
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Coordenação:  

Secretaria Municipal de Planejamento e Gestão  

Secretaria Municipal de Transportes e da Mobilidade Urbana  

 

Apoio na Elaboraçã o: 

 Oficina Engenheiros Consultores Associados Ltda.  

 



 

2 

Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Osasco -SP 

PREFEITURA MUNICIPAL DE OSASCO  

Prefeito  

Jorge Lapas  

 

COORDENAÇÃO E ELABORAÇÃO  

Secretá ria de Planejamento e Gestão  

Dulce Helena Cazzuni  

Secretário A djunto de Planejamento e Gestão  

Alexandre Guerra  

Secretário de Transportes e da Mobilidade Urbana  

Roberto Mazzili Pelosini  

Presidente  da Companhia Municipal de Transporte Coletivo de Osasco  

Paulo Arnoni  

 
ÓRGÃOS ENVOLVIDOS  
 

Companhia Municipal d e Transporte Coletivo de Osasco  

Paulo Arnoni  

Secretaria  de Assuntos Jurídicos  
Adriano Pedro Alves  

Secretaria  de Habi tação e Desenvolvimento Urbano  

Sérgio Gonçalves  

Secreta ria de Planejamento e Gestão  

Dulce Helena Cazzuni  

Secretaria de Segurança e Controle Urbano  

Lau Alencar  

Secretaria  de Serviços e Obras  

Carlos Baba  

Secretaria de Transportes e da Mobilidade Urbana  

Roberto Mazzili Pelosini  

Companhia Municipal de Transporte Coletivo de Osasco  

Paulo Arnoni  

  



 

3 

Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Osasco -SP 

Ficha técnica  

Equipe técnica da Oficina Engenheiros Consultores Associados Ltda  

Engº. Antonio Luiz Mourão Santana, Engº. Arlindo Fernandes, Arqº. Marcos Pimentel 
Bicalho, Arqª. Camila Argento, Geog. Edilberto de Aguiar Jr., Arqª. Fátima A. Matos, 
Engº. Felício Hissaaki Sakamoto , Adv. Hél io Wicher Neto, Geog. Isis Ramos, Arqª. 
J®ssica Oliveira DõElias, ArqÜ. Jo«o Gon­alo Eug°nio, EngÜ. Joaquim Bastos, ArqÛ. 
Kátia Vespucci, Arqª. Letícia L indenberg  Lemos, Arqº. Marcelo Nakasaki  

 

Equipe técnica  da Secreta ria de Planejamento e Gestão  

Bruno Mancini, Daniel Rocha, Denis Tamion, Gabriela Rabelo de Paula, Iracema de 
Campos Gil l i, Jessica Natalia Souza Pavan , Leandro Resende de Freitas, Melina 
Rombach, Merlyn  Ambrosio  Alvares , Paulo Victor de Figueiredo Nogueira,  Raquel 

Alonso,  Rodrigo Pere yra de Souza Coelho, Ronnie Aldrin Silva,  Vilma Barbosa da 
Silva,  Yuri Camara Batista.  

 

Equipe técnica  da Secretaria de Transportes e da Mobilidade Urbana  

Alexandre Jurcovichi  Costa, Agenor Cremonese Jr., Claudênes Begnini, Domingos 
Carreira, João Gois Net o, José Luiz da Silva   

 

Equipe técnica  da Secretaria  de Serviços e Obras  

Ivan Madeira, Márcio Ciaffrei  

 

Equipe técnica  da Secretaria  de Habi tação e Desenvolvimento Urbano  

Bruno M. Villela, Cristiane Dutra, Josiane Silva, Simone Beralda, Antonio Silvestre 
Leite  

 

Equipe técnica  da Secretaria  de Assuntos Jurídicos   

Verônica Kioshi  

 

Equipe técnica  da Secretaria  Segurança e Controle Urbano  

Delcides Regatiere, José Mario Neto de Medeiros, Valmir Pereira Roque  

 

Coordenação da Publicação  

Júlio Oliveira. MTB 18.509/MG  

 

Ilustração:  

Wiba  
  



 

4 

Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Osasco -SP 

 

SUMÁRIO  
 

INTRODUÇÃO  ................................ ................................ ................................ ...............  5  

