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RESUMO

Nas Ultimas décadas, o Brasil acomodou sua crescente populacdo com o aumento das
cidades existentes, bem como com o surgimento de novas. Entretanto, esse crescimento
ocorreu de maneira desordenada, gerando um modelo de ocupacéo descentralizado que,
em conjunto a fatores econdmicos, sociais e politicos, resultou em um modelo né&o
sustentavel de mobilidade, em que o veiculo particular tornou-se modal prioritario sobre
0s demais. A integracao entre o transporte coletivo e 0os modais ativos de deslocamento
surge como alternativa a fim de aumentar os indices de mobilidade sustentavel nas
cidades, tornando o sistema mais eficiente. Através da promocédo da flexibilidade das
alternativas de deslocamento, permite-se que o individuo se locomova livremente,
decidindo qual modo, ou combinacdo, traz o maior beneficio ao seu trajeto entre os
disponiveis, a fim de melhorar as caracteristicas do seu percurso tornando-o
personalizado de acordo com suas necessidades. Essa dissertacdo teve como objetivo
geral determinar as diretrizes de implantacdo e a simulacdo de aplicacdo da integracao
modal entre o transporte coletivo e os modais ativos de deslocamento em cidades de
médio porte brasileiras. A fim de alcancar este objetivo, a metodologia aplicada foi
equacionada em trés etapas: As melhores préaticas de projetos de mobilidade sustentavel
foram agrupadas e as diretrizes de implantacéo da integracdo modal foram elencadas. Em
uma segunda etapa, as mesmas foram implantadas em uma simulagédo na cidade teste,
gerando um modelo de andlise georreferenciado do sistema proposto, através da
construcdo de mapas tematicos no software ArcGIS e croquis no software StreetMix. Por
fim, a andlise do sistema e dos impactos de sua implantacdo foi realizada através da
avaliacdo do mesmo por indicadores de projeto de mobilidade urbana sustentavel e
através de grupos focais de especialistas e stakeholders locais. Os resultados indicam que
os indices de diversidade na mobilidade urbana das cidades podem ser acrescidos através
do sistema integrado de transporte e 0 mesmo possuiu ampla aceitacdo na avaliagdo dos
especialistas, auxiliando no fomento de uma nova visdo acerca dos conceitos de

mobilidade urbana, com foco em um desenvolvimento sustentavel.

Palavras-chave: Integracdo modal, Mobilidade Urbana, Transporte sustentavel.



ABSTRACT

Last decades, Brazilian’s old and new cities have significantly increasing due their
population growing. However this growth occurred in a disorderly manner causing a
decentralized model of occupation that together with economic, social and political
factors, resulted in a non-sustainable model of mobility, due private vehicle travel became
modal priority over other. The integration between public transport and active modal
transport appears as an alternative to increase sustainable mobility rates in cities, making
the system more efficient. By promoting flexibility of movement alternatives, it is
allowed the individual to freely transit, this enables the user to decide which mode or
combination of modes brings the greatest benefit to your path among available in order
to improve the characteristics of the journey making it customized according to your
needs. The aim of this research is determining the implementation guidelines and the
simulation of the application of modal integration between public transport and active
modal shift into Brazilian mid-sized town. In order to achieve this goal, an applied
methodology divided into three stages was suggested: The best practices of sustainable
mobility projects were grouped and deployment guidelines modal integration were listed.
In a second stage, they were deployed in a simulation in the test area generating a
georeferenced analysis model of the proposed system through the construction of
thematic maps in ArcGIS software and sketches in StreetMix software. Finally, the system
analysis and its implementation impacts were carried out through the evaluation of it by
indicators of sustainable urban mobility project and through focus groups of experts and
local stakeholders. The results indicate that the diversity indixes in urban mobility of
cities can be increased through the integrated transport system and it has wide acceptance
in the evaluation of the specialists, helping to promote a new vision about the concepts of

urban mobility, with focus in sustainable development.

Key-words: Modal Integration, Urban Mobility, Sustainable Transport.
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1. INTRODUCAO

Economicamente, o sistema de transporte é a energia e 0 movimento das cidades,
é através de seus caminhos e conexdes que o deslocamento de pessoas e bens ocorre. Por
consequéncia, 0 aumento na qualidade dos niveis de servico apresentados torna a reducéo
da pobreza possivel, devido a evolucdo e ao crescimento das oportunidades (TWB, 2002).

Em relagdo a funcéo social, o sistema de transporte permite aos individuos acesso
a servicos essenciais ao seu bem-estar, principalmente as classes de menor poder
aquisitivo, que dependem quase que exclusivamente do transporte publico para se
locomover pela cidade (TWB, 2002).

Observa-se, em escala global, uma crescente dependéncia da populacdo pelos
veiculos particulares na realizacdo de seus deslocamentos diarios. A taxa de motorizacédo
nas cidades sobe dia apos dia, fazendo com que a infraestrutura de vias existentes se torne
incapaz de suprir a necessidade dos veiculos por mais espago (UN, 2013).

Surgem entdo o0s congestionamentos e, com as vias congestionadas, ocorre a
superacdo da demanda sobre a oferta de infraestrutura disponivel para os deslocamentos
nas cidades e, por consequéncia, ocorre 0 esgotamento da capacidade das vias em servir
ao proposito de fornecer mobilidade aos cidaddos (FIEREK; ZAK, 2012).

Solucdes isoladas, tal como o aumento de faixas de circulacdo, ndo possuem o
apelo necessario para que mudancas sejam sentidas de forma consideravel, ou seja,
melhorias pontuais ndo levam & solucdo do problema, apenas representam medidas
paliativas e com curto prazo de duragéo de seus resultados.

O que se necessita € uma nova visdo sobre mobilidade urbana, voltada ao cidad&o
e a realizacdo de sua mobilidade, ou seja, da sua capacidade de se deslocar de um ponto
“A” qualquer a um ponto “B”, independentemente de qual modal estiver optando para
realizar este deslocamento (UN-HABITAT, 2013).

Este trabalho busca explorar a implementacdo da integracdo entre 0os modais
ativos e o transporte coletivo existente nas cidades de médio porte brasileiras, através de
um sistema integrado multimodal, a fim de aumentar a abrangéncia e flexibilidade do
transporte publico e oferecer ao usuario uma alternativa sustentavel de transporte e, por
consequéncia, elevar os indices de mobilidade sustentavel no local e habilitar a populacéo

a usufruir dos beneficios econdmicos, sociais e ambientais gerados por esta escolha.
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1.1 Problematica da Pesquisa

Com o passar dos ultimos anos, o Brasil acomodou sua crescente populagéo tanto
com o crescimento das cidades ja existentes quanto com o surgimento de novas. No ano
de 2014, as cidades eram a morada de 85% dos cidaddos brasileiros (The World Bank,
2014). E séo elas que enfrentam os maiores desafios na area de mobilidade urbana e
desenvolvimento sustentavel, ou seja, em como permitir e proporcionar o crescimento e
desenvolvimento da cidade e seus cidadé@os de forma correta do ponto de vista ambiental,
ecologico e econémico.

Devido ao acréscimo da populacdo residente em ambientes urbanos pela procura
por emprego, educacdo, servigos, entre outros, ocorreu um aumento substancial na area
territorial ocupada pelas cidades, a fim de acomodar este excedente populacional. Ao
mesmo tempo, esse crescimento ocorreu de maneira desordenada, gerando uma ocupacao
descontrolada e irregular do territorio urbano e o espalhamento das cidades em maiores
areas, ocupadas principalmente nas periferias por zonas de baixa densidade ocupacional
(FIEREK; ZAK, 2012).

Esse fendbmeno, chamado espalhamento ou espraiamento, foi estimulado pelo
aumento de preco do solo nas areas centrais, uma vez que a populacdo com menor poder
aquisitivo passou a buscar entdo areas afastadas na procura por menores pre¢os. Em
contrapartida, a populacdo com maior poder aquisitivo que procurava mais espaco,
também ocupou &reas em uma maior distancia do centro da cidade (ADJEI, 2010).

