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BONDE SÃO PAULO

Descrição

Estudos e projetos para implantação do

Veiculo Leve sobre Trilhos – VLT, como parte

do Plano de Requalificação Urbanística do

Centro de São Paulo com Desenvolvimento

Orientado ao Transporte Sustentável. Este

Plano tem como característica a sinergia entre

mobilidade urbana, transporte público,
acessibilidade universal, patrimônio histórico e

cultural, equipamentos de educação, saúde e

lazer, pacto ambiental, dentre outros. O
principal objetivo do projeto é reforçar as

potencialidades e propriedades urbanísticas e

paisagísticas locais, tornando possível a

qualificação do espaço público e o

fortalecimento de políticas públicas presentes

na região.

R$ 3.900.000.000,00

Localização: Bom Retiro, Sé e 

República

Modal sustentável de transporte ✓

Mobilidade ativa ✓

Recuperação de áreas centrais ✓

Infraestrutura de baixo carbono ✓

META

52

+ 100.000 m² de calçadas requalificadas +
30.000 m² de áreas verdes

+ 970 árvores







Traçado Alternativo 1 – Em 

Estudo





Traçado Alternativo 2 – Em 

Estudo





















Bonde São Paulo 

Análise do Transporte Público Coletivo na Área de Intervenção

Embarque e desembarque nos pontos

A maior concentração de embarques e

desembarques ocorre nos terminais Dom Pedro II

e Bandeira, mas o vale do Paissandu destaca se

como importante local de embarque e

desembarque.

Fonte SPTrans, 2024



Bonde São Paulo 

Análise do Transporte Público Coletivo na Área de Intervenção

Origem das viagens com destino ao centro

A grande concentração de empregos, comércio e serviços na área de estudo faz

com que este seja um dos maiores polos atrativos de viagem da cidade de São
Paulo. O estudo da SPTrans apresenta um total de 448 mil viagens com destino à
área de estudo.

Fonte SPTrans, 2024



Bonde São Paulo 

Análise do Transporte Público Coletivo na Área de Intervenção

Origem e Destino de viagens internas da área de estudo

A região mais ao norte (Armênia e Luz) e oeste (Santa Cecília e

República) da área de estudo podem ser consideradas áreas mais

produtoras de viagem, em contraste com as regiões mais ao sul

(Liberdade e Sé) e Leste (Brás), que são mais atrativas. Regiões
como o Largo do Paissandu e o Centro Histórico (São Bento e o

Calçadão) são regiões produtoras e atratoras de viagens internas,

criando uma dinâmica própria dessa região.

Fonte SPTrans, 2024



Bonde São Paulo 

Planejamento de Transporte Municipal na Área de Estudo

 Cronologia de implantação de sistemas de transporte na região 

central

 Traçado das intervenções propostas: VLT, BRT Radial Leste e 
Linha 19 do Metrô

Fonte: Geométrica, 2025. Quadro gerado a partir de informações da Agência de Notícias do Estado de São Paulo  

e Prefeitura de São Paulo. 

Desafios E Articulação Necessária

Áreas críticas de integração:

 Região do Anhangabaú;

 Correio;

 Zona Cerealista.

Ações Prioritárias:

 Coordenação entre VLT, Metrô e BRT para evitar conflitos 

operacionais;

 Planejamento conjunto de infraestrutura e fluxo de passageiros.



Bonde São Paulo 

Levantamento de Dados Primários

Pesquisa Volumétrica Classificada: realizada na linha de contorno da área objeto do

projeto do VLT cordon line) e nos principais eixos viários screen line),
identificando: veículos de transporte coletivo (por tipo), veículos de transporte

individual, veículos de transporte de carga (por porte), motocicletas e bicicletas. As

contagens foram realizadas em 33 pontos, em um dia útil, nos dois sentidos, no

período das 06h às 22h, com exceção de segundas e sextas feiras.

Pesquisa Visual de Carregamento: foi realizada no mesmo período, em 23 pontos

especificados pela Contratante, em um dia útil, nos dois sentidos, em três períodos
de três horas (pico manhã, pico almoço e pico tarde) .

Banco de Dados: Sistematização dos dados coletados nas pesquisas.



Bonde São Paulo 

Pesquisa Volumétrica Classificada

As pesquisas de contagem volumétrica classificatória foram realizadas

entre os dias 11 06 2024 e 03 07 2024 e

As contagens dos veículos foram realizadas com a utilização de câmeras,
que são instaladas 1 a 2 dias antes da data da contagem, e retiradas em

seguida. As câmeras atuam no campo infravermelho (visão noturna), com

pós-processamento em escritório.

Foram instaladas câmeras em postes, em altura adequada para abranger

todo o tráfego da seção da pista em pesquisa. As filmagens foram

realizadas de forma permanente e com registro de horário, permitindo o

agrupamento por períodos que forem necessários para os estudos de

tráfego.

Após os levantamentos de campo registrados em arquivos digitais, os

dados coletados são tratados através da visualização das filmagens em

escritório, registando a contagem e classificação dos veículos.



