cidades brasileiras devem perseguir esta meta, combinando ações de 

engenharia, educação e fiscalização. A Prefeitura de São Carlos atua nessas três áreas, mas suas 

ações podem ser aperfeiçoadas com algumas medidas de implementação relativamente simples: 

9.4.1.1 Continuidade nos programas de educação no trânsito 

Ações de educação têm respostas a médio e longo prazo, portanto, os investimentos da Prefeitura 

nesse campo precisam ser encarados como uma ação estratégica.  

Os processos tradicionais de formação de condutores, através dos cursos para habilitação, são 

simplificados e apresentam resultados limitados. Programas de educação conduzidos pela 

Prefeitura focados para grupos específicos contribuem para estimular a mudança de 

comportamento necessária para reduzir os altos índices de sinistros de trânsito, permitindo colher 

resultados a médio prazo e aumentar a segurança para todos os usuários do sistema viário. 

Nesse sentido recomendam-se algumas ações que a Prefeitura deve implantar ou expandir: 

a) Programas de educação de trânsito na grade curricular das escolas municipais com 

produção dos materiais pedagógicos para atendimento às Diretrizes Nacionais de Educação 

para o Trânsito. 

b) Programas de educação de trânsito focados em públicos específicos, como professores da 

rede escolar, instrutores de trânsito, reciclagem de infratores, motoristas do transporte 

coletivo e taxistas, motofretistas, entre outros. 

c) Campanhas educativas permanentes ou eventuais para sensibilizar os condutores de 

veículos motorizados, visando reduzir os números de lesões e mortes no trânsito envolvendo 

pedestres, e orientando os diferentes usuários das vias sobre condutas a serem adotadas. 

9.4.1.2 Reforço das ações de fiscalização 

A fiscalização é peça chave em qualquer política voltada para a segurança viária, visando coibir 

comportamentos dos condutores que colocam em risco a sua vida e a dos demais usuários das vias 

públicas. 

Os dados da série histórica de autuações processadas pela Secretaria de Transportes mostram 

uma concentração de autuações no período analisado em dois pontos chave: excesso de 

velocidade e comportamentos inseguros dos condutores.  

Ponto positivo é a retomada da utilização de equipamentos eletrônicos de apoio à fiscalização 

(radares) para controlar os limites de velocidade, inibir o avanço de semáforos e garantir o respeito 
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às faixas de pedestres. Esta medida deverá ter impacto positivo na redução de sinistros e vítimas 

no futuro. 

9.4.1.3 Medidas de moderação do tráfego motorizado 

Considerando que a velocidade é um dos principais fatores que provocam sinistros no trânsito e 

agravam o risco de ocorrência de vítimas fatais ou graves, a atuação da Prefeitura não deve se 

limitar à fiscalização, devendo agir mais preventivamente, no campo da engenharia, implantando 

projetos de moderação do tráfego motorizado. 

Medidas nesse sentido vem sendo implementadas em diversas cidades, com resultados muito 

positivos, principalmente para a segurança dos modos ativos de transporte (pedestres e ciclistas). 

Diversas dessas iniciativas são adequadas para serem colocadas em prática em São Carlos: 

 

 Redução, de maneira generalizada, dos limites de velocidade regulamenta nas vias 

urbanas; 

 Implantação localizada de zonas 30 ou 40 em bairros residenciais, nas proximidades de 

escolas e outros locais de grande movimentação de pessoas; 

 Desenvolvimento de projetos de redesenho urbano na Área Central e outras centralidades 

de bairro, com alargamento de calçadas, principalmente próximo às travessias, instalação 

de redutores de velocidade, melhoria da iluminação pública e melhoria da sinalização 

como um todo. 

 Desenvolvimento de projetos específicos de segurança viária em rotas escolares e nas 

áreas no entorno de equipamentos públicos de educação e saúde. 

9.4.2 Qualificação da Sinalização Horizontal e Vertical 

Umas das condições fundamentais para a gestão do tráfego, em qualquer tipo de via, é ter as 

sinalizações em níveis de projeto e conservação o mais próximo possível do ideal, segundo as 

especificações dadas pelo Departamento Nacional de Trânsito – DENATRAN, publicadas nos 

Manuais Brasileiros de Sinalização de Trânsito, fruto de atualizações do Anexo II do Código de 

Trânsito Brasileiro – CTB.  Cada Manual tem seu tema específico: sinalização vertical de 

regulamentação (volume I), sinalização vertical de advertência (volume 2), sinalização vertical 

indicativa (volume 3) e sinalização horizontal (volume 4). 
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Em São Carlos, principalmente na área central expandida, as condições gerais de conservação da 

sinalização de trânsito são boas. Entretanto, para aferir de fato esta situação, foi realizado um 

levantamento em 75 km de vias arteriais, onde ocorrem grande parte dos deslocamentos dos 

usuários tanto do transporte individual quanto do coletivo dentro da malha viária do município. Ao 

longo dessas vias foram avaliadas as condições das faixas de pedestres e da sinalização vertical 

em 717 interseções. 