1  CONDICIONANTES URBAN ÍSTICOS  ................................ ................................ ........  7  

1.1  Características físicas  ................................ ................................ ...............  7 

1.2  Geração e atração de viagens  ................................ ................................ .. 10  

1.3  Macroáreas de concentração de atividades econômicas  ...........................  13  

1.4  Cent ralidades  ................................ ................................ ..........................  16  

1.5  Intervenções urbanas  ................................ ................................ ..............  19  

2  ESTUDO DE DEMANDA  ................................ ................................ ........................  23  

2.1 Metodologia  ................................ ................................ ................................ . 23  

3  CONDIÇÕES ATUAIS DA MOBILIDADE URBANA EM  OSASCO ...............................  32  

3.1 Condições atuais da infraestrutura viária  ................................ ....................  33  

3.2  Condições atuais dos serviços de transporte coletivo  ...............................  44  

3.3  Transporte Ativo  ................................ ................................ ......................  64  

3.4  Transporte de Cargas  ................................ ................................ ..............  92  

4  MOBILIZAÇÃO SOCIAL  ................................ ................................ .......................  104  

5  PROPOSTAS E PLANO DE  AÇÕES  ................................ ................................ .......  109  

5.1 Proposta para o sistema viário  ................................ ................................ ...  109  

5.2  Propostas para a reestruturação dos transportes coletivos  ....................  116  

5.3  Propostas para os transportes ativos  ................................ .....................  123  

5.4  Propostas para a gestão da circulação  ................................ ...................  131  

6  IMPLEMENTAÇÃO E MONI TORAMENTO  ................................ ............................  136  

6.1  Observatório da Mobilidade  ................................ ................................ ...  136  

6.2  Indicadores  ................................ ................................ ...........................  137  

  



 

5 

Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Osasco -SP 

Introdução  

A mobilidade adquiriu centralidade no planejamento urbano a partir da percepção 

sobre a insuficiência e a inadequação do uso do automóvel como padrão de 

deslocamento nas cidade s. De acordo com dados da ONU, há  uma tendência mundial 

de urbanização e do aumento da população vivendo em cidades ð estima -se que em 

2030 , 9% da população se concentrar á em 41 megacidades . Ou seja, a  mobilidade 

urbana configura tema central e estratégico para a qualidade de vida e o futuro das 

cidade s.   

Os Planos Municipais são instrumentos para o planejamento e  o acompanhamento 

de políticas públicas setoriais ou multissetoriais de longo prazo, e con sistem em uma 

importante ferramenta de controle social, uma vez apropriado pela população e 

demais organismos de controle e fiscalização das ações do poder público. Além de 

organizar e sistematizar políticas e serviços oferecidos ð diretamente pelo poder 

público ou por meio de terceiros ð, os planos contém um conjunto ordenado de 

diretrizes que visam disciplinar a regulação da esfera tratada.  

Em Osasco, a construção do Plano  Municipal  de Mobilidade  Urbana  (PMMU) envolveu 

as secretaria s m unicipa is de Planej amento e Gestão  - SEPLAG; Transporte e 

Mobilidade Urbana  - SETRAN; Serviços e Obras  - SSO; Hab itação e Desenvolvimento 

Urbano  - SHDU ; Segurança e Controle Urbano ; Indústria, Comércio e Abastecimento 

ð SICA e, ainda , a Companhia Municipal de Transportes de Osasco  ð CMTO , com 

assessoria da empresa Oficina Engenheiros Consultores Associados Ltda.  

Além dos atores institucionais ligados à Prefeitura, uma marca dos planos municipais  

é a participação social que permeou  seus  processos de elaboração . O PMMU  foi 

submetido a  uma consulta p ública virtual por mei o do site  

www.participaosasco.com.br , foram realizados  debates setoriais com taxistas, 

ciclistas, usu ári os do transporte coletivo, pessoas com deficiência e mobilidade 

reduzida,  empresários  e ainda dois debates regionais, além de uma  audiência pública 

onde foram apresentadas e discutidas propostas para a melhoria da mobilidade no 

Município . 

O PMMU de Osasco, em consonância c om a Lei Federal nº 12.587, de 03 de janeiro 

de 2012, é o instrumento local para promoção da política de desenvolvimento urbano 

integrado , articulando os diferentes modos de transporte e melhora ndo  a 

acessibilidade de pessoas e cargas no território do Município . 

O PMMU  propõe um  Sistema Municipal de Mobilidade  Urbana , composto pelo 

conjunto de infraestruturas de mobilidade urbana, serviços de transporte coletivo e 

modos de transporte individual, que deverá ser utilizado de forma organizada e 

sustentável , privilegiando as formas de transporte coletivo e ativo em detrimento das 

individuais motorizadas, almejando a segurança e fluidez de usuários  e usuárias , 

seguindo os princípios e diretrizes contidos na política n acional.  

http://www.participaosasco.com.br/
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Este documento é uma compilação s intética do  PMMU . Há um conjunto de objetivos, 

diretrizes e ações propostas para a gestão do sistema municipal  e metropolitano de 

mobilidade , organizadas em quatro  eixos: sistema viário, transp orte coletivo, 

transporte ativo  e gestão da circulação , na qual  está inserido o  transporte de cargas . 

Está voltado para um horizonte inicial de dez anos , durante o qual será mantido um 

sistema per manente de acompanhamento e atualização, vinculado aos instrumentos 

de planejamento orçamentário  e ao canais  de controle social . 

O primeiro capítulo descreve as características do Município segundo condicionantes 

urbanísticos relativos às características físicas, à geração e atração das viagens, às 

macroáreas de concentração de atividades econômicas, às centrali dades e às 

intervenções urbanas previstas.  