Bonde São Paulo 

Pesquisa Volumétrica Classificada - Resumo

Classe DNIT Autos 2C 2CB
Autos +

Reb 3e
3C 2S1 3CB

Autos +

Reb 3e
4C 4CD 4CB 3S2 2S3 3S3 3D4 3Q4 3P5 3Q6 3M6 Especial Motos

Categoria 1 2 2a 3 4a 5 6a 8 11 Especial 9

1 21.076 948 164 0 217 0 0 66 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 764

5 18.647 1.199 2.271 0 91 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 583

6 17.373 758 2.602 0 149 0 0 0 42 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 842

8 43.623 480 1.981 0 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.277

9 41.636 2.871 6.329 8 468 0 0 0 220 0 0 39 0 0 0 0 0 0 0 0 1.340

11 18.044 772 2.184 0 103 0 0 0 36 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 966

12 40.399 2.859 5.267 0 250 0 0 0 57 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.535

14 40.950 4.309 4.012 0 625 0 105 0 153 0 64 30 0 51 0 0 0 2 0 0 1.495

15 34.170 1.395 2.860 0 192 0 0 0 121 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.028

16 24.867 850 4.302 0 157 0 0 0 79 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.079

17 9.393 402 1.812 0 59 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 350

19 28.369 2.689 5.940 0 780 0 0 0 310 0 0 40 0 0 0 0 0 0 0 0 860

20 31.605 1.730 5.002 0 286 0 0 0 238 0 0 123 0 22 0 0 0 0 0 0 1.185

23 25.321 1.330 2.816 0 187 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 896

24 15.094 584 2.739 0 122 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 544

25 34.591 2.070 6.097 0 88 0 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.301

26 24.160 1.177 3.161 0 105 0 0 0 59 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 710

31 17.831 1.057 4.331 0 104 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 661

33 38.100 1.475 3.616 0 212 0 51 0 43 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.226

37 14.369 781 2.332 0 142 0 0 0 113 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 665

TOTAL 539.618 29.736 69.818 8 4.412 0 156 0 1.601 0 64 235 0 73 0 0 0 2 0 0 19.307

4 6 7 10 12

+9 eixos 

articulado
MotocicletasCaminhão de 3 eixos

ônibus de 3 

eixos

Automóvel com 

reboque 4 

Eixos

Caminhão de 4 eixos
ônibus de 4 

eixos
5 eixos articulado

Posto

6 eixos 

articulado
7 eixos articulado

8 eixos 

articulado
9 eixos articulado

Automóvel, 

utilitário 

esportivo, van, 

pickup

Caminhão de 2 

eixos

ônibus de 2 

eixos

Automóvel 

com reboque 

3 Eixos



Bonde São Paulo 

Análise da Circulação Viária no Sistema Viário Principal

A pesquisa realizada pela Companhia
de Engenharia de Tráfego – CET em

2019, na região central de São

Paulo Av. Ipiranga, Av. Prestes
Maia e Av. Senador Queirós),

sistematizada no documento
“Mobilidade no Sistema Viário
Principal” (MSVP) , apresenta os

seguintes dados referentes ao
número de pedestres, demonstrado a

seguir.

Volume de Pedestre



Bonde São Paulo 

Análise da Circulação Viária no Sistema Viário Principal 

Volumes Pedestres Faixa Horária: Período da Manhã. Fonte CET, 2019

Via De  Até  Data 
Lado da 

Via 
Faixa Horária Pedestres 

Ipiranga, Av. Av. São João R. 24 de Maio 26/06/2019 Par 

07:00-08:00 626

08:00-09:00 877

09:00-10:00 841

Ipiranga, Av. Av. São João R. 24 de Maio 26/06/2019 Ímpar 

07:00-08:00 869

08:00-09:00 1.127

09:00-10:00 895

Prestes Maia, 

Av. 

R. Riskalah 

Jorge  

Vd. Santa 

Ifigênia 
22/11/2019 Par 

07:00-08:00 430

08:00-09:00 551

09:00-10:00 531

Prestes Maia, 

Av. 

R. Riskalah 

Jorge 

Vd. Santa 

Ifigênia 
22/11/2019 Ímpar 

07:00-08:00 485

08:00-09:00 336

09:00-10:00 307

Queiróz, Av. 

Sen. 

R. 25 de 

Março 

R. Barão de 

Duprat 
27/06/2019 Par 

07:00-08:00 609

08:00-09:00 722

09:00-10:00 738

Queiróz, Av. 

Sen. 

R. 25 de 

Março 

R. Barão de 

Duprat 
27/06/2019 Ímpar 

07:00-08:00 718

08:00-09:00 822

09:00-10:00 950

Volumes Pedestres Faixa Horária: Período da Tarde. Fonte CET, 2019

Via De  Até  Data 
Lado da 

Via 
Faixa Horária Pedestres 

Ipiranga, Av. Av. São João R. 24 de Maio 25/06/2019 Par 

17:00-18:00 1.760

18:00-19:00 1.785

19:00-20:00 1.479

Ipiranga, Av. Av. São João R. 24 de Maio 25/06/2019 Ímpar 

17:00-18:00 1.507

18:00-19:00 1.397

19:00-20:00 921

Prestes Maia, 

Av. 

R. Riskalah 

Jorge  

Vd. Santa 

Ifigênia 
25/11/2019 Par 

17:00-18:00 966

18:00-19:00 995

19:00-20:00 270

Prestes Maia, 

Av. 

R. Riskalah 

Jorge  

Vd. Santa 

Ifigênia 
25/11/2019 Ímpar 

17:00-18:00 913

18:00-19:00 869

19:00-20:00 626

Queiróz, Av. 

Sen. 

R. 25 de 

Março 

R. Barão de

Duprat
26/06/2019 Par 

17:00-18:00 1.015

18:00-19:00 380

19:00-20:00 117

Queiróz, Av. 

Sen. 

R. 25 de 

Março 

R. Barão de

Duprat
26/06/2019 Ímpar 

17:00-18:00 896

18:00-19:00 401

19:00-20:00 164



Bonde São Paulo 

Análise da Circulação Viária no Sistema Viário Principal

Os dados coletados mostram a
média de velocidade nas faixas

horárias pesquisadas, nos

segmentos, que permitem uma
análise conjunta no período com

os volumes obtidos nas contagens
veiculares em pontos específicos

dos trechos.