9.4.2.1 Levantamento das condições da sinalização 

O levantamento foi realizado remotamente, utilizando a ferramenta Google Earth e, a partir de seus 

resultados, foram identificadas necessidades de investimento na melhoria dessas sinalizações para 

se aproximar das condições ideais indicadas nesses manuais. Foram analisados três aspectos: 

sinalização horizontal de balizamento; sinalização das travessias de pedestres; e sinalização 

vertical. Os resultados estão apresentados a seguir, de forma resumida para o conjunto das vias, e 

de forma detalhada, para cada via, na tabela no final deste item. 

a) Sinalização horizontal / sinalização longitudinal de balizamento 

Na avaliação das sinalizações longitudinais foi verificada, ao longo da via, a existência e o estado 

de conservação das linhas separação de fluxos, que são aquelas que sinalizam a divisão entre as 

faixas de trânsito; em sua ausência ou mau estado de conservação, podem causar a ocorrência de 

sinistros do tipo colisão lateral. 

Nas vias analisadas foi estimada, em porcentagem, a extensão das vias com problemas de 

ausência ou má conservação desta sinalização. Do total de 75 km verificada a necessidade de 

recuperação em 24,6 km de vias (33% do total). 

b) Sinalização horizontal / faixas de pedestres 

Na avaliação da sinalização das travessias de pedestres foi verificada a existência de demarcação 

das faixas de pedestres. 

Das 717 interseções verificadas, 370 (52%) encontram-se em conformidade com os padrões dos 

manuais de sinalização e 347 (48%) necessitam de manutenção. 

c) Sinalização Vertical 

Na avaliação da sinalização vertical nas interseções foram consideradas: a existência de placas de 

advertência e regulamentação e a advertência de travessia de pedestres, nas proximidades de 

escolas. 
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Este item também foi o que obteve a melhor avaliação; das 717 interseções avaliadas, apenas 60 

(8%) apresentaram condição inadequada. 

É, portanto, necessário um programa emergencial de recuperação da sinalização de trânsito e a 

sua continuidade em caráter permanente. 
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Tabela 9.4.2.1.1 - Levantamento das condições da sinalização horizontal e vertical 

Via 

Sinalização Horizontal / Balizamento 
  

Num. 
Intersecões 

Sinalização Horizontal / Faixa Pedestres Sinalização Vertical 

Ext. da via 
(km) 

Hor Balz 
faltante 

Ext. a 
recuperar  

Interseções 
completas 

Interseções 
incompletas 

% 
incompletas 

Interseções 
completas 

Interseções 
incompletas 

% 
incompletas 

Av. Bruno Ruggiero Filho 2,51 10% 0,25 20 9 11 55% 14 6 30% 

Av. Capitão Luiz Brandão 2,37 10% 0,24 22 6 16 73% 21 1 5% 

Av. Com. Alfredo Maffei 4,37 35% 1,53 47 33 14 30% 42 5 11% 

Av. Carlos Botelho 2,58 10% 0,26 26 15 11 42% 23 3 12% 

Av. Carlos Germano Fher Húnior 0,84 50% 0,42 11 7 4 36% 10 1 9% 

Av. Dr. Heitor José Reali 0,94 80% 0,75 7 1 6 86% 6 1 14% 

Av. Dr. Pádua Salles 0,64 60% 0,38 9 4 5 56% 8 1 11% 

Av. Dr. Tancredo de Almeida Neves 0,72 50% 0,36 7 2 5 71% 7 0 0% 

Av. Francisco Pereira Lopes 2,57 30% 0,77 14 5 9 64% 12 2 14% 

Av. Getúlio Vargas 3,30 20% 0,66 19 12 7 37% 18 1 5% 

Av. Grécia 0,61 40% 0,24 7 4 3 43% 6 1 14% 

Av. Henrique Gregori 1,39 20% 0,28 11 4 7 64% 10 1 9% 

Av. Integração 1,37 40% 0,55 2 0 2 100% 2 0 0% 

Av. José Antônio Migliato 1,12 20% 0,22 5 3 2 40% 4 1 20% 

Av. José Pereira Lopes 1,50 25% 0,38 16 7 9 56% 15 1 6% 

Av. Morumbi 2,84 50% 1,42 12 5 7 58% 11 1 8% 

Av. Paulo VI 1,10 60% 0,66 13 4 9 69% 11 2 15% 

Av. Parque Faber 0,52 50% 0,26 6 2 4 67% 5 1 17% 

Av. Prof. Luis Augusto de Oliveira 0,80 15% 0,12 9 4 5 56% 9 0 0% 

Av. Regit Arab 1,72 40% 0,69 35 21 14 40% 30 5 14% 

Av. Santa Madre Cabrine 0,62 80% 0,50 8 2 6 75% 7 1 13% 

Av. São Carlos 3,88 10% 0,39 34 29 5 15% 34 0 0% 

Av. Theodureto de Camargo 0,79 85% 0,67 12 2 10 83% 11 1 8% 

Av. Trabalhador São Carlense 1,51 5% 0,08 13 8 5 38% 12 1 8% 

Estrada Dr. Benjamin Lopes Osores 1,10 85% 0,94 7 2 5 71% 6 1 14% 

Est Mun Cônego Washington José Pera 1,10 80% 0,88 8 1 7 88% 7 1 13% 

Estrada Municipal Domingos Zanota 1,34 90% 1,21 3 0 3 100% 3 0 0% 

Praça Antonio Prado 0,36 0% 0,00 5 5 0 0% 5 0 0% 
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Via 