A partir deste modelo de ocupacédo urbana descentralizado, formaram-se zonas de
uso predominantemente residenciais, distantes dos centros em que se encontram 0S
demais servicos necessarios pela populacdo (emprego, educacgdo, salde, etc.). Com isso,
as distancias a serem percorridas aumentaram, fazendo com que os deslocamentos
também aumentassem, tornando caminhar ou pedalar modais de transporte inviaveis de
serem escolhidos (FIEREK; ZAK, 2012).

Em adicdo a este cenario, no Brasil, a infraestrutura de servicos béasicos
necessarios a populagdo, como transporte publico, saneamento, energia, comunicacao,
etc., avancou em ritmo demasiadamente lento, em relacdo a velocidade da ocupacdo
irregular territorial, devido ao alto custo embutido em levar tais servigos as areas de baixa
densidade ocupacional (VASCONCELLOS, 2012).

O aumento das distdncias, a necessidade de deslocamento e a falta de

infraestrutura, juntamente com politicas publicas voltadas ao beneficio da industria
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automobilistica brasileira, associados ao aumento do poder econdmico da populacéo e a
precariedade no servico de transporte publico, criaram um cenario perfeito para o
aumento da compra de veiculos particulares no Brasil, fazendo com que muitos brasileiros
dependam do modal privado nos seus deslocamentos diarios (VASCONCELLOS, 2012).

O uso prioritario dos veiculos particulares para a realizacdo das viagens diarias
estabelece um modelo de deslocamento ndo sustentavel, onde, ainda que os niveis de
mobilidade no mundo estejam em crescimento, 0 acesso aos lugares, atividades e servicos
tem se tornado cada vez mais dificil, uma vez que as cidades enfrentam uma crise de
acessibilidade sem precedentes (UN-HABITAT, 2013).

O que sugere que os desafios prevalecentes de mobilidade urbana sé&o
consequéncia da preocupagdo excessiva com os meios de mobilidade e a sua melhoria,
no lugar de seu fim ou proposito, que é a realizacdo da acessibilidade para todos 0s
individuos, de maneira equitativa (UN-HABITAT, 2013).

Este modelo de mobilidade ndo sustentavel, onde os veiculos particulares formam
a categoria prioritaria a ser atendida, faz com que cada vez mais pessoas optem por
deslocar-se desta maneira, fazendo com que o numero de automoveis e motocicletas
aumente cada vez mais.

Consequentemente, aumentando-se 0 nimero de veiculos particulares nas ruas, a
ocupacao das vias, que na maioria dos casos tem sua capacidade restrita, aumenta,
contribuindo ndo sO para congestionamentos cada vez mais frequentes, mas tambéem
resultando na elevacédo dos indices de acidentalidade e violéncia (FIEREK; ZAK, 2012).

Os conflitos gerados nas vias resultam em aproximadamente 1,2 milhdes de
mortes por ano no mundo (UN-HABITAT, 2013) e sdo a oitava principal causa de morte
no Brasil, que registrou aproximadamente 42 mil dbitos decorrentes de transito no ano de
2013 (DATASUS, 2013).

Em adicdo ao aumento da violéncia no transito, o uso prioritario de veiculos
particulares aumenta consideravelmente os impactos ambientais gerados pelo acréscimo
no consumo de combustiveis fosseis, polui¢do do ar e ruidos (FIEREK; ZAK, 2012).

Segundo relatério da ONU, os transportes foram responsaveis por 61,5% do total
de combustiveis fosseis consumidos no mundo no ano de 2010 e de 13% do total de
emissOes de gases de efeito estufa no mesmo ano (UN-HABITAT, 2013).

O cenério do transporte urbano possui muitos atores, os transportes permitem as
cidades uma miriade de possibilidades como desenvolvimento econdmico e social, ao

mesmo tempo que as pune com poluicdo, violéncia e altos custos de manutencdo da sua
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infraestrutura. Em suma, o desafio aos atuais gestores € aprimorar a qualidade da
mobilidade dos cidadéos, atraves da melhoria do sistema de transporte na cidade, a fim
de melhorar a qualidade de vida como um todo no local onde se vive.

Na década de 1970, aproximadamente 56% da populacdo brasileira residia nas
3.952 cidades existentes. No ano de 2010, o pais somava 5.565 municipios em suas
unidades federativas, os mesmos tornando-se domicilio de cerca de 80% da populacéo do
pais. Em nimeros, um acréscimo de mais de 40% no nimero de municipios existentes no
territério nacional em 40 anos (IBGE, 2014).

Dentre estes 5.565 municipios, 570 formavam o grupo das cidades de médio porte
e compreendiam 37,2 % da populagdo, com uma taxa de crescimento médio de 3,6 %
(IBGE, 2010). Entretanto, mesmo com esta significativa faixa de populagao residindo em
seu territorio, por muitos anos os mesmos ficaram sem assisténcia e carentes de
investimentos federais para melhorias no seu sistema de mobilidade local, o que acelerou
0 processo de deterioracdo do sistema viario e da infraestrutura de transporte local
(VASCONCELLOS, 2012).

Uma prova do “esquecimento’ dos municipios de pequeno e médio porte na busca
por solucdes de mobilidade era a falta de obrigatoriedade de planejamento de mobilidade
urbana em municipios de até 500.000 habitantes, até o lancamento da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana em 2012 (BRASIL, 2012).

Em virtude disso, atualmente, as cidades de medio porte enfrentam problemas
semelhantes as grandes cidades, taxas crescentes de congestionamentos, aumento nos
indices de violéncia no transito e do uso de veiculos privados e, sendo assim, necessitam
de solucdes para tornar seu sistema viario eficaz no deslocamento de pessoas e bens pela
area urbana.

Sendo assim, a questéo de investigag¢ao da presente pesquisa ¢ “Como as cidades
de médio porte brasileiras podem implantar sistemas integrados de transporte urbano
envolvendo modais ativos de deslocamento e o sistema de transporte coletivo existente?

Isso faria com que a mobilidade urbana se tornasse mais sustentavel no local?”.
1.2 Justificativa
Segundo a ONU, deve-se tomar o acesso aos lugares como base para o

planejamento da mobilidade urbana, através do reconhecimento das necessidades basicas

do ser humano de acesso equitativo (igualitario) a cidade. Ou seja, ha a necessidade de
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tornar o direito de ir e vir tdo importante quanto qualquer outro direito basico do cidaddo
nas tomadas de decisdes acerca de mobilidade urbana, assim como de fornecer um
sistema que os ajude a mover-se de forma ecologicamente correta, mais segura e eficiente
pela cidade em que vive (UN-HABITAT, 2013).

Um sistema multimodal de transporte urbano conecta as pessoas com a cidade,
uma vez que permite aos usuarios, antes acostumados ao isolamento fornecido pelo uso
do veiculo particular, interagir com o local em que vivem. Sendo assim, os individuos
que utilizam modais ativos de deslocamento, como o caminhar e pedalar, estdo mais
proximos uns dos outros e fazem uso mais eficiente do espaco urbano das cidades,
enquanto criam beneficios ambientais e de salde para si e para os demais cidadaos (WRI,
2015).

Socialmente, a integracdo modal promove uma maior flexibilidade de modos de
deslocamento pela cidade, fazendo com que o usuario possa transitar de forma mais
inteligente, utilizando todos os modais disponiveis a fim de melhorar as caracteristicas do
seu percurso (PRESTON, 2008).

O sistema integrado faz com que a cidade possua sinergia e esteja conectada,
possibilitando que o usuario alcance qualquer ponto da mesma apenas utilizando modais
sustentaveis de deslocamento, gerando uma maior acessibilidade e mobilidade aos locais,
principalmente aqueles que tem o transporte pablico como Unica forma de deslocamento
(UN-HABITAT, 2013).