O segundo capítulo apresenta os estudos de demanda desenvolvidos para 

caracterização das viagens no Município e a participação de cada modal de 

transporte, proporcionando uma visão global de acordo com dados da pe squisa de 

Origem e Destino do Metrô (OD 2007), sendo a matriz atualizada com pesquisas de 

contagens volumétricas veiculares e de passageiros.  

O terceiro capítulo contém um diagnóstico das condições atuais da mobilidade 

urbana no Município, retratando a inf raestrutura viária existente, os serviços de 

transporte coletivo, as condições do transporte ativo e a caracterização do transporte 

de cargas.  

O quarto capítulo trata da mobilização social e esclarece como foram realizadas as 

interlocuções com munícipes e representantes de grupos específicos.  

O quinto capítulo apresenta as propostas indicadas para garantia de maior 

mobilidade em Osasco. São propostas para o sistema viário, de reestruturação do 

transporte coletivo, para o transporte ativo, bem como para a ge stão da circulação . 

O sexto capítulo completa o documento e refere -se à implementação e monitoramento 

do PMMU  por meio do Observatório da Mobilidade e dos indicadores estabelecidos, 

de forma a garantir o controle e a execução das proposições conforme diret rizes e 

prazos definidos.  
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1  Condicionantes urbanísticos  

Neste capítulo são descritas as condicionantes urbaní sticas atuais que estão 

intrinse camente relacionadas à mobilidade no Município e que indicam a maior ou 

menor capacidade de articulação entre as diferentes regiões da cidade, diante de suas 

características físicas, de ocupação do território, de concentração de atividades 

socioeconômicas, bem como dos planos de intervenções urbanas previstas pe la 

Prefeitura como instrumento para garantir maior vital idade d as áreas hoje 

subaproveitadas.  

Essa análise delineia um diagnóstico da situação atual e das propostas para futuro 

próximo nas quais o PMMU  deve se basear para definir ações no sentido de garantir 

maior mobilidade à população, com deslocamentos mais curtos, rápidos, em 

segurança e conforto para todos os modais, principalmente para o transporte coletivo 

e os transportes ativos.   

1.1  Características físicas  

As características geográficas e urbanas do Município  configuram o espaço possível 

para a estruturaçã o do sistema de mobilidade. Nessa seção, são descritas  a 

localização, as rodovias que cortam o Município, a rede ferroviária que serve a Cidade , 

a hidrografia, o relevo e a vegetação do território. Este conjunto de características foi 

escolhido pela pertinência na estruturação , uma vez que estão intrinse camente 

relacionados à mobilidade urbana.   

Osasco é um município pequeno, com área de apena s 64,95 km², localizado na 

Subregião Oeste da Região Metropolitana de São Paulo (RMSP) , tendo como limites, ao  

norte e a leste, o Município de São Paulo; ao sul, o Município de Taboão da Serra, e a 

oeste, os municípios de Carapicuíba, Barueri, Santana do Parnaíba e Cotia.  

Figura 1. Município de Osasco no contexto da RMSP  
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A Rodovia Caste lo Branco corta o Município  em sua porção central de leste a oeste, 

enquanto a Rodovia Raposo Tavares corta um pequeno trecho no sul, nessa mesma 

direção; o Rodoanel Mario Covas tangencia a porção sudoeste e a Rodovia 

Anhanguera, a porção nordeste. Vale de stacar a importância metropolitana da Av. 

dos Autonomistas  como eixo estruturador histórico do Município  e grande 

concentrador de atividades comerciais e de serviços.  

Quanto à hidrografia, o Rio Tietê cruza  o Município  de leste a oeste , enquanto se us 

afluentes se estendem no sentido norte -sul: Vermelho, Rico, Mutinga e  Olaria ( na 

margem direita) e Bussocaba, Carapicuíba e João Alves ( na margem esquerda).  

Assim como o Rio Tietê , um trecho da antiga Estrada de Ferro Sorocabana (EFS), 

correspondente a  trechos das atuais linhas 8 ð Diamante e 9 ð Esmeralda da CPTM, 

corta o Município  no sentido leste -oeste. Cinco estações atendem à demanda 

populacional em termos de transporte metropolitano de massa: Presidente Altino, 

Osasco, Comandante Sampaio  (Km 18), Quitaúna e General Miguel Costa  (Km 21)  

A porção norte do Município  é bastante acidentada e ainda não foi ocupada de 

maneira intensiva. Por se tratar de uma área dotada de algumas nascentes e 

cobertura vegetal conservada, é importante que o Município desen volva instrumentos 

que impeçam o avanço da mancha urbanizada de forma descontrolada nessa direção.  
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Mapa 1. Condicionantes físicos do Município de Osasco  
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1.2  Geração e atração de viagens  

A relação entre as centralidades urbanas e os l ocais de moradia configuram a 

estrutura espacial de base para os deslocamentos da população e para a mobilidade 

urbana. A distribuição das atividades pelo território (uso do solo) produz as 

demandas para as viagens cotidianas.  Os custos e duração dessas viagens refletem 

uma situação adversa, resultado das características de uma ocupação desordenada 

social e funcionalmente, bem como pela primazia até então proporcionada ao modo 

individual. É fundamental o papel do agente público , no sentido de estabelecer uma 

política de desenvolvimento urbano , que controle a ocupação e o uso do solo como 

meio de mitigar e/ou criar condições mais favoráveis aos padrões de mobilidade em 

termos de distâncias, conexões, segurança e conforto , com a r edução da necessidade 

de longos deslocamentos diários e  incentivo à aproximação entre 

emprego/ educação/saúde/lazer  e moradia . 