Sinalização Horizontal / Balizamento 
  

Num. 
Intersecões 

Sinalização Horizontal / Faixa Pedestres Sinalização Vertical 

Ext. da via 
(km) 

Hor Balz 
faltante 

Ext. a 
recuperar  

Interseções 
completas 

Interseções 
incompletas 

% 
incompletas 

Interseções 
completas 

Interseções 
incompletas 

% 
incompletas 

Praça Itália 0,20 0% 0,00 6 6 0 0% 6 0 0% 

Rua 15 de Novembro 3,00 10% 0,30 28 18 10 36% 27 1 4% 

Rua Bento Carlos 0,57 10% 0,06 8 5 3 38% 7 1 13% 

Rua Cândido Padim 0,14 5% 0,01 2 2 0 0% 2 0 0% 

Rua Cap. Adão Pereira da Silva Cabral 0,36 10% 0,04 5 4 1 20% 5 0 0% 

Rua Cézar Ricomi 0,22 0% 0,00 3 3 0 0% 3 0 0% 

Rua da Imprensa 0,47 80% 0,38 6 1 5 83% 5 1 17% 

Rua Dona Alexandrina 2,71 40% 1,08 27 18 9 33% 26 1 4% 

Rua Dona Ana Prado 0,21 50% 0,11 2 0 2 100% 2 0 0% 

Rua Dr. Duarte Nunes 0,10 15% 0,02 2 1 1 50% 2 0 0% 

Rua Dr. Procópio de Toledo Malta 0,37 35% 0,13 3 1 2 67% 3 0 0% 

Rua Episcopal 2,45 15% 0,37 24 19 5 21% 22 2 8% 

Rua Geminiano Costa 0,62 0% 0,00 7 5 2 29% 7 0 0% 

Rua Gen. Osório 0,21 0% 0,00 3 0 3 100% 3 0 0% 

Rua Geraldo Bretas 0,20 5% 0,01 3 2 1 33% 3 0 0% 

Rua João de Guzzi 1,29 50% 0,65 20 8 12 60% 19 1 5% 

Rua João Lourenço Rodrigues 0,34 5% 0,02 4 4 0 0% 4 0 0% 

Rua Joaquim Evangelista de Toledo 0,68 80% 0,54 4 1 3 75% 4 0 0% 

Rua Joaquim Rodrigues Bravo 0,48 60% 0,29 4 3 1 25% 4 0 0% 

Rua José Bonifácio 0,80 40% 0,32 8 4 4 50% 7 1 13% 

Rua Lourenço Innocentini 1,25 40% 0,50 6 2 4 67% 5 1 17% 

Rua Maj. Júlio Salles 0,10 0% 0,00 1 1 0 0% 1 0 0% 

Rua Mal. Deodoro 1,55 15% 0,23 16 12 4 25% 16 0 0% 

Rua Miguel João 1,27 15% 0,19 14 3 11 79% 13 1 7% 

Rua Miguel Petroni 4,80 40% 1,92 54 20 34 63% 50 4 7% 

Rua Padre Teixeira 2,00 20% 0,40 19 12 7 37% 18 1 5% 

Rua Primeiro de Maio 0,10 0% 0,00 2 1 1 50% 0 2 100% 

Rua Ray Wesley Herrick 1,75 35% 0,61 20 6 14 70% 18 2 10% 

Rua Roberto Símonsen 0,30 80% 0,24 3 1 2 67% 3 0 0% 
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Via 

Sinalização Horizontal / Balizamento 
  

Num. 
Intersecões 

Sinalização Horizontal / Faixa Pedestres Sinalização Vertical 

Ext. da via 
(km) 

Hor Balz 
faltante 

Ext. a 
recuperar  

Interseções 
completas 

Interseções 
incompletas 

% 
incompletas 

Interseções 
completas 

Interseções 
incompletas 

% 
incompletas 

Rua Rudolf Meisegeier 0,32 100% 0,32 6 0 6 100% 6 0 0% 

Rua Santa Cruz 0,65 60% 0,39 7 4 3 43% 6 1 14% 

Rua Visconde de Inhaúma 0,25 10% 0,03 3 1 2 67% 3 0 0% 

Trav. Francisco Parrota 0,10 35% 0,04 2 1 1 50% 2 0 0% 

Viaduto Prefeito Antonio Massei 0,25 50% 0,13 1 1 0 0% 1 0 0% 

Av. República do Líbano 0,75 35% 0,26 6 3 3 50% 5 1 17% 

Total 75,37 33% 24,65 717 370 347 48% 657 60 8% 

Fonte: Elaboração FGV 
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9.4.3 Modernização da Sinalização Semafórica 

No diagnóstico foram expostas as condições atuais do sistema de sinalização semafórica atual em 

operação na cidade de São Carlos e alguns de seus problemas. O Plano de Mobilidade não 

pretende por si superar esses problemas, que deverão ser objeto de um estudo complementar 

específico, por meio da elaboração de um Plano Diretor da Sinalização Semafórica, para o que 

serão a seguir indicadas as principais diretrizes e conteúdos. 