Ao fazer com que mais pessoas se movimentem de forma sustentavel através do
sistema integrado de transporte, ocorre a liberagdo de espacos nas vias antes ocupados
por veiculos privados, reduzindo também o conflito pela sua utilizacdo e, por
consequéncia, a acidentalidade e a violéncia no transito (UN-HABITAT, 2013).

Retirando conflitos e liberando espacos antes ocupados em demasia, ocorre a
reducdo do tempo de viagem dos demais ocupantes das vias, reduzindo
congestionamentos e esperas, principalmente em horarios de pico, causando uma reducao
no consumo de combustiveis fosseis pelo decréscimo de tempo que os veiculos se
encontram parados (FIEREK; ZAK, 2012).

Os beneficios gerados pela reducdo do consumo de combustiveis fésseis tém
grande impacto sobre a populagdo em geral, uma vez que resultam na reducao da emissao
de gases poluentes no ar, 0s quais sdo responsaveis pela causa de inumeras doengas

respiratdrias, as mais comuns sendo: asma, bronquite, rinite, etc. (UN-HABITAT, 2013).
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Por fim, e o topico mais relevante & justificativa desta pesquisa, a implantacéo de
um sistema integrado de transporte urbano maximiza o alcance e a abrangéncia do
transporte publico, o torna mais eficaz, eficiente e acessivel a populagdo, melhorando a
interacdo entre classes, a equidade social e 0 acesso ao transporte. Além de reduzir os
impactos ambientais causados pelos mesmos e aumentar a qualidade de vida dos
habitantes das cidades ao promover a utilizacdo dos espagos urbanos de maneira
consciente, gerando beneficios econémicos, sociais e ambientais a toda a populacéo
(ADJEI, 2010).

As diretrizes apresentadas pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana também
foram de grande relevancia na escolha do tema desta pesquisa, uma vez que as mesmas
orientam aos gestores municipais a optar pela integracdo modal e a priorizacdo dos
modais ativos e de transporte publico sobre os motorizados e individuais de transporte
(BRASIL, 2012).

Nesse contexto, a pesquisa visa explorar a utilizacdo da integracdo modal entre o
transporte pablico existente nas cidades médias e os modais ativos de deslocamento,
como uma estratégia a fim de aumentar a abrangéncia e a flexibilidade do sistema como
um todo, assim como de promover a mobilidade e o desenvolvimento sustentavel nas
cidades brasileiras.

Com este objetivo em mente, a pesquisa se encontra em conformidade com a linha
de pesquisa “Planejamento Territorial e Gestao da Infraestrutura” do Programa de Pos-
Graduagdo em que esta inserida e também de acordo com os objetivos da pesquisa “Pré-
Requisitos para a Sustentabilidade em Municipios do Rio Grande do Sul” (PreSust-RS),
inserindo-se no eixo de Mobilidade Urbana.

Para a escolha do local onde a pesquisa seria executada, trés cidades surgiram
como opcao devido ao escopo do PreSust-RS, sendo elas Passo Fundo, Santa Maria e
Porto Alegre, cidades onde a pesquisa foi desenvolvida em todos os eixos determinados
(Residuos sdlidos, Transporte e mobilidade, Energia, Planejamento urbano, Socio-
ambiental e Educacéo para a sustentabilidade).

Para o eixo de mobilidade urbana, percebeu-se que a pesquisa teria maior impacto
se desenvolvida em uma cidade de médio porte, uma vez que elas formam grande parte
dos municipios brasileiros com expressivo percentual de habitantes do pais e possuem
taxa de crescimento maior que as pequenas e grandes cidades e/ou capitais do pais,
atraindo uma populacdo residente cada vez maior, conforme destacado na Tabela 1
(IBGE, 2015).



22

Logo, Santa Maria e Passo Fundo tornaram-se candidatas. Entretanto, como a
pesquisa foi desenvolvida na Universidade de Passo Fundo, decidiu-se manté-la na cidade
por questdes de facilidade logistica no colhimento de dados e informacGes necessarias ao
andamento da mesma.

Entdo, Passo Fundo tornou-se o local de desenvolvimento da presente pesquisa,
visto que a mesma se enquadra como cidade de médio porte, estd em amplo crescimento
e desenvolvimento econémico e social e ainda ndo possui nenhum sistema de integracao
modal ativo na sua localidade.

Com este trabalho, busca-se principalmente compreender os beneficios existentes
a partir da implantacdo da integracdo modal em cidades de médio porte brasileiras, uma
vez que as mesmas sdo o local de residéncia de mais de 1/3 da populagéo brasileira.

Tabela 1 - Classes de tamanho e crescimento dos municipios brasileiros

Classe de Municipios Taxa de Crescimento Populacional

(Hab.) 1991/2000  2000/2005  2005/2010  2010/2015 Média

Brasil 1,6 8,5 3,6 7,2 52

Ate 5.000 0,1 -1,7 -3,6 -4,3 -2,4

5.001 até 10.000 0,4 1,0 -9,5 0,9 -1,8

10.001 até 20.000 1,1 -5,0 5,7 -0,6 0,3

20.001 até 50.000 1,5 7,5 1,1 55 3,9

50.001 até 100.000 2,1 6,5 0,8 9,0 4,6

100.001 até 500.000 2,4 14,8 6,4 10,0 8,4

Acima de 500.000 1,6 12,7 59 9,5 7,4

Fonte: Adaptado de IBGE (2015).

Procura-se compreender, em resumo, se a promogao e implantacdo da integracao
modal entre o transporte coletivo e os modais ndo-motorizados € capaz de tornar a cidade
em questdo mais sustentavel do ponto de vista dos transportes e mobilidade urbana.

Assim como definir diretrizes de planejamento e execugédo do sistema de forma a
melhorar a mobilidade urbana no local e, consequentemente, a qualidade de vida da
populacéo, objetivo que se busca em todas as pesquisas realizadas na Instituicdo que tem

como slogan “A Universidade da nossa comunidade”.
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1.3 Objetivos

Neste item sdo expostos 0s objetivos geral e especificos da presente pesquisa,

conforme item 1.3.1 e 1.3.2, respectivamente.

1.3.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é estabelecer as diretrizes de implantacdo e propor
modelo de aplicacdo de um sistema integrado de transporte urbano envolvendo os modais
ativos de deslocamento e o transporte coletivo em cidade de médio porte brasileira,

visando promover a mobilidade urbana sustentavel no local.

1.3.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos pertinentes a esta pesquisa sao:

a) Determinar as diretrizes de implantacdo do conceito de vias completas no
cendrio de transporte existente nos municipios de médio porte brasileiros;

b) Determinar as diretrizes para promocao e implantacdo da integracdo entre os
modais de transporte urbano, englobando o transporte coletivo por 6nibus e os modais
ativos de deslocamento, sendo eles a caminhada e bicicleta;

c) Propor um modelo de andlise georreferenciado do sistema proposto do
transporte urbano no local objeto do estudo;

d) Realizar a analise e avaliacdo dos impactos da implantacdo do sistema de
integracdo entre o transporte publico e modais ativos urbanos sob a ética da promocéo da

mobilidade urbana sustentavel nas cidades.

1.4 Etapas da Dissertacdo

Esta pesquisa prop0de a investigagdo e o entendimento da integragcdo multimodal
do transporte urbano, suas caracteristicas e beneficios em cidades de médio porte
brasileiras, utilizando como exemplo de simulacéo a cidade de Passo Fundo, Rio Grande

do Sul e sua organizacdo seguiu o fluxograma presente na Figura 1.
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Fonte: do autor.

1.4.1 Estrutura da Dissertacdo

O Capitulo 1 introduz o tema da pesquisa, a mobilidade urbana atual no Brasil
como um modelo ndo sustentavel, que tem como base o veiculo particular na realizacao
dos deslocamentos diarios. Segue com uma discussdo das causas e consequéncias deste
modelo a sociedade e uma alternativa de solug¢do do problema. A questdo da pesquisa é
introduzida, assim como seus objetivos geral e especificos. O escopo da pesquisa também
€ apontado neste capitulo.