Velocidade Veicular



Bonde São Paulo 

Análise da Circulação Viária no Sistema Viário Principal

Velocidades por faixa horária: período da manhã. Fonte CET, 2019

Via 
Trecho 

Sentido Data Dist.  (m) 
Faixa horária 

Tempo médio de 

percurso  

Veloc. 

média 

De Até (viagem) (mm:ss) (km/h) 

Rótula Central (Av. São Luís/R. D. 

Maria Paula/Pça. Dr. João Mendes -

pista direita) 
Av. Ipiranga  

Pça. Dr. João 

Mendes
Anti-horário jun/19

1.640

07:00-08:00 04:54 20,1

08:00-09:00 06:25 15,4

09:00-10:00 07:21 13,4

Rótula Central (Av. São Luís/R. D. 

Maria Paula/Pça. Dr. João Mendes -

pista esquerda) 

1.633

07:00-08:00 04:50 20,3

08:00-09:00 05:17 18,6

09:00-10:00 06:01 16,3

Rótula Central (R. Anita Garibaldi/ 

Vd. Vinte e Cinco de Março - pista 

direita) Pça. Dr. João 

Mendes
R. Maria Domitila  Anti-horário jun/19 1.094

07:00-08:00 03:08 20,9

08:00-09:00 03:42 17,8

09:00-10:00 03:20 19,7

Rótula Central (R. Anita Garibaldi /

Vd. Vinte e Cinco de Março - pista

esquerda)

07:00-08:00 02:55 22,6

08:00-09:00 03:32 18,6

09:00-10:00 02:36 25,3

Rótula Central (R. da Figueira / Av. 

Sen. Queirós - pista direita) 
R. Maria 

Domitila  
Av. Cásper Líbero Anti-horário jun/19

1.470

07:00-08:00 06:50 12,9

08:00-09:00 11:18 7,8

09:00-10:00 08:16 10,7

Rótula Central (R. da Figueira / Av. 

Sen. Queirós - pista esquerda) 
1.310

07:00-08:00 06:06 12,9

08:00-09:00 05:18 14,8

09:00-10:00 07:35 10,4

Rótula Central (Av. Ipiranga - pista 

direita) 
Av. Cásper 

Líbero 
Av. São Luis Anti-horário jun/19

1.304

07:00-08:00 03:44 21

08:00-09:00 05:47 13,5

09:00-10:00 06:50 11,4

Rótula Central (Av. Ipiranga - pista 

esquerda) 
1.017

07:00-08:00 04:34 13,4

08:00-09:00 02:23 25,5

09:00-10:00 03:00 20,3



Via 
Trecho 

Sentido Data Dist.  (m) 
Faixa horária 

Tempo médio de 

percurso  
Veloc. média 

De Até (viagem) (mm:ss) (km/h) 

Rótula Central (Av. São Luís/R. D. 

Maria Paula/Pça. Dr. João Mendes 

- pista direita) 
Av. Ipiranga  Pça. Dr. João Mendes Anti-horário jun/19

1.640

17:00-18:00 07:38 12,9

18:00-19:00 06:22 15,5

19:00-20:00 05:48 17

Rótula Central (Av. São Luís/R. D. 

Maria Paula/Pça. Dr. João Mendes 

- pista esquerda) 

1.633

17:00-18:00 07:12 13,6

18:00-19:00 06:51 14,3

19:00-20:00 06:55 14,2

Rótula Central (R. Anita Garibaldi/ 

Vd. Vinte e Cinco de Março - pista 

direita) Pça. Dr. João 

Mendes
R. Maria Domitila  Anti-horário jun/19

1.094

17:00-18:00 04:35 14,3

18:00-19:00 03:19 19,8

19:00-20:00 03:25 19,2

Rótula Central (R. Anita Garibaldi /

Vd. Vinte e Cinco de Março - pista

esquerda)

1.094

17:00-18:00 03:39 18

18:00-19:00 02:48 23,4

19:00-20:00 02:30 26,3

Rótula Central (R. da Figueira / Av. 

Sen. Queirós - pista direita) 

R. Maria Domitila  Av. Cásper Líbero Anti-horário jun/19

1.470

17:00-18:00 05:41 15,5

18:00-19:00 04:58 17,8

19:00-20:00 04:41 18,9

Rótula Central (R. da Figueira / Av. 

Sen. Queirós - pista esquerda) 
1.310

17:00-18:00 04:24 17,8

18:00-19:00 04:47 16,4

19:00-20:00 04:27 17,7

Rótula Central (Av. Ipiranga - pista 

direita) 
Av. Cásper 

Líbero 
Av. São Luis Anti-horário jun/19

1.304

17:00-18:00 06:12 12,6

18:00-19:00 06:01 13

19:00-20:00 05:13 15

Rótula Central (Av. Ipiranga - pista 

esquerda) 
1.017

17:00-18:00 04:33 13,4

18:00-19:00 05:16 11,6

19:00-20:00 04:04 15

Bonde São Paulo 

Análise da Circulação Viária no Sistema Viário Principal

Velocidades por faixa horária: período da tarde. Fonte CET, 2019



Bonde São Paulo 

Análise do Transporte Público Coletivo na Área de Intervenção

Os estudos realizados pela SPTrans, em agosto de 2024, sobre as
linhas que operam na região central de São Paulo, apresentam as

seguintes informações:

Linhas e Frotas

A área de estudo é atendida por 241 linhas de ônibus, distribuídas

da seguinte forma:

•166 linhas pertencem ao grupo Estrutural 68,9 ;

•67 linhas ao grupo de Articulação Regional 27,8 ;

•8 linhas ao grupo Distribuidor 3,3

Além disso, 25 linhas compõem a Rede da Madrugada, com

operação entre 00h e 04h. A frota em operação no pico da

manhã (dias úteis) totaliza 2.667 veículos.