Todo o sistema semafórico da cidade deverá ser estudado com profundidade para que possibilite o 

melhor desempenho operacional possível do sistema viário, de forma a garantir menores atrasos e, 

consequentemente menores tempos de viagens e a melhora das condições de atendimento aos 

usuários da malha viária do município.  

Também deve ser objetivo do sistema semafórico oferecer condições seguras para todos os 

usuários das vias, contribuindo para reduzir a probabilidade de ocorrência de sinistros, 

principalmente visando a proteção dos usuários mais vulneráveis: pedestres e ciclistas. 

9.4.3.1 Alternativas de sistemas de controle semafórico 

Há diversos sistemas de controle semafórico que podem ser utilizados de forma isolada ou 

combinada. Esta decisão normalmente é dada por questão de custos e praticidade.  

No sistema de controle a tempo real adaptativo, todas as aproximações com controle semafórico 

são monitoradas e controladas por meio de detectores veiculares. Este é um modelo eficiente, mas 

tem como ponto negativo o seu custo elevado. 

O controle adaptativo em tempo real é uma ideia derivada do controle dos tempos no modo atuado 

pelo tráfego, ou seja, os tempos de verde variam de acordo com as intensidades de fluxo e alguns 

parâmetros de controle dentro da corrente de fluxo veicular, tal como densidade, dispersão, dentre 

outros. 

Um outro modo de controle, que é o chamada seleção automática de planos, a interseção crítica 

em uma área comanda a escolha do plano de tráfego que atende um determinado período.  Neste 

caso, somente nessa interseção é que se tem todos os dispositivos de controle.  

Outro modo de controle, que já é utilizado parcialmente em São Carlos, é o modo coordenado local, 

porém, no caso, tem-se poucos planos de tráfego que precisarão ser revistos e adequados.  

A combinação de vários modos de controle tem sido a melhor solução, pois há a redução do custo 

sem que haja a perda de efetividade. Nem todas as redes necessitam ininterruptamente o controle 
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a tempo real adaptativo, podendo receber um outro tipo de controle com custos menores sem que 

haja prejuízo significativo de qualidade. 

A escolha da melhor solução para uma cidade depende de vários fatores, como, por exemplo, o 

parque de equipamentos que já se encontram instalados. Em São Carlos, onde há muitos 

controladores de tráfego de um mesmo fabricante, a solução pode ser a sua modernização com 

aplicação gradativa de processo de evolução do controle semafórico. Neste processo os 

controladores semafóricos antigos serão aos poucos substituídos, podendo ser remanejados para 

áreas e locais que não necessitam de controle em tempo real, por exemplo. 

O controle em rede a tempos fixos nos eixos principais já é utilizado em São Carlos, porém os 

planos de tráfego em operação não contemplam o atendimento das sazonalidades das intensidades 

nas correntes de fluxo. Como processo evolutivo, o próximo passo a ser pensado é o controle em 

modo adaptativo em tempo real, que tem sido uma grande tendência de gestão semafórica nas 

cidades, não só brasileiras. 

9.4.3.2 Revisão do controle semafórico 

Toda cidade possui áreas diferenciadas no que se refere ao comportamento do tráfego, variando 

conforme as características físicas do sistema viário e as formas de uso e ocupação do solo que 

geram a necessidade e a sazonalidade das viagens. 

São Carlos, tem na sua área central uma malha viária praticamente ortogonal com vias de sentido 

único operando como binários de circulação. Dentre os eixos principais de circulação destacam-se 

as vias arteriais e, sobretudo, o binário principal de circulação da malha viária, formado pela Av. 

São Carlos e pela R. Episcopal. Nesta região praticamente todas as interseções contam com 

controle semafórico. 

Outro eixo importante é o da Av. Getúlio Vargas, que é a principal entrada e saída do município.  

Esta via precisa ter uma sinalização semafórica coordenada, com planos de tráfego que atendam a 

sazonalidade dos fluxos veiculares ao longo dos diversos períodos do dia. 

Na figura abaixo é apresentada uma proposta inicial de distribuição do controle semafórico para a 

Cidade de São Carlos. Esta proposição é apenas um exemplo que deverá ser melhor analisado 

quando da elaboração do Plano Diretor Semafórico. A proposição combina diferentes sistemas de 

controle semafórico aplicados para cada situação: 
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 Sistema de controle em tempo real para o binário das Av. São Carlos e R. Episcopal no 

seu trecho próximo ao Centro; 

 Sistema de seleção automática de planos (SAP) para o eixo da Av. São Carlos na sua 

parte norte; 

 Sistema de controle coordenado com tempos fixos na região próxima ao campus da USP; 

 Semáforos atualmente sem coordenação, que dependem de estudo para a escolha da 

melhor solução na Av. Getúlio Vargas. 
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Figura 9.4.3.2.1 - Proposta indicativa para revisão do sistema de controle semafórica 

 

9.4.4 Atualização do Plano de Orientação de Tráfego - POT 

Como foi exposto no Diagnóstico, não há em São Carlos um plano formal de sinalização de 

orientação de tráfego, apesar de existirem de forma dispersa algumas placas de orientação. A 

elaboração de um POT é uma tarefa complexa e a sua execução pode ser contratada por meio de 

diversas empresas que atuam no mercado. 
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O projeto deve considerar desde a identificação e a hierarquização dos pontos de referência que se 

pretende que sejam sinalizados: equipamentos públicos e privados, referenciais urbanísticos e 

culturais, vias estruturantes, rotas de acesso e saída do município, rotas para circulação de 

caminhões são alguns exemplos de devem ser contemplados. 