O Capitulo 2 apresenta 0 embasamento tedrico necessario para o desenvolvimento
da presente pesquisa. Os temas abordados sdo: Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
Mobilidade Urbana Sustentavel, Acesso Equitativo, Cidades Médias, Modais Urbanos e
suas Respectivas Infraestruturas, Desenvolvimento Orientado Ao Transporte (TOD),
Integracdo Multimodal e Métodos de Integracéo.

O Capitulo 3 descreve o procedimento metodoldgico que foi utilizado para a
realizacdo dos objetivos apresentados pela pesquisa.

O Capitulo 4 apresenta os resultados da pesquisa, de acordo com 0s objetivos

especificos da mesma e ainda, ao final, discute os resultados obtidos, comparando os
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modelos de sistema de transporte atual e o proposto e analisa possiveis alteracdes no
escopo do trabalho.

Por fim, o Capitulo 5 apresenta as conclusdes resultantes da pesquisa, comparando
0s objetivos estipulados e os resultados obtidos, também discute futuras consideragdes e

recomendac@es sobre o tema.

1.5 Limitacdes da Pesquisa

E relevante observar que a presente pesquisa ndo considerou aspectos de
viabilidade econdmica e de custos envolvidos em relacdo a implantacdo do sistema de
ruas completas e transporte integrado nas cidades médias.

Tal feito ndo foi realizado devido ao periodo de tempo necessario para o
levantamento de tais informacdes ser incompativel com o cronograma disponivel para a
realizacdo da pesquisa, sendo assim, optou-se por fornecer a base tedrica necessaria nesta
pesquisa e apontar o tema como possibilidade para trabalhos futuros.

Faz-se necessario esclarecer também que esta pesquisa ndo considerou questdes
relativas a existéncia de demanda pela infraestrutura integrada de transporte como parte
da justificativa pela implantacdo do sistema.

Ressalta-se que, mesmo sendo um aspecto extremamente relevante em pesquisas
relacionadas ao tema de transportes, a demanda nao foi considerada devido ao escopo do
trabalho concentrar-se na promocao do desenvolvimento sustentavel dos municipios de
médio porte brasileiros através da mudanga de escolha de modo transporte em torno de
opcdes mais conscientes e eficazes nos ambientes urbanos.

Considerou-se como justificativa, neste trabalho, a necessidade encontrada pelos
gestores urbanos em transformar a mobilidade urbana das cidades de forma mais
sustentavel em seu desenvolvimento, envolvendo aspectos ambientais de reducao de
emissdes de poluentes, bem como aspectos socioecondmicos de equidade do uso do solo
na cidade e dos sistemas de transporte disponiveis, todas disposi¢cdes obrigatdrias ao

planejamento de transporte dos municipios pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
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2. REVISAO DE LITERATURA

Neste capitulo sdo apresentados os topicos relevantes ao embasamento teorico
necessario ao desenvolvimento da presente pesquisa, iniciando pelo entendimento legal
das questdes de mobilidade urbana, referenciando a sustentabilidade aplicada ao tema,
abordando os modais urbanos e sua infraestrutura e, por fim, a integracdo modal em si,

conforme Figura 2.

Figura 2 - Fluxograma Organizacional da Revisao de Literatura

Politica Nacional de - Desenvolvimento + | Integracio Multimodal
Mobilidade Urbana Orientado Transporte

o g b
Mobilidade Urbana M Modais Urkanos e suas Métodos de

Sustentavel Infraestruturas + Integracéo

b of

Acesso Equitativo & Cidades Médias
Brasileiras

Fonte: do autor.

2.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Lei 12.587/12 também é conhecida como Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e, em atendimento a determinacdo constitucional de que a Unido institua as
diretrizes para o desenvolvimento urbano, tem a tarefa de orientar, direcionar, planejar e
executar a politica de mobilidade urbana nos municipios brasileiros.

Junto a ela, o planejamento urbano, ja estabelecido como diretriz pelo Estatuto da
Cidade (Lei 10.257/01), sdo instrumentos fundamentais para o desenvolvimento das
cidades brasileiras.

Com a validacao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, passou-se a exigir
gue 0s municipios com populacao acima de 20 mil habitantes elaborem e apresentem um
plano diretor de mobilidade urbana, com a intencdo de delinear o crescimento da
infraestrutura de transporte das cidades de forma ordenada e sustentavel.

A Lei determina que estes planos priorizem o0s modais de transporte néo
motorizado e o(s) servico(s) de transporte coletivo. Nela sdo definidos e classificados os
modos e servicos de transporte, além de exemplificadas infraestruturas que compdem o

Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada sob principios que

tratam de conceitos abrangentes e visam orientar a compreensdo do texto da Lei. Podem

servir como base para elaboracdo de novas normas a respeito do assunto, ou seja, leis,

decretos ou outros atos administrativos, sendo eles (BRASIL, 2012):

a)
b)

c)
d)

e)

9)

h)

“Acessibilidade universal”;

“Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais”;

“Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo™;

“Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte
urbano”;

“Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana”;

“Seguranca nos deslocamentos das pessoas”;

“Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos
e Servigos”;

“Equidade no uso do espaco publico de circulagéo, vias e logradouros”;
“Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana”.

As diretrizes previstas na Lei, por sua vez, sdo orientacdes sobre as direcGes a

seguir para que os objetivos desta Lei sejam atingidos. As mesmas destacam a

necessidade de integracdo com as demais politicas urbanas e a priorizacdo dos modos néo

motorizados e do transporte pablico coletivo, sendo elas (BRASIL, 2012):

a)

b)

“Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo
no &mbito dos entes federativos”;

“Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado”;
“Integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano”;

“Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade”;

“Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnologico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes”;

“Priorizacéo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio

e indutores do desenvolvimento urbano integrado”;
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g) “Integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha divisodria internacional”.

Por fim, os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana definem a visao
de futuro para o pais, a fim de permitir a redugéo das desigualdades sociais e melhorar as
condicdes urbanas de mobilidade e acessibilidade, sendo eles (BRASIL, 2012):

a) “Reduzir as desigualdades e promover a incluséo social”;

b) “Promover 0 acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais”;

c) “Proporcionar melhoria nas condi¢fes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade”;

d) “Promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais

e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades”;

e) “Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcédo
continua do aprimoramento da mobilidade urbana”.

A lei também aborda as questdes relativas a politica tarifaria no transporte pablico,
trazendo a discussdo acerca do dnus que os beneficios a alguns grupos geram aos usuarios
pagantes e a sociedade. Define a politica de transparéncia dos custos do servico e a
divulgagéo dos mesmos aos usuarios.

Ela regulamenta ainda que as contratacdes de servigcos de transporte publico
coletivo devem ser precedidas de licitacdo, elencando ainda diretrizes adicionais a serem
observadas, como: fixacdo de metas de qualidade e desempenho, incentivos e penalidades
aplicaveis, riscos econémicos e financeiros, condicdes e meios de controle pelo
concedente e fontes de receita extra tarifarias (BRASIL 2012).

A Lei dedica um artigo para descrever os direitos dos usuarios do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana, como receber o servigo de forma adequada ou ter um
ambiente seguro e acessivel. Os mesmos devem ser informados sobre os padrdes
preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servigos ofertados, com informacdes
disponibilizadas nos pontos de embarque e desembarque como itinerarios, horarios e
tarifas (BRASIL, 2012).

No capitulo IV, a Lei define as atribui¢cdes da Unido, dos Estados e dos Municipios
acerca do cumprimento da mesma. No capitulo V, destaca as diretrizes para o
planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana. Finaliza destacando os
instrumentos de apoio & mobilidade urbana e com a promulgacgéo da data de validacdo da
mesma (BRASIL, 2012).
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2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

Segundo a ONU, mobilidade urbana sustentavel é determinada pelo grau em que
uma cidade é acessivel a todos os seus residentes. Representa a garantia de acesso a
oportunidades e a capacitacdo das pessoas para o completo exercicio de seus direitos
humanos (UN-HABITAT, 2013).