Bonde São Paulo 

Análise do Transporte Público Coletivo na Área de Intervenção

Velocidade:

A mediana da velocidade desenvolvida pelos ônibus na região central é de

aproximadamente 12,73 km/h, cerca de 18,4% menor que a velocidade média observada na

cidade de São Paulo 15,61 km/h) .

Fonte: SPTrans, 2024



O que  queremos com a politica pública :

Transformar o centro da principal cidade do hemisfério sul em um distrito de baixa 

emissão 

Integração Multimodal no Centro  + 9 estações metrô + 2 Estações da CPTM+ 5 

Terminais ônibus



Impacto Social esperado:

Induzir efetivamente  o adensamento habitacional  no centro como estratégia de 

resiliência  ambiental e social



Economia R$ 10 MM/ano com custos sociais decorrentes de emissões 



Redução de 20 K toneladas de CO2/ ano



+ 5 Km de corredores verdes + 100%  IAV (Sé e Republica)



30 km sistema ciclo viário integrado



Integração com nova sede do GESP (20 mil pessoas/dia)



+ 11 Zonas O/D integradas

+ 100 k pax/dia 



>>450 MM (10% CAPEX) p/ equipamentos associados e requalificação urbana. 



+ 36 atrativos culturais conectados

Fomento ao turismo



+ 10 polos comerciais catalisados

+ 200 mil moradores para o Centro de São Paulo 



Redução de 11 mil veículos individuais/dia 

no centro



+ 50 km de calçadas acessíveis 

requalificadas



+ 500 imóveis PEUC p/ retrofit e inserção no mercado



+ 2 MM pessoas/dia afetadas



Qualificação da última milha: atendimento aos deslocamentos hoje feitos à pé

Aumento da segurança pública a partir de iluminação e vigilância 

contínuas



Material Rodante
Na definição do material rodante, deverão ser observados os requisitos funcionais e operacionais essenciais, incluindo desempenho, confiabilidade, facilidade de manutenção e segurança,
assegurando que o sistema opere de forma eficiente, contínua e segura ao longo de sua vida útil

O projeto terá uma capacidade de transporte de 447 passageiros, com taxa de ocupação de 6 passageiros em pé por m², no entanto, poderão ser admitas capacidades de 300

passageiros, assegurados os critérios de desempenho de passageiros/hora/sentido no sistema.

Exemplos de Alternativas Tecnológicas de Material Rodante

Trem Elétrico com 
APS (Alimentação 
pelo Solo) –

Alstom

Trem elétrico com 
Baterias – Alstom

Trem elétrico com 
Catenária Aérea –

Marco Polo

Trem elétrico com 

Baterias/
Supercapacitor –

Siemens

Trem de Célula de 
Hidrogênio –

Hyundai Rotem

Trem Elétrico DRT 
– CRRC



Energia
Para atender às diferentes demandas operacionais, o sistema de energia será dividido em quatro subsistemas, cada um com função específica dentro da arquitetura elétrica do VLT:

Comparativo das alternativas de alimentação elétrica

Fonte de Energia Necessidade de sub. retif. Infraestrutura essencial Autonomia Impacto Visual Notas técnicas

Catenária Aérea
Corrente contínua (600

750 Vcc
Sim

Postes, fios aéreos, pantógrafos, 

sistema de retorno de corrente
Contínua enquanto energizada Alto

Solução consolidada, manutenção 
simples, custo mais acessível

APS (Alimentação pelo 

Solo)

Corrente contínua (600

750 Vcc
Sim

Terceiro trilho energizado, 
seccionadores eletrônicos, drenagem

Contínua enquanto energizada Muito Baixo
Exige alta precisão de controle e boa 
drenagem. Ideal para áreas históricas

Ultra capacitores
Energia embarcada, recarga 

em paradas
Não (ou reduzida)

Estações com pontos de recarga 
rápida, integração com frenagem 

regenerativa

1 a 2 km por carga Nenhum
Alta eficiência, recarga rápida, ideal 

para sistemas com muitas paradas

Baterias - Íons de Lítio Energia embarcada Não (ou reduzida)
Estações com pantógrafos ou 
carregadores, controle térmico

5 a 10 km por carga Nenhum
Boa flexibilidade, recarga mais lenta, 

ciclo de vida menor que ultracapacitor

Hidrogênio
Célula a combustível 

embarcada
Não

Infraestrutura de abastecimento, 
segurança de armazenamento

Até 600 km por abastecimento Nenhum

Sem emissão local, custo alto, ideal 
para trechos longos ou não 

eletrificados

Alta Tensão Média Tensão Baixa Tensão
Alimentação de 

TraçãoRecebe energia elétrica da concessionária 
local e rebaixa para o nível de tensão 

adequado ao sistema de tração

Conduz energia elétrica em corrente 
alternada da subestação primária até a 

subestação retificadora

Fornece energia elétrica aos sistemas 
auxiliares de operação, controle e segurança