Definidos os pontos de referência, precisam ser estabelecidas as rotas a serem indicadas pela 

sinalização, que devem observar a hierarquia desses pontos (interesse regional, municipal ou local) 

de forma a garantir continuidade na informação dada aos usuários das vias. 

Para a atualização do POT implantado no sistema viário de São Carlos devem ser consideradas as 

seguintes recomendações: 

a) Sinalização de rotas para o tráfego de passagem e para o transporte de cargas 

A localização de São Carlos preserva o sistema viário local do tráfego de passagem, que tem a 

opção de utilizar as rodovias que circundam a área urbana, sendo que estas inclusive são utilizadas 

intensamente para deslocamentos internos ao município. Entretanto, com a realização das obras 

viárias propostas, em especial do Anel Viário, esta situação poderá se alterar, com criação de novas 

rotas que poderão demandar mais as vias urbanas. 

Uma orientação de caminhos adequados para esses veículos contribuirá para evitar ou mitigar esse 

problema, principalmente para veículos pesados de transporte de carga. 

b) Sinalização de rotas para transporte cicloviário 

A orientação de rotas não é uma necessidade apenas dos motoristas, sendo conveniente a sua 

aplicação para outros modos de transporte. A sinalização de orientação existente atualmente em 

São Carlos é voltada apenas para a circulação do transporte motorizado. 

Com a ampliação pretendida da rede cicloviária, passa a ser conveniente a elaboração de um plano 

de orientação especialmente dirigido para os ciclistas. 

c) Sinalização de situações de emergência 

Nos períodos de chuva a cidade de São Carlos apresenta frequentes problemas decorrentes de 

alagamentos. A Defesa Civil e a Secretaria de Transporte Trânsito têm mapeadas as áreas de 

ocorrência desses problemas e já contam com alguns esquemas de emergência para minimizar os 

seus impactos no trânsito. 

A orientação de caminhos alternativos seguros para os motoristas seria uma medida importante 

nessas ocasiões. Pela sua natureza, esta sinalização será mais eficiente se, ao invés de placas 
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estáticas, forem utilizadas tecnologias disponíveis, como por exemplo, painéis de mensagens 

variáveis que podem ser acionados remotamente a partir de uma central de controle. 

 

9.5 Propostas para a Mobilidade a Pé 

Uma política de mobilidade urbana voltada para a valorização da mobilidade ativa deve conter um 

conjunto de estratégias e ações que valorizem e incentivem a mobilidade a pé. Essas estratégias 

devem considerar: 

a) Investimentos na qualificação das infraestruturas utilizadas pelos pedestres, especialmente 

as calçadas e as travessias viárias; 

b) Programas e ações, eventuais ou permanentes, para qualificar as condições de acessibilidade 

e estimular a caminhabilidade; 

c) Programas de educação e comunicação que ampliem o conhecimento das regras de trânsito 

para todos os usuários do sistema viário; 

d) Ações de fiscalização com foco em ampliar a segurança na circulação dos pedestres. 

9.5.1 Qualificação dos espaços de caminhabilidade 

A qualidade dos espaços de circulação de pedestres deve ser uma preocupação em todo o território 

do município, mas algumas áreas merecem um cuidado especial pois nelas ocorre uma parcela 

significativa das viagens a pé. 

9.5.1.1 Tratamento da Área Central e das centralidades de bairro 

O Centro tradicional e, em menor escala, as centralidades existentes nos bairros concentram 

atividades de comércio e serviços e, consequentemente, recebem um grande fluxo de pedestres, 

para os quais devem ser oferecidas condições de conforto e principalmente de segurança. 

Nessas áreas as calçadas devem ter dimensões adequadas ao volume de pedestres que as 

demandam, assim como deve ser garantidas as condições de operação do trânsito, 

preferencialmente com suporte de medidas de engenharia e de fiscalização para moderação do 

tráfego motorizado. 
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9.5.1.2 Melhoria do acesso ao transporte público 

A mobilidade a pé está diretamente integrada aos demais meios de transporte, tendo em vista que 

o caminhar é um meio utilizado por diversos usuários, mesmo que o maior trecho de sua viagem 

seja realizado por outros modos. No caso do transporte coletivo, a maioria dos usuários faz parte 

do seu trajeto a pé para acessar o sistema de transporte coletivo, portanto, a acessibilidade no 

entorno dos terminais e dos pontos de parada de ônibus precisa receber atenção especial para 

garantir a circulação segura dos pedestres. 

Além desses locais de maior atração, é importante que a Prefeitura desenvolva um programa 

permanente de qualificação dos pontos de ônibus em todo o território com construção ou reforma 

das calçadas, garantia de acessibilidade universal, melhoria da iluminação pública e implantação 

de mobiliário urbano. 