As diferentes regiões do Município são em geral classificadas como geradoras de 

viagens , assim consideradas as áreas de uso predom inantemente residencial, com 

potencial de geração de demandas por viagens diárias de transporte, e as zonas 

atratoras de viagens , incluindo todas as de uso  não residencial, onde estão 

concentrados os empregos e outr as atividades que atraem viagens para tra balho, 

educação, saúde, compras , lazer e cultura.  

Na geração de viagens, fo ram identificadas as zonas residenciais mais densas e que, 

portanto, têm maior influência  na produ ção diária de viagens , com destaque para 

projetos habitacionais e de urbanização co m recursos provenientes do Governo 

Federal, através do Programa de Aceleração do Crescimento (PAC) e Minha Casa, 

Minha Vida (MCMV) , e outros pretendendo parcerias com capital privado.  

Também foram identifica das propostas do Município para a construção de h abitações 

populares, indicadas no Plano Local de Habitação de Interesse Social  (PLHIS - 2012 ), 

e a demarcação das Zonas Especiais de Interesse Social ( ZEIS), em geral com terrenos 

não edificados ou subutilizados , portanto, passíveis de ocupação e adensamento em 

curto prazo.  O Mapa 2 mostra a localização desse s polos de geração de viagens.  

O Mapa 3 mostra a localização dos empreendimentos considerados como òpolos de  

atração de viagemó, empreendimentos de grande porte e trechos urbanos 

caracterizados por usos com potencial elevado de atr ação de viagens, gerando 

também novas demandas de transporte . Com exceção dos CEUs, tais 

empreendimentos se encontram  onde está a maior parte da população, com forte 

concentração comercial e de serviços, sempre com um grande potencial de atração 

de viagens.  

O Centro de Osasco, associado a Av. dos Autonomistas, concentra as at ividades de 

comércio e serviços, com unidades bancárias, serviços especializados, restaurantes, 

estacionamentos, dentre outros,  sendo uma referência p ara  toda a cidade.  

Além da Área C entral, o Município apresenta alguns eixos concentradores de 

atividades de comércio e serviços, alguns irradiando do pr óprio Centro, como : Av. 
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Gal. Pedro Pinho/Av. João de Andrade/Av. Valter Boveri e Av. Antônio Carlos Costa , 

na região sul; e, na região norte, a Av. São José, a Av. das Esmeraldas e trecho da 

Av. Dr. Alberto Jackson Byington.  

Por fim, foi destacado como pol o de atração de viagem significativo o perímetro na 

Zona Norte onde se concentram os Centros de Distribuição (CD) associados à Rod ovia 

Anhanguera . 
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Mapa 2. Polos de geração de viagens  Mapa 3. Polos de atração de viagens  
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1.3  Macroáreas  de concentração de a tividades econômicas  

Áreas de concentração de atividades econômicas , divididas por setor de atividade  ð 

comércio, serviço e indústria ð indicam grande potencial de atração de viagens e 

consequente produ ção de demanda de transportes. A elaboração das macroáreas de 

atividades econômicas de Osasco buscou identificar a sua distribuição no território. 

O mapeamento baseou -se nas informações do Observatório do Mercado do Trabalho, 

produzido pela P refeitura Municipal de Osasco (P MO) em parceria  com o 

Departamento Intersindical de Estatística e Estudos Socioeconômicos (D IEESE ), com 

informações da Relação Anual de Informações Sociais (RAIS).  

1.3.1  Comércio  

O Centro é forte concentrador de atividades comerciais, seguido pelo bairro Km 18. 

A macroárea de comércio está delimitada sobre esses bairros e sobre áreas contíguas 

que também possuem caráter comercial, como os shoppings ao longo da Av. dos 

Autonomistas.  

De forma esquemática, é possível reconhecer na malha urbana de Osasco a 

concentração de estabelec imentos comerciais ao longo dos principais eixos de 

transporte que interligam os bairros , conformando uma concentração linear. Essa 

configuração está representada Erro! Fonte de referência não encontrada. pelos 

eixos de comércio.  

Na região sul, destacam -se os eixos da Av. Gal. Pedro Pinho/Av. João de Andrade/Av. 