Fornece energia elétrica diretamente aos 
veículos do VLT



Bonde São Paulo 

Principais Fabricantes e Modelos Marco Polo

Fabricante Marco Polo

Modelo Prosper TRAM

nº de carros 5

Bitola da via 1435 / 1000 mm

Movimentação (sentido único ou bidirecional) bidirecional ou unidirecional

Número de cabines 2 / 1

Material das Janelas Policarbonato/Vidro

Material de balaústres e pega-mão Aço inoxidável

Comprimeto da composição (metros) 32m

Largura externa máxima 2400 mm

Altura máxima do veículo 3700 mm

Altura do piso ao boleto do trilho na região das 

portas
355 mm

Autonomia sem catenária (depende de i% e 

capacidade)
2 - 3Km

Tipo de motorização para tração/ tensão de 

alimentação

100% elétrico com catenária / 750 

Vcc

Peso máximo por eixo 10000 Kgf

Largura do vão das portas 1300 mm

Número de vãos de portas por lado da 

composição
5

Circulação interna entre carros (Contínuo ou 

módulos segregados)
Gangway

Raio mínimo de curva horizontal 25 m

Rampa máxima 6%

Capacidade total de passageiros 280

Base de cáculo de capacidade máxima (pass/m²) 6 pass./m²

Capacidade passageiros sentados 40

Velocidade máxima operacional 75 Km/h

Prosper TRAM



Fabricante Vossloh

Modelo Tramlink V3

nº de carros 5

Bitola da via 1000 / 1435 mm

Movimentação (sentido único ou bidirecional) bidirecional

Número de cabines -

Material das Janelas -

Material de balaústres e pega-mão -

Comprimeto da composição (metros) 28 - 35m

Largura externa máxima 2,0m/2,4m/2,65m

Altura máxima do veículo 3450 mm

Altura do piso ao boleto do trilho na região das portas
315 mm

Autonomia sem catenária (depende de i% e capacidade) -

Tipo de motorização para tração/ tensão de alimentação 750 V DC (+20-30%)

Peso máximo por eixo -

Largura do vão das portas

Duplo: 1,30m x 2,00m (LxA)

Simples: 0,80m x 2,00m (LxA)

Número de vãos de portas por lado da composição

4 - duplo

2 - simples

Circulação interna entre carros (Contínuo ou módulos segregados)
-

Raio mínimo de curva horizontal 18 m // 17 m

Rampa máxima 8%

Capacidade total de passageiros 182

Base de cáculo de capacidade máxima (pass/m²) 4 pass./m²

Capacidade passageiros sentados 60

Velocidade máxima operacional 70 Km/h

Bonde São Paulo 

Principais Fabricantes e Modelos Vossloh

VLT Santos



Fabricante Siemens

Modelo Avenio Avenio M

nº de carros 2 a 8 3 / 5 / 7

Bitola da via
1435 mm 1000 mm / 1435 mm

Movimentação (sentido único ou bidirecional)

Número de cabines

Material das Janelas

Material de balaústres e pega-mão Aço inoxidável Alumínio

Comprimeto da composição (metros) 18-72m 21-43m

Largura externa máxima 2,3m/2,4m/2,65m 2,3m/2,4m/2,65m

Altura máxima do veículo - -

Altura do piso ao boleto do trilho na região das 

portas

300mm/350mm 

(450mm)
300mm (360mm)

Autonomia sem catenária (depende de i% e 

capacidade)

Comentado 600m mas salientou que depende 

dos critérios de proj

Tipo de motorização para tração/ tensão de 

alimentação
Catenária (+baterias e supercapacitores)

Peso máximo por eixo 10500 Kg 12500 Kg

Largura do vão das portas

Número de vãos de portas por lado da composição

Portas em ambos os lados, duplas, em número tal 

que permita uma boa facilidade de entrada e saída 

de passageiros

Circulação interna entre carros (Contínuo ou 

módulos segregados)
Sim

Raio mínimo de curva horizontal 22m 22m

Rampa máxima 7% 7%

Capacidade total de passageiros Tabela descritiva na na aba Siemens

Base de cáculo de capacidade máxima (pass/m²) 4 pass./m²

Capacidade passageiros sentados Checar tabela na aba "Siemens"

Velocidade máxima operacional 80 Km/h 70 Km/h

Bonde São Paulo 

Principais Fabricantes e Modelos Siemens

VLT Bremen

VLT Siemens



Fabricante CRRC
Modelo DRT

nº de carros 2 a 4

Bitola da via -

Movimentação (sentido único ou bidirecional) bidirecional

Número de cabines -

Material das Janelas -

Material de balaústres e pega-mão -

Comprimeto da composição (metros)

2 - 21,5m

3 - 30,5m

4 - 39,5m

Largura externa máxima
2,5m (3,3m min largura da faixa)

Altura máxima do veículo 3600m

Altura do piso ao boleto do trilho na região das portas 320mm

Autonomia sem catenária (depende de i% e capacidade)

Supercapacitor – 30km (130kWh)

Célula de Hidrogênio – 150km 

(570kWh)

Tipo de motorização para tração/ tensão de alimentação

Supercapacitor – 750V (carga rápida) / 

380V (carga lenta)

Célula de Hidrogênio

Peso máximo por eixo 7500Kg

Largura do vão das portas
1,60m x 1,90m (LxA)

Número de vãos de portas por lado da composição

2 - 4

3 - 6

4 - 8

Circulação interna entre carros (Contínuo ou módulos segregados)
gangway

Raio mínimo de curva horizontal 15m

Rampa máxima 15%

Capacidade total de passageiros

2 - 162

3 - 241

4 - 332

Base de cáculo de capacidade máxima (pass/m²) 6 Pass./m²

Capacidade passageiros sentados

2 - 40

3 - 56

4 - 72

Velocidade máxima operacional 80 Km/h

Bonde São Paulo 

Principais Fabricantes e Modelos CRRC

DRT CRRC



Bonde São Paulo 

Principais Fabricantes e Modelos Alstom

DRT CRRC

Fabricante Alstom

Modelo TGA 302 Citadis 205 Citadis 305 Citadis 405 Dualis

nº de carros - 3 5 7 4 ou 5

Bitola da via - 1435mm 1435mm 1435mm 1435mm

Movimentação (sentido único ou 

bidirecional)
- bidirecional ou unidirecional bidirecional ou unidirecional bidirecional ou unidirecional bidirecional ou unidirecional