9.5.1.3 Acessibilidade aos equipamentos públicos 

Os polos geradores de tráfego e outros empreendimentos de impacto são locais de atratividade de 

viagens por todos os modos de transporte e, naturalmente, para pedestres, sendo importante tratar 

a acessibilidade local em sua área envoltória.  

A articulação das diferentes áreas de acessibilidade local cria redes de conexão locais, em que a 

localização dos equipamentos de interesse público deve orientar a prioridade das áreas de 

intervenção. Podem ser considerados como prioritários para a proposição das redes de 

acessibilidade local escolas, equipamentos de saúde e equipamentos de lazer. Ao redor desses 

equipamentos, as calçadas devem ser requalificadas de acordo com os padrões a serem definidos 

pela Prefeitura. 

9.5.1.4 Cuidado geral com as calçadas 

Ainda que os espaços dos pedestres em alguns locais citados nos itens anteriores (centralidades, 

acesso ao transporte público e aos equipamentos urbanos) devam ser tratados com prioridade, 

todas as calçadas do município deveriam ser impecáveis.  

Um programa de construção e reforma de calçadas precisa ser desenvolvido para toda a cidade. 

Isto naturalmente é um projeto de longo prazo, mas que precisa ser enfrentado com planejamento 

e método. 
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9.5.1.5 Redesenho urbano 

O redesenho urbano visa redistribuir os espaços viários, proporcionando maior qualidade e 

segurança a todos os usuários das vias. No caso específico dos espaços destinados aos pedestres 

consiste na readequação do desenho viário e na adoção de medidas que priorizem a mobilidade a 

pé, com medidas como estreitamento das pistas, implantação de faixas elevadas de travessia de 

pedestres, implantação de mini rotatórias, adoção de piso intertravado, adequação dos locais de 

estacionamento e vagas de estacionamento e implantação de mobiliário urbano, entre outras 

medidas. 

Como essas intervenções nos espaços públicos tendem a ser demoradas frente a demandas 

urgentes da comunidade, elas podem ser implementadas com o chamado “urbanismo tático”, isto 

é, intervenções rápidas de ocupação do espaço viário com medidas de baixo investimento que 

podem ser revertidas após um período de sua avaliação. 

9.5.1.6 Definição de padrões para projeto e construção de calçadas 

A fim de garantir espaços adequados para a circulação de pedestres, a construção das calçadas 

deve obedecer a padrões que precisam ser determinados pela Prefeitura em regulamentação 

específica. Diversas cidades estão instituindo normas nesse sentido através da edição de um 

Manual de Padronização de Calçadas. 

Mesmo quando a responsabilidade pela construção e conservação dos passeios é dos proprietários 

dos lotes, permanece com o poder público o direito e a responsabilidade para estabelecer padrões 

construtivos, especificação de dimensões e materiais e, principalmente, para fiscalizar o 

cumprimento dessas determinações. 

9.5.2 Prioridade para a segurança dos pedestres 

Pedestres são os usuários mais vulneráveis das vias públicas e, como tal, precisam receber a 

máxima proteção possível. Para isso são recomendáveis as seguintes ações: 

9.5.2.1 Redução da velocidade máxima regulamentada 

A velocidade das vias é um parâmetro relevante para ampliar a segurança na circulação. De acordo 

com a ONU, a velocidade máxima viária recomendada para áreas urbanas é de 50 km/h, sem 

distinção de tamanho ou capacidade, sendo recomendada a velocidade de 30 km/h para áreas com 

grande concentração de pedestres e ciclistas. 



 

326 / 335 
 

FGV Projetos CE Nº 0546/23 
Este relatório contém informações confidenciais.  Caso você não seja a pessoa autorizada a recebê-lo, não deverá utilizá-lo, 

copiá-lo ou revelar o seu conteúdo. 

Esta recomendação foi embasada em estudos que relacionam a velocidade com a gravidade dos 

sinistros de trânsito. Um estudo publicado no relatório da National Association of City Transportation 

Officials - NACTO apresenta a relação das velocidades viárias com o risco de morte do pedestre e 

as distâncias de parada mínimas, incluindo percepção, a reação e o tempo de frenagem, em 

condições de pista seca e visibilidade perfeita, ilustrados a seguir. 

Figura 9.5.2.1.1 - Relação da velocidade veicular e risco de morte do pedestre e a distância 

de parada de acordo com velocidade 

 
Fonte: NACTO 

O primeiro gráfico (Velocidade de Impacto) mostra que quanto maior a velocidade praticada pelo 

condutor de um veículo motorizado, maior o risco de morte do pedestre. Os riscos para velocidades 

até 20 km/h tendem a zero e crescem de maneira significativa à medida que se amplia a velocidade. 

Acima de 50 km/h, os riscos de morte são superiores a 50%.  

O segundo gráfico (Distância de Parada x Velocidade) ilustra a distância percorrida por um veículo 

de acordo com a sua velocidade, considerando os tempos de percepção, reação e frenagem. Em 

velocidades de 30 km/h, um condutor consegue parar o veículo em 5 metros; a 40 km/h a distância 

aumenta para 18 metros e a 50 km/h para 25 metros. Portanto, quanto menor a velocidade, maior 

o controle do veículo e menor a intensidade da colisão. 