Valter Boveri, formando um arco até se conectar com Av. Novo Osasco, seguindo até 

a Av. Bussocaba. Partindo desse eixo, tem -se as avenidas Benedito Alv es Turíbio e 

Sarah Veloso e a Rua  Tenente Ângelo Casagrande. Destacam -se também pela 

atividade comercial a Av. Antônio Carlos Costa, partindo do Centro, o eixo da Rua  

Prof . Jose Azevedo Minho to/Av. das Flores, partindo do K m 18, e a Av.  Yara, partindo 

da Av. dos Autonomistas, com atividades comerciais específicas, como mecânicas e 

lojas de móveis.  

Na porção norte, destacam -se os eixos da Rua Presidente Costa e Silva e da Av. João 

Ventura dos Santos, assim como da Av. São José/Av.  dos Rem édios e o encontro das 

avenidas das Esmeraldas, Presidente Médici e Mutinga.  
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Mapa 4. Macroárea de comércio  

 

1.3.2  Serviços  

Lembrando que as atividades de serviços foram as que mais empregaram em 2012, 

duas macroáreas concentram essas ati vidades Erro! Fonte de referência não 

encontrada. . A primeira, de maneira  semelhante às atividades comerciais, é 

representada pelo Centro e pelo bairro Km 18. Os bairros citados delimitam o 

per ímetro dessa macroárea, somando -se a eles o bairro de Vila Campesina, um trecho 

de Vila Yara e um avanço do Centro em direção ao bairro de Vila Osasco.  

A segunda área concentradora de atividades de serviços está localizada na zona  norte 

do Município , nos bairros Industrial Anhanguera, Platina e Industrial  Mazzei,  onde 

há um  grande número  de Centros de Distribuição que buscam a facilidade de conexão 

metropolitana e estadual proporcionada pela Rodovia Anhanguera.  

Alguns corredores de transporte também são co ncentradores das atividades de 

serviços, mas é importante destacar que há significativa ocorrência de 

estabelecimentos de serviços nas vias adjacentes, conformando uma distribuição 

mais homogênea do que a distribuição dos estabelecimentos comerciais.  
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Desta cam -se como eixos de serviços, na porção sul, a formação  de um arco entre os 

eixos das a venidas Gal. Pedro Pinho/João de Andrade/Valter Boveri e Antônio Carlos 

Costa.  

Na porção norte, destaca -se a Av. São José e a interseção  das a venidas das 

Esmeraldas e P residente Médici, que levam à macroárea de serviços identificada 

nessa porção do território.  

Mapa 5. Macroárea de serviços  

 

1.3.3  Indústrias  

Como pode ser visto no mapa a seguir Erro! Fonte de referência não encontrada. , 

uma macroárea de atividade industrial está  localizada no bairro I ndustrial Centro e 

na área contí gua, do outro lado da ferrovia, no bairro de Piratininga. Ambas as regiões 

são historicamente  destinadas a esse uso e estão vinculadas aos eixos da Av. dos 

Autonomistas, da ferrovia e da Rodovia Castelo Branco  

A macroárea do Distrito Industrial e Empresarial Norte trata -se de uma região 

consolidada cujo uso predominante inicialmente instalado era industrial, porém, com 
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a saída de indústrias na década de 1990, passou a englobar o uso de serviços a partir 

da instalação de diversos Centros de Distribuição (CD), conforme indicado no item 

anterior. Entretanto, o uso industrial ainda se mantém e é respon sável pelo maior 

número de empregos na região norte.  

As outras macroáreas industriais, como os Subdistritos Rodoanel do Distrito 

Industrial e Empresarial Sul, foram ocupadas mais recentemente a partir do 

interesse desencadeado pela construção do Rodoanel M ario Covas.  

Mapa 6. Macroárea industrial  

 

1.4  Centralidades  

A indicação de centralidades partiu do mapeamento da PMO de áreas com dinâmicas 

econômicas e sociais de destaque, que apresentam usos urbanos que promovem a 

concentração de pessoas. São áreas que se associam aos principais eixos de 

transporte e, consequentemente, movimentam o público , e onde se agrupam  

estabelecimentos comerciais e de serviços e equipamentos públicos ou privados de 

saúde, educação, esporte e lazer.  As central idades indicadas no 
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Mapa  7  foram  classificadas como  polares , aquelas que estão concentradas numa 

determinada localidade (centros de bairros, largos, p róximas a terminais de ônibus),  

ou  lineares , aquelas que se estendem ao longo de um importante eixo viário .  

1.4.1  Centralidades polares  

Foram identificadas como centralidades polares, n a região norte: Capelinha, 

Rochdale  e Remédios; e na região sul: Santo Antônio e Novo Osasco. Há também uma 

centralidade no bairro Km 18, próxima  do centro expandido, em torno da E stação 

Comandante Sampaio da CPTM.  

Mais distantes do C entro, as centralidades de Capelinha, Rochdale e Santo A ntônio 

vêm em seguida na classificação (Escala 2), estando em função de vias principais de 

ligação de alguns bairros mais afastados com a Área Central,  mas que apresentam 

elevadas densidades populacionais (Helena Maria, Padroeira e Aliança). Nessas 

central idade s verifica -se a existência de equipamentos públicos e de 

estabelecimentos comerciais significativos, como supermercados. Há também 

variedade de estabelecimentos de comércio específico , como lojas de vestuário, 

móveis, etc. , e de serviços, como agência s bancárias e correios.  