Número de cabines - - - - -

Material das Janelas - - - - -

Material de balaústres e pega-mão - - - - -

Comprimeto da composição 

(metros)
32,34m 24m 32-37m 43-45m 42m / 52m

Largura externa máxima 2,40m 2,4m 2,4m/2,65m 2,4m/2,65m 2,4m / 2,65m

Altura máxima do veículo 3,20n - 3,27m 3,27m 3,5m

Altura do piso ao boleto do trilho na 

região das portas
320mm

Portas intermediárias - 325mm

Portas frontais - 334mm

Portas intermediárias - 325mm

Portas frontais - 334mm

Portas intermediárias - 325mm

Portas frontais - 334mm
370mm

Autonomia sem catenária 

(depende de i% e capacidade)
- - - - -

Tipo de motorização para 

tração/ tensão de alimentação
Catenária - 750V Catenária - 750Vdc Catenária - 750Vdc Supercapacitor/baterias - 750Vdc

Dual Voltage 750V / 25KVac 50Hz 

ou Dual Voltage 750Vdc / 1500Vdc

Peso máximo por eixo - - - - 11500kg

Largura do vão das portas - - - - 1300mm

Número de vãos de portas por lado 

da composição

- 4 portas duplas

4 a 6 portas duplas ou

2 a 4 portas duplas + 2 portas 

simples

5 a 8 portas duplas ou

3 a 6 portas duplas + 2 portas simples
4 / 5 / 6

Circulação interna entre carros 

(Contínuo ou módulos segregados)

Sim Sim Sim Sim Gangway

Raio mínimo de curva horizontal
16m 18m no depósito / 25m na via 18m no depósito / 25m na via 18m no depósito / 25m na via 25m

Rampa máxima 8% -



Bonde São Paulo 

Principais Fabricantes e Modelos Alstom

Fabricante Alstom

Modelo TGA 302 Citadis 205 Citadis 305 Citadis 405 Dualis

Capacidade total de passageiros 204
101 em pé

142 em pé + sentados

152 a 184 em pé

202 a 238 sentados

215 a 237 em pé

271 a 341 sentados

4 Pass./m²: 234 a 292

6 Pass./m²: 307 a 382

8 Pass./m²: 381 a 472

Base de cáculo de capacidade 

máxima (pass/m²)
4 Pass./m² 4 Pass./m² 4 Pass./m² 4 Pass./m²

4 Pass./m²

6 Pass./m²

8 Pass./m²

Capacidade passageiros sentados 54 41 42 a 66 57 a 82 92 a 116

Velocidade máxima operacional 70 Km/h 70 Km/h 80 Km/h 80 Km/h 100 Km/h

VLT Rio de Janeiro



Bonde São Paulo 

Alternativa Tecnológica Trem com Célula de Combustível de Hidrogênio

Exemplo – Hyundai Rotem



Bonde São Paulo 

Alternativa Tecnológica Trem com Célula de Combustível de Hidrogênio

Exemplo – Hyundai Rotem



Sistemas

Os Sistemas abrangem desde a supervisão centralizada, o controle de 
tráfego e de energia, até os subsistemas de telecomunicações, 

bilhetagem e videomonitoramento, compondo uma infraestrutura 
tecnológica integrada, voltada à eficiência operacional, à segurança dos 
usuários e à confiabilidade do serviço.

Arquitetura dos sistemas funcionais do VLT

Fonte: Governo do Estado de São Paulo. Estudos Técnicos do VLT Linha 14 – Ônix (2025) – Imagem ilustrativa, sem caráter vinculativo 

de projeto.

Sistema de Controle Centralizado

Sistema de Controle de Tráfego

Sistema de Controle Semafórico

Sistema de Telecomunicações

Sistema de Bilhetagem, Controle e Arrecadação de Passageiros
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Critérios da Segurança Operacional 

Principais critérios de segurança operacional que deverão ser observados:

• Confiabilidade e Disponibilidade do Sistema (RAMS)

• Segurança em Vias Mistas

• Sistema de Controle e Monitoramento Interface com o entorno urbano

• Gestão de Incidentes e Riscos Operacionais

• Treinamento e Capacitação Contínua

• Compatibilidade com Certificações Ambientais e de Segurança

• Todos os componentes e subsistemas deverão ser submetidos a testes de validação técnica, incluindo o FAT – Factory Acceptance Test

(Teste de Aceitação em Fábrica) e o SAT – Site Acceptance Test (Teste de Aceitação em Campo) , bem como provas de carga e desempenho.
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1.VLT

- Pátio de Estacionamento/Manutenção - 36 composições de 44m cada  - claraboias são interessantes;

- CCO (Centro de Controle Operacional) + Gerência (áreas administrativas) - interessante terem visual para pátio e áreas técnicas (volumes vidro);

1.Estação de Transbordo - URE (Unidade de Recuperação Energética)

- Manutenção da estação existente;

- Pensar na logística dos caminhões;

- URE - 5 salas + auditório - Educação Ambientação + Horta Orgânica Cobertura;

- Áreas administrativas nos pavimentos superiores;

1.Vila Reencontro (SMADS - Secretaria Municipal de Assistência e Desenvolvimento Social)

- CTA (Centro Temporário de Acolhimento) - 900 famílias em situação de vulnerabilidade - Substituir por Vila Reencontro;

- 1080 apartamentos de aprox. 25 m² - “1º Edifício Reencontro” - Edifício modular. 