A Prefeitura deve implementar um programa de redução generalizada da velocidade máxima das 

vias, principalmente naquelas que recebem um grande fluxo de pedestres a fim de reduzir a 

incidência de sinistros fatais. 
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9.5.2.2 Implantação de Zonas 40 

As denominadas Zonas 40 são bairros ou vias por onde a velocidade máxima regulamentada deve 

ser reduzida para 40 km/h. Além da redução da velocidade do tráfego motorizado, essas áreas 

devem ser reurbanizadas com redesenho das calçadas, aumento da área de espera para os 

pedestres nas travessias, além de outras medidas como: 

 Utilização de piso diferenciado para a pavimentação de vias; 

 Implantação de avanço de calçada nas esquinas para reduzir a extensão das travessias 

dos pedestres; 

 Implantação de sinalização horizontal e vertical para o tráfego geral; 

 Construção de rotatórias em cruzamentos para a redução de velocidade; 

 Diminuição dos raios de giros dos cruzamentos. 

9.5.2.3 Tratamento das travessias nos cruzamentos viários 

Os cruzamentos viários são áreas de interesse de travessias de pedestres para as quais existem 

diferentes tipos de intervenções, que podem ser no nível da calçada ou no nível da pista. Travessias 

no nível da calçada evidenciam melhor a priorização da circulação dos pedestres e ampliam seu 

conforto na circulação. No caso das travessias no nível da pista, é necessário o rebaixamento das 

guias para a circulação entre a calçada e a faixa de pedestres. As travessias em “X” reduzem o 

tempo de travessia e atendem diferentes linhas de desejo dos pedestres nos cruzamentos. 

Áreas comerciais ou acesso a equipamentos públicos pode ser um fator atrativo a travessias fora 

dos cruzamentos viários. É necessário nessas condições avaliar a possibilidade de implantar novas 

travessias junto a esses pontos de atração, considerando a possibilidade de utilização de travessias 

elevadas que, naturalmente são um redutor da velocidade veicular e ampliam a visibilidade. 

9.5.3 Acessibilidade universal 

Calçadas em boas condições são uma necessidade para todas as pessoas, mas mais importantes 

ainda para pessoas com deficiência. No levantamento de calçadas realizado no início dos trabalhos 

foram avaliados 38 atributos para medir o Índice de Caminhabilidade em uma amostra das calçadas 

de São Carlos, destes, podem ser destacados 5 que tem relação mais direta com a acessibilidade 

universal: 

 Apenas 4% das quadras não possuem calçadas; 

 56% das calçadas apresentam buracos; 
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 69% das calçadas apresentam desníveis; 

 83% das quadras contam com rampas de travessia nas esquinas; 

 69% das calçadas contam com piso tátil. 

A situação mostrada por esses números é até razoável, mas precisa ser levado em conta que o 

levantamento foi feito na Área Central e em centralidades de bairro com grande concentração de 

estabelecimentos comerciais que, portanto, supõe-se que sejam áreas relativamente favorecidas 

em termos de urbanidade. A situação deve ser mais precária em outras regiões da cidade, 

principalmente nos bairros mais afastados. 

Dentro de um programa abrangente de construção e qualificação das calçadas por todo o município, 

tratamento especial deve ser dado para a questão da acessibilidade universal para dar autonomia, 

segurança e conforto a todos, incluindo as pessoas com deficiência, idosos ou com mobilidade 

reduzida. No escopo deste programa devem ser previstas: remoção de barreiras arquitetônicas, 

construção de rampas nos cruzamentos, implantação de piso tátil para deficientes visuais, sempre 

com o cuidado de atender aos padrões das normas da ABNT. 

Especial atenção precisa ser dada ao acesso ao serviço de transporte coletivo, também por meio 

de um programa permanente de qualificação dos pontos de ônibus, com construção ou reforma de 

calçadas com garantia de acessibilidade universal, melhoria da iluminação pública e implantação 

de mobiliário urbano. 
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9.6 Programa de Ações 

 

Eixo Macroações Ações propostas 

Infraestrutura 
viária 

Ampliação e readequação do sistema viário 
principal 

Viabilizar a execução de obras de ampliação do sistema viário principal 
- Elaboração dos projetos 
- Disponibilização de recursos 
- Processo de contratação das obras 

Transporte 
coletivo 

Reestruturação da rede de linhas 
Contratar estudo específico de planejamento e dimensionamento do 
sistema municipal de transporte coletivo 

Financiamento do serviço de transporte 
coletivo 

Aprimorar os procedimentos de controle público dos dados de oferta e 
demanda do serviço municipal de transporte coletivo 

Viabilizar recursos extra tarifários para custeio do serviço municipal de 
transporte coletivo 

Rever o contrato de concessão do serviço municipal de transporte coletivo 
para inclusão de mecanismos de estímulo à produtividade e captação de 
demanda 

Prioridade para o transporte coletivo 

Implantar tratamento preferencial para o transporte coletivo nas Av. São 
Carlos e R. Dona Alexandrina 

Desenvolver estudo para implantação de tratamento preferencial para o 
transporte coletivo em outros corredores viários do município 