Por fim, as centralidades polares de Remédios e Novo Osasco foram indicadas como 

de abrangência menor em relação às anteriores (Escala 3), principalmente pelo fato 

de sua atividade comercial e de serviços apresentar caráter local. É importante 

destacar a presença da Faculdade Radial (no Município de São Paulo) nas 

proximidades da centralidade de Remédios ð que gera demandas de transporte ð e do 

Terminal de Novo Osasco, que concentra nas suas imediações a maior parte de 

estabeleciment os de comércio e serviços da centralidade de Novo Osasco.  

1.4.2 Centralidades lineares  

As centralidades lineares consolidadas seguem o eixo de algumas avenidas 

principais, por onde circulam ônibus municipais e intermunicipais e, 

consequentemente, onde há s ignificativa concentração de estabelecimentos de 

comércio e serviços. Na maioria dos casos, assumem configuração radial partindo da 

área de centralidade polar. Tais centralidades se destacam pela sua dinâmica 

econômica e social, com grande fluxo de pessoas , sendo elas: Av. dos Autonomistas, 

Av. João de Andrade, Av. Valter Boveri, Av. Antônio Carlos Costa, Av. Cruzeiro do 

Sul, Av. Presidente Costa e Silva, Av. João Ventura dos Santos e Av. São José.  

A centralidade linear consolidada de maior destaque é a Av. dos Autonomistas , que 

cruza  a cidade no sentido leste -oeste, tem grande variedade de tipos de 

estabelecimentos comerciais e de serviços de grande porte, além de concentrar na 

sua área de abrangência importantes equipamentos públicos, como hospitais e o 

Teatro Municipal . 
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Mapa 7. Centralidades  
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1.5  Intervenções urbanas  

Quatro grandes propostas de intervenção urbana estão sendo desenvolvidas pela 

Prefeitura de Osasco, todas com grande potencial de impacto na ocupação do 

território municipal e na amp liação da infraestrutura viária, com p revisão de  

readequações e novas interligações viárias, incentivo ao adensamento populacional 

através de coeficientes de aproveitamento altos, além da previsão de equipamentos 

de impacto significativo em termos de mobilidade.  

1.5.1  Operação Urbana Consorciada Tietê I  

A Operação Urbana Consorciada  Tietê I  (OUC Tietê  I) ð lei complementar nº 170/2008  

ð tem por objetivo a ocupação de um a faixa desocupada entre o Rio Tietê  e a ferrovia, 

com a instalação de  usos diversificados e índices urbanísticos e parâmetros 

compatíveis com o potencial de crescimento da região. Ela pretende também 

implantar melhoramentos viários e promover o adensamento e reestruturação da 

área.  

Figura 2. Plano urbanístico da OUC Tietê I  

 

Fonte: PMO  

Dentre as diretrizes urbanísticas da OUC, vale destacar a implantação de uma ligação 

viária entre a Av. Nações Unidas, à margem esquerda do Rio Tietê , e a Av. dos 

Autonomistas , na altura da Vila Militar;  a implantaçã o de um parque linear na 

margem esquerda do Rio Tietê ; e a construção de habitaç ões de interesse social.  

A Lei da OUC prevê o aumento do coeficiente de aproveitamento do perímetro até o 

máximo de 4,0, mediante a compra de outorga onerosa. Segundo o plano u rbanístico, 
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53,58% do uso previsto será residencial, 23,86% destinado a áreas verdes e 8,22% 

para comércio e serviço.  

1.5.2  Operação Urbana Consorciada Tietê II  

A OUC Tietê II (lei complementar nº 203/2010) tem por objetivo consolidar o território 

compreendido e ntre a Rodovia Castelo Branco e a Av. dos Autonomistas como uma 

centralidade r egional, readequar o sistema viário existente  e implantar áreas verdes 

e institucionais e novas habitações de interesse social.  

O seu programa de intervenções prevê a implementaç ão do Complexo Metropolitano, 

com o novo Paço Municipal , melhoramentos viários com abertura  de novas vias e 

readequações das existentes e  implantação de um novo sistema de áreas verdes , um 

Complexo Cultural  e, por fim, a reurbanização da ZEIS . 

A Lei da OUC  prevê o aumento do coeficiente de aproveitamento em todo o perímetro, 

o que significa o adensamento e o aumento do número de viagens no perímetro em 

um futuro próximo. No caso de alguns setores da OUC, os coeficientes máximos 

saltarão para 6,0, ou seja, t erão ampla possibilidade de verticalização.  