Um sistema de mobilidade urbana sustentavel é aquele que satisfaz as atuais
necessidades de mobilidade das cidades sem comprometer a capacidade das futuras
geracOes de garantir a satisfacdo de suas proprias necessidades (UN, 1987).

O planejamento de transporte sustentavel reconhece que as decisdes tomadas
acerca do sistema tém o poder de afetar a populagéo em diversas maneiras. Devido a isso,
objetivos e impactos variados devem ser considerados no processo de planejamento da

rede de transporte urbana, conforme Figura 3 (VTPI, 2011).

Figura 3 - Objetivos do planejamento de transporte sustentavel
Social Equidade social; Saude e seguranca; Acessibilidade;
Coeséo da comunidade; Preservacéo cultural.
" . Mobilidade eficiente; Desenvolvimento econdmico
Economico local; Eficiéncia Operacional.

Reducéo da poluicdo do ar, sonora e da gua;
> Ambiental > Conservacdo dos recursos naturais; Preservacdo do
espaco aberto; Protecdo da biodiversidade.

Fonte: Adaptado de VTPI (2011).

Entretanto, para que os objetivos de sustentabilidade sejam atingidos, uma
abordagem holistica é necessaria, ou seja, uma compreensao integral e integrada sobre
planejamento urbano e de transportes para que as areas urbanas se tornem social,
econdmica e ambientalmente sustentaveis (UN-HABITAT, 2013).

Logo, o desenvolvimento de um sistema urbano de transporte sustentavel é
baseado na integracdo do planejamento do uso do solo e de transportes. Inicia através da
organizacgédo do espago urbano, tendo como principal objetivo a reducdo da necessidade
por mobilidade através da reducao do nimero e da distancia das viagens (UN-HABITAT,
2013).

Como resultado, a densidade urbana é otimizada e a funcionalidade dos ambientes

urbanos € majorada, permitindo-se assim que o ambiente se torne propicio ao
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desenvolvimento de sistemas que visem a melhoria de vida da populagéo (UN-
HABITAT, 2013).
O Quadro 1 lista os objetivos relacionados ao transporte sustentavel e traz a

definicdo dos mesmos em um contexto de impactos gerados diretamente & populacao

local.

Quadro 1 - Objetivos de transporte sustentavel e sua definicao

OBJETIVO

DESCRICAO

PILAR ECONOMICO

Mobilidade eficiente

Transporte rapido e acessivel para bens e pessoas

Desenvolvimento

econdémico local

Progresso conforme objetivos econdmicos locais como acréscimo

de empregos, producdo, atividade econémica...

Eficiéncia operacional

Maximizar a eficiéncia dos servicos e estruturas de transporte

PILAR SOCIAL

Saude e segurancga

Aumentar a seguranca dos deslocamentos e bem-estar da populagéo

Acessibilidade

Populacéo ter poder (recursos) para utilizar o transporte

Equidade social

Distribuicdo igualitéria dos direitos a cidade

Coesdo comunidade

Aumentar qualidade e quantidade de interacdes entre comunidade

Preservacéo cultural

Preservacédo de atividades importantes para a comunidade

PILAR AMBIENTAL

Reducdo poluicdo

Reducdo da poluicdo sonora, do ar e da agua

Conservagao recursos

Uso reduzido e eficiente dos recursos naturais

Preservar espacos abertos

Preservacdo de espagos naturais

Fonte: Adaptado de VTPI (2011).

2.3 Acesso Equitativo

O principal objetivo da mobilidade urbana e seus sistemas é prover o acesso as
atividades e servigos basicos ao ser humano e habilitar a populacdo a participar
ativamente da sociedade como um todo. A realizacdo da mobilidade é uma necessidade
social e econdémica (UN-HABITAT, 2013).

Para atingir tal objetivo, as necessidades de mobilidade de todos os grupos da
sociedade devem ser atendidas, a fim de oferecer chances igualitarias para a populagéo
de maneira geral e indiscriminatoria (UN-HABITAT, 2013).

Restricdes no acesso as oportunidades podem implicar em abuso aos direitos

humanos, principalmente os ligados aos direitos econdmicos, sociais e culturais, como
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direito a livre escolha de emprego, acesso a saude publica, servigos sociais, educagéo,
entre outros. Sobretudo, o direito ao acesso a qualquer lugar ou servico voltado ao uso do
publico em geral (UN-HABITAT, 2013).

O desafio se encontra na heterogeneidade da populacdo urbana e na dispersédo
espacial das atividades econémicas e sociais. A melhor maneira de garantir mobilidade
aos grupos mais vulneraveis da sociedade é prover um adequado sistema de transporte
publico e uma adequada infraestrutura para modais de transporte ndo motorizados (UN-
HABITAT, 2013).

Também ¢ de extrema importancia considerar os elementos de sustentabilidade
social em qualquer avaliacdo de modais urbanos de mobilidade, uma vez que estas
implicacGes sociais afetam escolhas comportamentais, as quais sdo responsaveis pelo
sucesso ou falha em qualquer sistema de transporte urbano (UN-HABITAT, 2013).

Em suma, os sistemas de mobilidade urbana e principalmente de transporte
coletivo devem ser totalmente acessiveis a maioria da populacdo, em particular aos grupos
que ndo possuem outra maneira de se locomover a fim de acessar bens, servicos e
atividades (UN-HABITAT, 2013).

2.4 Cidades Médias

Frequentemente séo vinculadas na midia reportagens expondo a melhor qualidade
de vida desfrutada pelos moradores das chamadas cidades médias, como menores indices
de criminalidade, menor tempo de deslocamento até o local de trabalho, menores niveis
de poluicdo atmosférica, custo de vida mais acessivel, etc. (IBGE, 2001).

As cidades médias ou cidades de médio porte sdo apreciadas pelos seus moradores
pela existéncia de oferta de emprego, infraestrutura basica urbana, pelas oportunidades
de acesso aos servicos, produtos e informacdo, assim como pela disponibilizacdo de
recursos educacionais. Em resumo, pela existéncia de bens e servigcos essenciais a
ascensdo material e intelectual de seus moradores (IBGE, 2001).

Logo, as cidades médias seriam aquelas nem tdo pequenas, a ponto de limitar as
possibilidades de crescimento econdmico, intelectual e social dos habitantes, e nem tao
grandes, a ponto de onerar, ou até pér em risco, a vida de seus moradores (IBGE, 2001).

Porém, ndo existe uma ideia consensual do que seriam as cidades médias, nem

mesmo dos atributos especificos que as mesmas deveriam suportar. Essa inexisténcia de
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conformidade também ocorre no meio técnico-cientifico, onde ndo ha uma definicéo
técnica do conceito de cidade média ou de médio porte (IBGE, 2001).

Também ndo ha uma classificacdo que possa ser utilizada indistintamente pelas
varias areas do conhecimento como socidlogos, economistas, arquitetos, geografos,
demdgrafos, entre outros, uma vez que as definigdes e conceitos existentes para cidades
médias relacionam-se muito mais aos objetivos de pesquisadores ou promotores de
politicas publicas especificas para as quais as mesmas foram utilizadas (IBGE, 2001).

Um ponto que esclarece a dificuldade em conceituar cidades médias encontra-se
no fato de a dimenséo populacional variar de acordo com a escala de analise, por exemplo:
a Organizacdo das Nacdes Unidas considera como cidades médias aquelas que possuem
entre 100 mil e 3 milhGes de habitantes, o VII Congresso Ibero Americano de Urbanismo
considerou médias todas as cidades com 20 a 500 mil habitantes, enquanto a Comissdo
Europeia define como sendo cidades médias aquelas que possuem entre 100 e 250 mil
habitantes (CONTE, 2013).