Melhoria dos pontos de parada 

Implementar programa de requalificação dos pontos de parada de ônibus 
em todo o território municipal, com prioridade para os corredores 
estruturais de transporte coletivo 

Implantar cadastro dos pontos de parada do transporte coletivo no 
município 

Sistema de informação 
Implementar programa de disponibilidade de informações operacionais do 
sistema municipal de transporte coletivo 
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Eixo Macroações Ações propostas 

Transporte 
cicloviário 

Ampliação da rede cicloviária 
Contratar estudo específico de atualização do Plano Cicloviário de São Carlos 

Ampliar a rede cicloviária existente  

Estacionamento de bicicletas 

Implantar bicicletário fechado no Terminal Norte 

Implementar programa de instalação de paraciclos nos próprios municipais 

Implementar programa de estímulo para a instalação de paraciclos em 
empreendimentos privados (centros comerciais, indústrias, escolas) 

Sistema de bicicletas públicas 
Desenvolver estudo de viabilidade para implantação de sistema de bicicletas 
públicas compartilhadas 

Estímulo ao uso da bicicleta 
Implantar ciclofaixa de lazer 

Implantar programa de apoio à ciclo logística 

Gestão do trânsito 

Educação para o trânsito 

Incluir o tema de educação para o trânsito na grade curricular das escolas 
municipais 

Implementar programas de educação para o trânsito junto a grupos sociais 
específicos  

Desenvolver um planejamento anual para realização de campanhas 
educativas permanentes ou eventuais visando reduzir os números de 
sinistros de trânsito  

Sinalização de trânsito 

Desenvolver programa permanente de implantação e conservação das 
sinalizações horizontal e vertical 

Contratar estudo específico para elaboração do Plano Diretor Semafórico  

Contratar estudo específico para atualização do Plano de Orientação de 
Tráfego POT 

Mobilidade a pé Qualificação de calçadas 

Implantar programa de construção e requalificação de calçadas na Área 
Central e nas centralidades dos bairros 

Implantar programa de construção e requalificação de calçadas no entorno 
dos pontos de acesso ao sistema de transporte coletivo (terminais e pontos 
de parada) 

Implantar programa de construção e requalificação de calçadas no entorno 
dos equipamentos públicos 
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Eixo Macroações Ações propostas 

Elaborar Manual de Padronização de Calçadas para o Município de São 
Carlos 

Segurança viária 

Desenvolver estudo para redução da velocidade máxima regulamentada nas 
vias urbanas 

Desenvolver estudo para implantação de zonas 30 ou 40 em bairros 
residenciais, nas proximidades de escolas e outros locais de grande 
movimentação de pessoas 

Desenvolver projetos de redesenho urbano na Área Central e outras 
centralidades de bairro, com alargamento de calçadas, principalmente 
próximo às travessias, instalação de redutores de velocidade, melhoria da 
iluminação pública e melhoria da sinalização. 

Desenvolver projetos específicos de segurança viária em rotas escolares e 
nas áreas no entorno de equipamentos públicos de educação e saúde 
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10. Projeto de Lei 

Como forma de permitir a sequência dos trabalhos à implementação do PlanMob/SC, a FGV 

preparou uma minuta para o Projeto de Lei a ser discutido, tramitado e posteriormente publicado 

pelos órgãos competentes do município. 

A minuta encontra-se no Anexo 3 - Minuta de Projeto de Lei – PlanMob/SC e define as 

disposições e diretrizes básicas para acompanhamento e monitoramento da implementação, 

avaliação e revisão periódica do Plano de Mobilidade Urbana para o município de São Carlos. 

 

 

11. Considerações Finais 

 

Este documento apresentou o Produto 4 – Elaboração do Plano de Mobilidade PlanMob/SC 

– Versão Final (Plano de Mobilidade de São Carlos), projeto objeto do contrato no 86/20, firmado 

entre a Prefeitura Municipal de São Carlos e a Fundação Getulio Vargas – FGV, em 22 de 

setembro de 2020, baseado na Proposta de Prestação de Serviços FGV Projetos Nº206/19 e 

repactuado através da Proposta de Serviços Complementares FGV Projetos Nº 048/22 e dos 

aditivos 1, 2 e 3 ao contrato no 86/2020, bem como o e-mail de 23 de fevereiro de 2023 que 

repactuou as datas de entrega do Produto 4 e Produto 5. 

 

Com isto, entende-se por encerrados os trabalhos referentes à Fase 4 - Elaboração do Plano de 

Mobilidade - PlanMob/SC, restando o desenvolvimento das atividades da Fase 5 - Atividades 

Finais, que serão apresentadas do Produto 5 – Atividades Finais, a saber: 

 

 Acompanhamento da Aprovação do PlanMob/SC pela Prefeitura;e 

 Acompanhamento da Instituição do PlanMob/SC e de sua Divulgação na 3ª Audiência 
Pública. 
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12. Anexos 

 

 Anexo 1 - Matrizes Finais (São Carlos); 

 Anexo 2 - Audiência Pública 2 – Apresentação FGV 

 Anexo 3 - Minuta de Projeto de Lei – PlanMob/SC. 
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