Figura 3. Programa de intervenções da OUC Tietê II  

 

Fonte: PMO  

1.5.3  Operação Urbana Consorciada Paiva Ramos  

A OUC Paiva Ramos (lei complementar nº 222/2011) tem por objetivo  a ocupação 

controlada no extremo norte do Município, em uma área de alto valor ambiental, 
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ainda predominantemente desocupada, mas que vive a ameaça iminente de 

ocupações irregulares.  

A OUC Paiva Ramos pretende a ocupação da área com uso residencial, comer cial e 

de serviços, garantindo a preservação das áreas verdes, a contenção do vetor de 

expansão das ocupações irregulares, o aproveitamento do potencial paisagístico da 

porção entre a Rodovia Anhanguera e o Rodoanel Mario Cova s e, por fim, a 

implantação do  Parque Ecológico e do Jardim Botânico.  

Apesar do caráter ambiental e de contenção da expansão horizontal, esta OUC prevê 

também o adensamento populacional com a indicação de coeficientes de 

aproveitamento elevados em trechos pré -determinados, como o Setor  01 -Residencial 

(CA máximo = 4,0) e o Setor 02 -Comercial (CA máximo = 2,5).  

As principais intervenções viárias previstas na OUC são um novo trevo  de ligação 

com o Rodoanel e uma nova alça de acesso da Rodovia Anhanguera para a malha 

urbana de  Osasco.  

Figu ra 4. Programa de intervenções da OUC Paiva Ramos  

 

Fonte: PMO  

1.5.4  AIU Eixo Tietê  

A Área de Intervenção Urbana  Tietê propõe uma estratégia para um grande processo 

de reestruturação urbana para uma faixa de 750 h a, ao longo de 5,5 km do eixo da 

ferrovia, englobando toda a Área Central e uma ampla área com potencial de 

renovação urbana, por meio de projetos a serem desenvolvidos em parceria com o 

setor privado  visando o desenvolvimento econômico, social e urbano do Município.  

Á área de in tervenção foi dividida em oito setores,  organizados segundo três 

tipologias, conforme apresentado na figura a seguir.  
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Figura 5. Setores e tipologias previstos para a AIU Tietê  

 

Fonte: PMO  

Para cada um desses setores, são previstas  intervenções em ampliação e qualificação 

do sistema viário principal, implantação de projetos especiais e qualificação dos 

espaços públicos  com vistas a transformar as tipologias urbanas existentes.  
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2  Estudo de Demanda  

2.1 Metodologia  

A metodologia utiliz ada para o diagnóstico da demanda e da oferta do sistema de 

transportes de Osasco se baseia na utilização de um modelo de transportes e nos 

dados oriundos da Pesquisa Domiciliar Origem e Destino do Metrô de 2007  (OD 

2007) , atualizados para o ano base de 20 15.  

O modelo em questão foi desenvolvido para 1.895 zonas de tráfego 1, sendo 59 zonas 

no Município de Osasco. Para atender aos objetivos do PMMU  foi realizado  um 

detalhamento que resultou em um total de 87 zonas compatíveis com o zoneamento 

original.  

Foi desenvolvida uma  rede de simulação 2 por meio d o software  EMME e nela estão 

representados os principais elementos da oferta do sistema de transportes 

municipais e metropolitanos.   

Para atualização dos dad os de demanda foram  realiza das pesquisas de campo que 

contabilizaram o s volumes de veículos e de passageiros  em locais estratégicos do 

Município . A atualização das matrizes de viagens se deu por meio  do processo de 

ajuste com a utilização da rede de simulação.  

2.1.1  Base de dados  e índices de mobilidade  

De acordo com os dados da Pesquisa OD 2007 os moradores de Osasco realizam 1,2 

milhões de viagens por dia, o que representa 3,2% das viagens da RMSP. 

Considerando o Índice de Mobilidade Urbana como a relação entre a quantidade de 

viagens diárias e a população reside nte, o Município apresenta 1,69 viagens por 

habitante por dia  (v/h/d ), valor 13% inferior à média da RMSP, que é de 1,95 v/h/d.  

Esta situação se altera ligeiramente quando a comparação é feita com os demais 

municípios componentes da região Oeste da RMSP .  

                                           

1 Zonas de tráfego: conceito utilizado na Pesquisa O D do Metrô / 2007, consiste na unidade territorial 

básica para o levantamento da origem e destino das  viagens. É a menor unidade para a qual está 

garantida a validade estatística das informações. Disponível em 

http://www.stm.sp.gov.br/images/stories/Pitus/Pitu2025/Pdf/sintese_od_2007.pdf . Para mais 

informa­»es ver se­«o ò2.1.2 Zoneamentoó deste documento.  
2 Há explicação detalhada sobr e a rede de simula­«o no item ò2.1.3. Rede de s imula­«oó. 

http://www.stm.sp.gov.br/images/stories/Pitus/Pitu2025/Pdf/sintese_od_2007.pdf
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Figura 6. Índice de Mobilidade (viagem por habitante por dia)  

 
Obs: TNM = Transporte ativo ; TI = Transporte Individual e TC = Transporte Coletivo  
Fonte: OD RMSP, 2007  

Considerando a divisão modal das viagens com origem no Município , 30% das viagens 

são feitas por meios  ativos  (não motorizado s: bicicleta ou a pé), 40%, por modos 

motorizados coletivos e 30%, por modos motorizados individuais.  