- Área de convivência em laje elevada;

- Vila Reencontro + Acesso SMADS - Térreo;

- Acesso não pode interferir no VLT;

- Estacionamento

- Estacionamento URE (térreo);

- Estacionamento VLT (funcionários CCO/Administrativo) - “preferencialmente acima do pátio”; 

- Estacionamento Urbano (vide Trianon);

- Rampa de acesso conectada a Av. do Estado - 1000 vagas;

Programa de Necessidades



Lei de Melhoramento Viário 17.844/22





ESTAÇÃO 

ARMÊNIA

AV. SANTOS 

DUMONT

(FAIXA EXCLUSIVA)

RUA FRANCISCO 

BORGES

RUA PRATES

Acesso Vila Reencontro



Corte Transversal AA

Vila Reencontro

CIOM

URE

Estacionamento Público





Térreo 

Nível 00 - 00,00m

CIOM 

PÁTIO

CIOM 

OFICINA/LIMPEZA



Térreo 

Nível 00 - 00,00m

Fluxos - Reencontro

Fluxos - VLT

Fluxos - URE

Fluxos - Estacionamento (Subsolo)

CIOM 

PÁTIO

CIOM 

OFICINA/LIMPEZA















Pesquisa OD 2023 - Metrô

A Pesquisa Origem e Destino 2023, realizada pela Companhia do 
Metropolitano de São Paulo, revelou importantes mudanças nos 
padrões de deslocamento na Região Metropolitana de São Paulo 
(RMSP) em relação à edição anterior, de 2017. 

Um dos aspectos mais relevantes observados no Centro foi a redução 

no uso do transporte coletivo.

Fonte: Pesquisa OD do Metrô 2023, 2025

Sub-região*
Coletivo 2017 

(mil)
Coletivo % 2017

Individual 2017 

(mil)
Individual % 2017

Coletivo 2023 

(mil)
Coletivo % 2023

Individual 2023 

(mil)
Individual % 2023

Variação 

Coletivo (%)

Variação 

Individual (%)

Sudoeste 426 49,1% 442 50,9% 309 45,4% 371 54,6% 27,5% 16,1%

Oeste 1178 46,6% 1349 53,4% 920 39,0% 1436 61,0% 21,9% +6,4%

Norte 275 57,4% 204 42,6% 254 42,2% 349 57,8% 7,6% +71,1%

Nordeste 854 49,0% 890 51,0% 741 50,8% 716 49,2% 13,2% 19,6%

Leste 691 48,9% 722 51,1% 674 44,6% 838 55,4% 2,5% +16,0%

Sudeste 1488 44,4% 1866 55,6% 997 31,0% 2222 69,0% 33,0% +19,1%

Centro 10383 58,0% 7512 42,0% 8370 54,7% 6936 45,3% 19,4% 7,6%

Total 16295 54,1% 13640 45,9% 12264 48,8% 12869 51,2% 24,7% 5,6%

Tabela comparativa da divisão modal por sub-região (em milhares)



Estimativa Preliminar do Número de Passageiros

Para elaborar a Estimativa Preliminar do Número de Passageiros que utilizarão o VLT, 
foram analisados os dados dos agentes Consórcio Transvida, Metro SP, CPTM e 

ViaQuatro.

Dos dados analisados e consolidados, identificou se que: 

62%das viagens com destino aos 
quatro distritos centrais (Bom 
Retiro, Brás, República e Sé)
se originam fora da área 

central;

A região central de São Paulo 

concentra diariamente cerca de 

448.000 viagens provenientes de 
todas as macrorregiões da 

cidade;

30.000 viagens diárias (6,5 %

do total por transporte 
público) ocorrem dentro da 
área central;

O modo a pé responde por cerca de 

74% das viagens internas ao centro;

Entre os modos motorizados, há
equilíbrio entre ônibus e metrô;

Nas viagens originadas fora do centro, 

o transporte coletivo representa 76%
do total, com destaque para a 
integração entre modais em Sé e 

República.
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A demanda total transportada pelo sistema existente foi somada e, então, 
multiplicada por fatores de transferência específicos. O valor final foi 
acrescido de uma demanda espontânea adicional, de modo a considerar o estímulo 
à demanda potencial que o VLT atrairia. 



Estimativa Preliminar do Número de Passageiros

Exemplo 

de Linha 
Circular

Exemplo 

de Linha 

Radial

Sistema 

sobre 

Trilhos

Exemplo 

de Linha 
Híbrida

Sistema sobre Trilhos

•Fator de transferência 
baixíssimo (n = 0,05) - alta 

densidade de estações no 

centro e necessidade de 
integração fora da área paga 

reduzem significativamente as 
transferências diretas entre o 
Metrô/CPTM e o VLT.

Linhas Circulares 

•Operam exclusivamente na 
região central, distribuindo 

passageiros entre terminais, 
estações e pontos de 

interesse;

•Fator de transferência 
elevado (n = 0,8) - 80% dos 

usuários passarão a utilizar o 

VLT total ou parcialmente.

Linhas Radiais

•Origem nos bairros e fim dos 
trajetos em terminais, praças 
ou largos próximos aos 

corredores principais, sem 
promover a redistribuição dos 

passageiros;

•Fator médio (n = 0,2) -

parte dos passageiros 
completará seus deslocamentos 

pelo VLT.

Linhas Híbridas

•Origem nos bairros, mas 

circulam entre diversos pontos 

de interesse antes de encerrar 

o trajeto em um dos terminais, 

funcionando como 

distribuidoras de passageiros;

•Fator de transferência baixo 
(n = 0,1) - menor propensão à
substituição pelo VLT.



Estimativa Preliminar do Número de Passageiros

Demanda estimada por Modal

Modal Volume de Carregamento Fator de Transferência Demanda Estimada

Linhas Circulares 2.071 80% 1.657 

Linhas Radiais 197.962 20% 39.592 

Linhas Híbridas 109.168 10% 10.917 

Metrô 966.500 5% 48.325 

CPTM 103.183 5% 5.159

Total 105.650

Com base na metodologia adotada, estima-se um total de 110.933 
passageiros diários para as duas linhas do VLT, resultando em uma 
média diária de 130 mil passageiros ao longo dos 25 anos de 
operação.

Oferta estimada do VLT

Modal
Ocupação Máxima por 

Veículo
Taxa de Renovação Headway projetado

Horas de Operação 

diária

VLT Centro 447 ocupantes 2.2x 8 tph 18h

Total 163.396

Foi também realizada uma análise preliminar da oferta de assentos 
do sistema proposto de Veículo Leve sobre Trilhos (VLT) . 