No Brasil, estudos pioneiros definiam os municipios de porte médio como
possuindo populacdo entre 50 mil e 250 mil habitantes. Anos depois, definiu-se o limite
inferior para as cidades medias em 100 mil habitantes, justificando-o pela diversificacao
de bens e servigos ofertados localmente (IBGE, 2001).

Em outro momento, o Programa Cidades de Porte Médio, vigente durante a
ditadura militar, definiu as cidades médias como aquelas cidades que, considerando a sua
posicdo geogréfica, populacdo, importancia socioecondmica e fungdo dentro da
hierarquia urbana da macrorregido e do pais, constituiam-se em centros de grande valor
estratégico no que concerne ao desenvolvimento regional (CONTE, 2013).

De maneira geral, o critério demografico é capaz de identificar um grupo ou uma
faixa em que as cidades médias podem ser relacionadas. Entretanto, outros critérios
devem ser levados em consideracdo na definicdo dessas cidades, como relacGes externas,
estrutura interna e problemas sociais (IBGE, 2001).

Para a definicdo do escopo de estudo da presente pesquisa, definiu-se como
cidades de médio porte as que compreendem de 50.000 a 500.000 habitantes, uma vez
que, de maneira geral, estas cidades apresentam infraestruturas de transporte coletivo

similares através de 6nibus.
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2.5 Modais Urbanos e suas Respectivas Infraestruturas

Diferentes modos de transporte possuem caracteristicas que diferem entre si em
termos de acessibilidade, velocidade, frequéncia, custos e capacidade e desempenham
funcGes diversas ao longo da cidade (IPA, 2012).

Existem duas classificagdes possiveis na caracterizagdo dos modais urbanos. A
primeira é relacionada ao tipo de uso que o modal esta submetido, se individual, onde o
usuario determina sozinho seu percurso sem preocupar-se com a reivindicacdo de outros
usuarios, ou coletivo, onde o uso do modal € feito simultaneamente por diversos usuarios
(VASCONCELLOQOS, 2012).

A segunda forma de classificacdo € relacionada a natureza legal dos sistemas, se
privado ou publico, onde o primeiro é de uso exclusivo de quem o detém e o segundo €
de uso da populacédo, mediante pagamento (VASCONCELLOS, 2012). As caracteristicas

de performance de cada modal esta apresentada no Quadro 2.

Quadro 2 - Caracteristicas dos modais urbanos, seu uso e desempenho

Modal Motorizacéo | Privado/Publico | Capacidade Uso no Percurso
) ) Acesso, egresso e
Caminhada Né&o Privado 1 pessoa ) o
jornada principal
o Privado e/ou 1 pessoa AcCesso, egresso e
Bicicleta Né&o o ) ) o
Publico (max. 2) jornada principal
. . o 70 pessoas o
Onibus Sim Pablico o Jornada principal
(em média)
Veiculo ) ) 1 a 4 pessoas AcCesso, egresso e
] Sim Privado o ) o
Privado (em média) jornada principal

Fonte: Adaptado de IPA (2012).

2.5.1 Caminhada

Andar a pé representa mais que simplesmente um meio de transporte, representa
uma apropriacdo do espaco urbano para utilizagdo na vida diaria do usuario. Significa
tornar-se uma parte ativa do ambiente urbano pelo entendimento da forma da cidade a
uma percepgdo de nivel pessoal em relacdo & mesma (WRI, 2015).

Consiste na forma mais democratica e equitativa de transporte basico para
locomocéo pela cidade, uma vez que a faixa de populacdo que possui restricdes de

mobilidade frequentemente utiliza somente este modal em seus percursos diarios.
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Entretanto, é o modal que mais padece por consequéncia de fatores externos que fogem
ao controle do usuario, tais como a presenca e qualidade da infraestrutura, clima e relevo
ou topografia local (VTPI, 2014).

“Caminhabilidade” é a mensuracdo das condi¢es em que se deslocam 0s Usuarios
neste modal, ou seja, quao seguro, confortavel, conveniente e eficiente € caminhar em
determinado local. E obtido através da avaliacdo da possibilidade de acesso a recreagéo,
comeércio e servicos a pé e, se sim, em que estado se encontram estas rotas (WRI, 2015).

A utilizacdo deste modal como meio de transporte traz inimeros beneficios para
0 usuario e a sociedade em geral, uma vez que 0os modais ndo motorizados tendem a ser

mais eficientes e acessiveis em relacdo aos motorizados, conforme Quadro 3.

Quadro 3 - Beneficios da caminhada como modo de locomogéo
BENEFICIO DESCRICAO

Caminhar oferece opgao bésica de mobilidade beneficiando particularmente as

Acessibilidade )
classes em desvantagem social

] . Caminhar oferece economia ao permitir que usuarios gastem menos com
Economia ao usuario ; )
transporte em veiculos privados

o Caminhar substitui veiculos privados e reduz os impactos negativos de seu uso
Economia publica
em grande escala

N Permite reducéo da parcela de solo destinada a vias e estacionamento, cria
Uso eficiente do solo . o o 3
ambientes acessiveis e agradaveis a populacéo

Habitabilidade Permite um aumento da qualidade ambiental e social do ambiente urbano,

oferecendo uma melhor coesao e interacdo da comunidade

Saude publica Caminhar oferece exercicio fisico aos usuarios, principalmente aos sedentarios

Desenvolvimento Torna areas urbanas mais atrativas, beneficiando comércios e atividades que

econdmico favorecem a economia e empregabilidade regional

Caminhar muitas vezes é a Unica maneira de transporte disponivel para classes
Equidade em desvantagem social, melhorar as condices deste modal € permitir equidade
social para todos os cidadéos

Fonte: Adaptado de VTPI (2014).

A dificuldade de mensuracgéo e avaliacao, a relacdo de baixo status e o baixo custo
associado sdo alguns fatores que levaram a desvaloriza¢do do modal caminhada. Portanto,
o0 reconhecimento de que as necessidades deste modal foram ignoradas nos ultimos anos
em muitas cidades no seu planejamento e a melhoria das estruturas existentes ao torna-
las amigaveis aos pedestres é o primeiro passo para encorajar 0s cidadaos a moverem-se
de forma mais sustentavel (VTPI, 2014).
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O Quadro 4 expde as caracteristicas basicas relacionadas ao desempenho do
modal caminhada em relacdo a sua disponibilidade, velocidade, capacidade de carga,

custo, utilizacdo, limitag6es e quando deve ser apontado como modal preferencial.

Quadro 4 - Caracteristicas e performance do modal caminhada

CAMINHADA
Disponibilidade Universal (exceto portadores de deficiéncia)
Velocidade Baixa
Capacidade carga Baixa
Custo Baixo
Uso potencial por ndo motoristas Sim
Uso potencial por classes desfavorecidas Sim

Uso potencial por portadores de deficiéncia Varia conforme a deficiéncia apresentada

L Habilidade fisica, distancia limitada,
Limitacoes ] o .
capacidade de carga limitada, inseguro

Uso apropriado Viagens curtas
Fonte: Adaptado de VTPI (2014).

A caminhada é uma parte de qualquer viagem, seja ela até o mercado mais
proximo, até o estacionamento do carro ou da bicicleta, até o ponto de 6nibus ou até
mesmo como jornada integral até o local de trabalho.

Em consequéncia, as calcadas fazem parte de toda viagem, seja ela curta ou longa,
e sdo elementos essenciais da infraestrutura urbana. Logo, elas devem ser reconhecidas,
ndo como uma infraestrutura para o pedestre somente, mas como a fundagéo da rede de
transporte urbano (BTP, 2014).