Figura 7. Divisão Modal em Osasco, Região Oeste da RMSP (se m Osasco) e RMSP  

 
Obs: TNM = Transporte ativo ; TI = Transporte Individual e TC = Transporte Coletivo  
Fonte: OD RMSP, 2007  

Em termos de destino das viagens motorizadas originadas em Osasco, o gráfico a 

seguir mostra alguns elementos interessantes. Primeiro , se destaca forte presença de 

viagens com destino externo ao Município , representando 56% do total. Destaca -se 

ainda a importância do Município de São Paulo como principal destino externo das 

viagens originadas em Osasco, representado 41% do total de viag ens.  

Figura 8. Destinos das viagens originadas em Osasco  

 
Fonte: OD RMSP, 2007  
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Outro elemento interessante d a análise é que o transporte individual é utilizado mais 

para viagens internas ao Município (45% do total de viagens de transporte individual) 

e para viagens com destino nos demais municípios da região Oeste (18% do total de 

viagens de transporte individual), portanto, mais curtas. Por outro lado, as viagens 

de transporte coletivo têm maior presença nos deslocamentos mais l ongos, 

principalmente com destino no Município de São Paulo (47% do total de viagens de 

transporte coletivo).  

2.1.2  Zoneamento  

Conforme já comentado, p ara os estudos do PMMU  foi definido um novo zoneamento 

resultante do detalhamento maior no Município com 87 zon as de tráfego, agregando 

setores censitários e, ao mesmo tempo, mantendo  compatibilidade com as zonas e 

subzonas do Metrô.  

Figura 9. Zoneamento de tráfego do P MMU  

 

2.1.3  Rede de simulação  

No modelo de transportes a oferta é representada  em uma rede de simulação onde o 

sistema viário e as rotas do sistema de transporte coletivo são construídas 

matematicamente. Os elementos considerados são:  
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a)  Rede viária do Município de Osasco e da RMSP envolvendo a rede viária 

principal e todas as liga ções utilizadas pelo transporte coletivo;  

b)  Sistemas de transporte coletivo com os seguintes elementos:  

-  Sistema de transporte coletivo do Município de Osasco;  

-  Sistema de transporte coletivo sobre pneus do Município de São Paulo ð 

SPTRANS; 

-  Sistema de transporte coletivo metropolitano ð EMTU;  

-  Sistema de transporte coletivo dos demais municípios da RMSP;  

-  Sistema metroviário;  

-  Sistema ferroviário;  

c)  Sistema tarifário considerando as grades tarifárias de todos os sistemas 

envolvi dos, inclu sive as integrações.  

2.1.4  Produção e atração de viagens  

O modelo de transporte desenvolvido permitiu uma atualização dos dados de 

produção e atração de viagens obtidos das matrizes da OD 2007, a partir das 

pesquisas realizadas, gerando novas matrizes de or igem e destino, para as viagens 

pelos modos individual e coletivo, atualizadas para o ano -base de 2015. Os mapas a 

seguir ilustram os volumes de viagens produzidas e atraídas em cada zona de tráfego 

definida  para o P MMU.  

Figura 10 . Produção e atração de viagens por zona em  modo individual no pico da manhã  
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Figura 11 . Produção e atração de viagens por zona em  modo coletivo no pico da manhã  

 

2.1.5  Indicadores e diagnóstico do sistema de transporte  

A análise dos resultados da alocação das matrizes de origem e destino dos modos 

individual e coletivo para o ano -base de 2015  permite a obtenção de alguns 

indicadores clássicos dos sistemas de transportes:   

a) Para os modos motorizados individuais  

O transp orte individual em Osasco  é responsável por 43% das viagens motorizadas 

e, de acordo com os indicadores extraídos do modelo de t ransportes , a velocidade 

média no sistema viário municipal é estimada em 18,0 km/h . Os veículos que  

utilizam o sistema viário da  cidade percorrem na hora pico da manhã 176,7 mil 

quilômetros e dispendem um total de 9.800 horas.  

A distribuição das viagens pelo sistema viário segue uma conformação dispersa, 

típica do modo de transporte individual. De fato, como o automóvel permite viagens 

praticamente òporta a portaó, a caracter²stica é sua distribui ção pela malha viária. 

Porém, pe la falta de um viário mais articulado, ainda é possível identificar a 

concentração de viagens ao longo das vias que oferecem melhores conexões internas 

ao Município, principalmente melhor acesso ao Centro, bem como nas que 

possibilitam conexões com os muni cípios limítrofes ou seu atravessamento.  

Com exceção da Av. dos Autonomistas, do trecho sul do Eixo Norte -Sul 

Bussocaba/Brasil e do trecho norte do Eixo Norte -Sul Nova Granada/Getúlio Vargas, 






























































































































































































