Essa estimativa baseou-se na combinação de parâmetros operacionais 

que definem a capacidade do sistema, como a capacidade de cada 
composição, o intervalo entre veículos (headway), a taxa de 
renovação e o número de horas efetivas de operação por dia. 

O resultado desse cálculo indicou uma oferta total de 163.396 

passageiros por dia.



Esquema Operacional

O VLT operará prioritariamente em vias semi segregadas, com compartilhamento

do leito apenas em trechos de interseção com o tráfego convencional.

O sistema contará com duas rotas principais:

• Linha I Sibipiruna: trilho singelo, com 6,3 km de extensão.

• Linha II - Jequitibá: trilho duplo, com extensão de aproximadamente 6,45

km por sentido.



Padrões de Operação e Manutenção

A operação do sistema VLT deverá respeitar os seguintes parâmetros operacionais como indicativos referenciais:

• Horário de Funcionamento

Operação diária entre 06h e 00h

• Intervalo Máximo entre Veículos

Dias úteis e sábados (até as 14h) : 6,5 minutos

Sábado (após as 14h) , domingos e feriados: 20 minutos

• Taxa Máxima de Ocupação (passageiros em pé/m²)

6 (seis) passageiros em pé/m²

• Frota Reserva Operacional

36 unidades

• Linhas Operacionais

Deverão ser operadas três linhas (Jequitibá sentido horário e anti-horário e Sibipiruna). Para cada uma delas, deve-se seguir os parâmetros:

Frota operacional máxima: 10 veículos;

Intervalo mínimo entre os veículos: 6,5 minutos

• Manutenção

Deverão haver manutenções preventivas e corretivas das edificações, instalações, sistemas, material rodante (veículos) e demais equipamentos, além de um programa de

manutenção preventiva baseado em inspeções, monitoramentos, revisões e intervenções programadas.
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Situação Pico Manhã Existente



Situação Pico Manhã Proposto



Situação Pico Tarde Existente



Situação Pico Tarde Proposto



Situação Pico Manhã Proposto



Situação Pico Tarde Proposto



CAPEX – Investimento Inicial Estimado

A estimativa abrange as principais frentes de investimentos para implantação, com base em dados extraídos de estudos preliminares, composições
públicas (como SINAPI/SICRO) e valores de referência de projetos similares.

Alimentação ElétricaSinalização e Controle Requalificação UrbanaParadas de Embarque e 

Desembarque

Material Rodante Via Permanente Obras de Arte Especiais Centro Integrado de Operação e 
Manutenção CIOM

Circuito Jequitibá: R$ 869.880.000

Circuito Sibipiruna: R$ 434.940.000
Total: R$ 1.304.820.000

Circuito Jequitibá: R$ 239.723.037

Circuito Sibipiruna: R$ 119.871.712
Total: R$ 359.594.749

Circuito Jequitibá: R$ 50.000.000

Circuito Sibipiruna: R$ 0
Total: R$ 50.000.000

Circuito Jequitibá: R$ 4.361.542

Circuito Sibipiruna: R$ 2.697.220
Total: R$ 7.058.762

Circuito Jequitibá: R$ 248.000.000

Circuito Sibipiruna: R$ 115.000.000
Total: R$ 363.000.000

Circuito Jequitibá: R$ 45.054.785

Circuito Sibipiruna: R$ 27.093.064
Total: R$ 72.147.849

Circuito Jequitibá: R$ 325.651.628

Circuito Sibipiruna: R$ 192.788.960
Total: R$ 518.440.588

Circuito Jequitibá: R$ 0

Circuito Sibipiruna: R$ 392.902.691
Total: R$ 392.902.691



Resumo da Estruturação do OPEX

Item Descrição Custo por mês (R$)

1 Custos Operacionais 2.160.557,42

1.1 Mão de Obra (Salários) 1.044.276,41 

1.2 Energia Material Rodante 1.057.458,82

1.3 Limpeza (Material Rodante + Estações) 58.822,17 

2 Custos de Manutenção 281.076,44 

2.1 Mão de Obra (Salários) 158.442,46 

2.2 Manutenção Material Rodante 64.365,22 

2.3 Manutenção de Sistemas 6.635,16 

2.4 Manutenção Estações/Pátios (civil) 15.070,89 

2.5 Manutenção Via Permanente 36.562,71 

3 Despesas Administrativas 1.438.450,99 

3.1 Mão de Obra (Salários) - Administração 200.716,35 

3.2 Pesquisas de Satisfação 5.938,50 

3.3 Gastos Gerais 1.165.993,51 

3.4 Treinamentos 65.802,63 

4 Encargos Sociais 1.046.073,50

4.1 Encargos sobre Mão de Obra 1.046.073,50

5 Outros Custos Operacionais 579.710,81 

5.1 Verificador Independente 224.419,70 

5.2 Serviços de Auditoria de Investimentos 137.554,10 

5.3 Serviço de Saúde e Segurança no Trabalho 75.313,05 

5.4 Operação Assistida 142.423,97 

OPEX 5.440.066,54

Todos os custos estimados para o sistema de VLT

foram estruturados e consolidados na planilha de
Estimativa de OPEX, que reúne, de forma sistematizada,

os custos de operação considerando os dois circuitos

propostos — Jequitibá e Sibipiruna. O custo mensal

previsto para a operação do sistema é da ordem de R$
5,44 milhões, com base nas estimativas atualmente

disponíveis.

•OPEX total (30 anos)

– R$ 1.471.502.279,45
• R$ 25.151.377,97/ano nos anos 1 a 5

• R$ 65.280.798,46/ano nos anos 6 a 30



ESTRUTURA DE CUSTOS
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