Segundo o Guia Pratico Para a Construgdo de Calcadas, o qual foi baseado na
NBR 9050 — Acessibilidade a edificacfes, mobiliério, espacos e equipamentos urbanos,
a calcada ideal considera os seguintes requisitos (ABCP, 2012):

a) Acessibilidade: deve assegurar a completa mobilidade dos usuérios;

b) Largura adequada: deve atender as dimensfes minimas na faixa livre;

¢) Fluidez: os pedestres devem conseguir andar a velocidade constante;

d) Continuidade: piso liso e antiderrapante, mesmo quando molhado, quase
horizontal, com declividade transversal para escoamento de &guas pluviais de
ndo mais de 3%. N&o devem existir obstaculos dentro do espago livre ocupado
pelos pedestres;

e) Seguranca: ndo oferece aos pedestres nenhum perigo de queda ou tropeco;
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f) Espaco de socializacdo: deve oferecer espacos de encontro entre as pessoas
para a interacdo social na area pablica;

g) Desenho da paisagem: deve propiciar climas agradaveis que contribuam para
o conforto visual do usuério.

Sdo divididas em trés componentes, conforme Figura 4, sendo elas a faixa de

transicdo ou acesso, a faixa livre e a faixa de servico.

Figura 4 - Dimensfes minimas recomendadas e admissiveis para calgadas

Faba de transicdo 0,25 Faba de transicdo 0,45

Faba livre 1,50

Faiba livre 1,20

Faixa de servico 0,25 Faixa de servico 0,80

Minimo Admissivel

Fonte: Adaptado de BRASIL (2014).

Minimo Recomendado

A faixa de transicdo ou acesso, sendo a area situada logo em frente ao lote, serve
de apoio ao acesso a propriedade, € o local destinado a instalacdo de rampas, toldos,
mobiliario, etc. Sua largura minima deve ser de 0,45 metros junto as edificacBes
comerciais e 0,25 metros em edificacdes residenciais (BRASIL, 2014).

A faixa livre é a porgédo destinada exclusivamente a circulagdo de pedestres,
devendo manter-se livre de obstaculos, com largura minima recomendada de 1,50 metros
e minima admissivel de 1,20 metros (BRASIL, 2014).

Hé ainda a faixa de servico, destinada a colocacgédo de arvores, rampas de acesso
para veiculos ou pessoas com deficiéncia, postes de iluminacao, sinalizacdo de transito e
mobiliario urbano como bancos, floreiras, telefones, caixas de correio e lixeiras (ABCP,
2012). A largura minima recomendada € de 0,80 metros e minima admissivel é de 0,25
metros (BRASIL, 2014).

A inclinacéo transversal de calgcadas, passeios e vias exclusivas de pedestres deve
ser de no minimo 1% e no maximo 3%. E importante que ela ndo seja plana, mas sim com
caimento em direcdo a via, para possibilitar a drenagem da agua da chuva. Na faixa de
acesso ou servico a inclinacdo podera ser de até 8,33%, conforme Figura 5 (BRASIL,
2014).
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Figura 5 - Inclinacéo transversal maxima para calgadas

Max.- 833% 8,33% (Max.)
Faixa de Servico Falxa Livre Fatea de Acesso

Fonte: Adaptada de ABCP (2012).

Para a travessia de pedestres, o rebaixamento de calcada deve ser localizado em
direcdo ao fluxo dos mesmos, podem ser localizados nas esquinas ou meio de quadra. As

dimensdes devem estar de acordo com a Figura 6 (ABCP, 2012).

Figura 6 - Modelo de rebaixamento de calcadas acessiveis

Vista superior Rebaixamento com abas laterais
Fonte: ABCP (2012).

A sinalizacdo tatil deve ser instalado obrigatoriamente nos rebaixamentos de
calcada, faixas elevadas de travessia, pontos de embarque e desembarque de transporte
coletivo e inicio e término de rampas e/ou escadas presentes no passeio (ABCP, 2012).

O material empregado na construcao de calcadas deve ser duravel, antiderrapante,
deve permitir a limpeza e drenagem e ter conforto de rolamento adequado ao trafego de

cadeirantes e portadores de deficiéncia visual (ABCP, 2012).

2.5.2 Bicicleta

Pedalar, assim como caminhar, ¢ um modal amigavel ao meio ambiente pelo
menor dano ambiental causado através da redugdo do consumo de combustiveis fosseis e
consequentemente dos poluentes emitidos a atmosfera. Oferece beneficios econdmicos,
sociais e ambientais para 0 usuario e a comunidade com baixo custo embutido a sua
utilizacao (IPA, 2012).
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Utilizar a bicicleta para os deslocamentos diarios oferece significantes beneficios
de saude para o usuario associados a doencas ligadas ao sedentarismo como diabetes,
obesidade, osteoporose e hipertensdo. Ao mesmo tempo beneficia a salde de toda a
sociedade ao reduzir os impactos ambientais com a poluicdo do ar por substancias
provenientes de veiculos motorizados (VTPI, 2014).

Para curtos e médios trajetos, a escolha pelo uso da bicicleta gera ao usuéario
economia de tempo no percurso, economia financeira pelo baixo custo associado,
aumento da sensacdo de liberdade e bem-estar causado pela liberacdo de endorfinas
durante o exercicio fisico. E uma atividade fisica que ativa a musculatura de todo o corpo,
diminui o risco de doengas cronicas e € um fator capaz de aumentar a expectativa e
qualidade de vida do praticante (UN-HABITAT, 2013).

E um modal que ndo exige elevados investimentos, tem baixo custo de
manutencdo e ainda reduz a area utilizada do solo para o deslocamento do individuo.
Assim, é capaz de reduzir o congestionamento das cidades e permitir a melhor utilizacéo
do solo com éareas antes utilizadas para veiculos agora destinadas ao convivio social,
aumentando a habitabilidade e coesdo da comunidade (VTPI, 2014).

O Quadro 5 expde as caracteristicas basicas relacionadas a performance do modal
bicicleta em relacdo a sua disponibilidade, velocidade, capacidade de carga, custo,

utilizacéo, limitagcOes e quando deve ser apontado como modal preferencial.

Quadro 5 - Caracteristicas e performance do modal cicloviario

BICICLETA
Disponibilidade Universal (exceto portadores de deficiéncia)
Velocidade Média
Capacidade carga Baixa a média
Custo Baixo
Uso potencial - ndo motoristas Sim
Uso potencial - classes desfavorecidas Sim

Uso potencial - portadores de deficiéncia Varia conforme a deficiéncia apresentada

o Requer bicicleta, habilidade fisica, distancia
LimitacOes ) o )
e capacidade de carga limitadas, inseguro

Uso apropriado Viagens curtas a médias
Fonte: Adaptado de VTPI (2014).

Entretanto, a maioria das cidades ndo possuem infraestrutura dedicada ao modal

cicloviario ou mesmo amigavel a ele, ou seja, que permite sua utilizacdo em conjunto aos
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demais modos existentes. Usuérios de bicicleta constantemente realizam seus
deslocamentos em ambientes hostis (UN-HABITAT, 2013).

Segundo a ONU, deslocamentos a pé e através da bicicleta sdo os modos
dominantes de modais de transporte ndo motorizados no mundo, ainda assim as
necessidades dos seus usuarios sdo comumente ignoradas, uma vez que pedestres e
ciclistas formam uma grande fragéo das vitimas de acidentes de transito nas areas urbanas
(UN-HABITAT, 2013).

Existem dois modelos basicos de infraestruturas cicloviarias disponiveis, as
instalacBes exclusivas, onde o espaco é destinado ao uso singular dos ciclistas, e as
instalagcGes compartilhadas, onde ciclistas e usuérios de outros modais compartilham o
mesmo espaco fisico destinado ao deslocamento (BTP, 2014).

Assim como os pedestres, os ciclistas fazem parte do grupo de usuarios que se
encontram em maior vulnerabilidade nas vias urbanas e podem sofrer serios danos e
ferimentos em acidentes de transito, mesmo nos de menor gravidade (RICCARDI, 2010).

Em vias desprovidas de infraestrutura cicloviaria, a competicao por espagos pode
resultar em um ambiente inseguro, tanto para ciclistas como os demais usuarios de
veiculos motorizados. Ao mesmo tempo, a falta de seguranca pode aumentar o numero
de ciclistas se deslocando nas calgadas, gerando conflito também com o trafego de
pedestres. Portanto, infraestruturas cicloviarias bem projetadas reduzem conflitos e
ajudam a promover movimentos previsiveis e mais seguros (BTP, 2014).

Entendese por infraestrutura cicloviéria os recursos fisicos necessarios para
viabilizar a viagem por bicicleta e/ou ciclos com seguranca, conforto e eficiéncia. Podem
ser sistemas de bicicletas publicas, de estacionamento e de circulacdo, este ultimo
podendo ser realizado de forma compartilhada, parcialmente segregado ou totalmente
segregado (CTB, 1997).

Espaco compartilhado é aquele em que ha a circulacéo de dois ou mais modais de
transporte. Espaco parcialmente segregado é aquele em que ha a delimitacdo do espaco
destinado ao modal cicloviario, entretanto sem a presenca da segregagdo fisica na
delimitacdo do mesmo. J& os espacos totalmente segregados sdo aqueles em que ha a
utilizacao de obstaculos a fim de manter o uso da estrutura exclusiva ao ciclista.

Segundo Riccardi (2010), ao considerar a implantacdo de projetos de

infraestrutura vidria devem-se levar em consideracdo os seguintes elementos:
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. Inclinacéo da via

Uma vez que a energia necessaria para gerar o movimento € proveniente do
esforco do usuério, aconselha-se a instalacdo de ciclovias e ciclofaixas em vias onde a
inclinacéo a ser vencida ndo supere 3%, sendo 5% a rampa aceitavel maxima para maiores
distancias (RICCARDI, 2010).

No gréafico representado na Figura 7, apresenta-se a relacdo entre a inclinacédo a
ser vencida pelo ciclista e a distdncia méxima percorrida aceitavel, considerando uma

velocidade de deslocamento constante de aproximadamente 10 km/h.

Figura 7 - Relagdo entre inclinacéo do terreno e a distancia a ser vencida pelo ciclista
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Fonte: Adaptado de RICCARDI (2010).

Il. Largura da Via

Ao avaliar a implantagdo de uma ciclovia ou ciclofaixa, deve-se considerar se
existe espaco suficiente para que a infraestrutura seja inserida de forma segura no
ambiente em questdo (RICCARDI, 2010).

No caso de a via ndo possuir largura operacional adequada, deve-se buscar uma
rota alternativa, uma vez que, sempre que possivel, deve-se prever estruturas com larguras
adequadas ao seu volume de utilizacéo, e ndo somente com dimensdes minimas definidas
pela legislacdo (RICCARDI, 2010).

I11. Velocidade de Trafego

A fim de garantir a seguranca dos usuarios, deve-se avaliar se € possivel
compatibilizar o trafego motorizado existente as necessidades dos usuarios dos modais

ativos de deslocamento.
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Em outras palavras, deve-se procurar identificar maneiras de permitir o
compartilhamento da via de trafego atraves de modificaces que diminuam a diferenca
entre as velocidades de deslocamento entre modais motorizados e ativos de deslocamento.

Considera-se a implantacdo de infraestruturas compartilhadas e parcialmente
segregadas em vias com velocidade méxima de 60 km/h, entretanto, sabe-se que, em um
acidente envolvendo um ciclista e um veiculo circulando acima de 45 km/h, os danos ao
primeiro normalmente sdo extensos e, até mesmo, mortais (RICCARDI, 2010).

Portanto, existe uma forte tradicdo, principalmente entre os paises europeus com
extensa rede cicloviaria, em alocar infraestruturas cicloviarias em vias com velocidade de
30 km/h ou implantar nas vias existentes solu¢des de traffic calming (moderacdo do
trafego) a fim de reduzir as velocidades praticas pelos usuérios de veiculos motorizados
(RICCARDI, 2010).

IV. Hierarquia Viéaria

Conforme o Codigo de Transito Brasileiro — CTB (BRASIL, 1997), as vias
urbanas podem ser caracterizadas como de transito rapido, arteriais, coletoras e locais,
cada uma apresentando fungdes e caracteristicas especificas. Em funcdo dessa diviséo, o
Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre definiu qual infraestrutura cicloviaria

tem melhor desempenho em cada tipologia apresentada, conforme Quadro 6.

Quadro 6 - Infraestrutura cicloviaria indicada conforme caracteristicas viarias

HIERARQUIA VIARIA | VELOCIDADE MAXIMA INFRAESTRUTURA
Transito Rapido 80 km/h Ciclovia
Arterial 60 km/h Ciclovia
Coletora 40 km/h Cielovia
Ciclofaixa
Ciclovia
Local 30 km/h Ciclofaixa
Trafego Compartilhado

Fonte: Adaptado de RICCARDI (2010).

Ressalta-se a relacdo entre a velocidade da via e o nivel de segregacdo e
compartilhamento da via de trafego. Adotando-se assim a implantacdo de infraestruturas
cicloviérias consideradas menos seguras, como a ciclofaixa e a faixa compartilhada, para

aplicacdo em vias locais, que operam em velocidade igual ou inferior a 30km/h.
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2.5.3 Transporte Coletivo

A espinha dorsal da acessibilidade baseada no direito & mobilidade urbana se da
através do uso do transporte coletivo, com énfase em sistemas de alta capacidade que
possuem integracdo com os demais modais urbanos. Um sistema bem elaborado de
transporte publico influencia significativamente a vida urbana, em termos sociais,
econdmicos e ambientais e € pré-requisito para o desenvolvimento sustentavel nas
cidades do século XXI (UN-HABITAT, 2013).

Este modal transporta mais pessoas em menos veiculos, com menos energia e
menor consumo de espaco urbano, devido ao maior nivel de ocupagdo dos lugares
disponiveis, em relagdo ao veiculo privado. Entre os impactos positivos se encontra a
reducdo na emissdo de poluentes e gases de efeito estufa na atmosfera e o beneficio
econdmico pela criacdo de novos empregos e atividades (ADJEI, 2010).

Em termos sociais, a provisao do transporte publico de alta qualidade garante o
melhor acesso a empregos, educacao, salde e servicos atraves da inclusdo dos grupos em
desvantagem econémica e social as oportunidades e da promocao da coesdo e interacdo
entre as classes da sociedade (UN-HABITAT, 2013).

O modal publico de transporte de passageiros também apresenta uma taxa
consideravelmente menor de acidentalidade entre os demais modais urbanos. Entretanto,
fatores qualitativos como conveniéncia, conforto e status ainda sao barreiras que possuem
maior apelo na escolha da maneira de locomogdo dos usuérios em relagdo aos fatores

quantitativos como custo e seguranca. (UN-HABITAT, 2013).

Quadro 7 - Caracteristicas e performance do dnibus como transporte coletivo

ONIBUS
Disponibilidade Maioria das areas urbanas
Velocidade Média
Capacidade carga Baixa a média

Custo Baixo a médio
Uso potencial por ndo motoristas Sim
Uso potencial por classes desfavorecidas Sim

Uso potencial por portadores de deficiéncia

Sim (6nibus com acessibilidade)

Limitacdes

Valor passagem, frequéncia limitada, baixa

qualidade do servico.

Uso apropriado

Viagens médias e longas

Fonte: Adaptado de VTPI (2014).
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O Quadro 7 expde as caracteristicas basicas relacionadas a performance do modal
onibus em relacdo a sua disponibilidade, velocidade, capacidade de carga, custo,
utilizacdo, limitagdes e quando deve ser apontado como modal preferencial.

Uma vez que o transporte coletivo presente nas cidades representa a estrutura
troncal do sistema publico de transporte urbano, € através dele que 0s maiores
deslocamentos podem ser realizados de forma mais sustentavel pelos cidadaos.

As faixas ou corredores exclusivos sao espacos destinados apenas a circulacédo de
veiculos de transporte coletivo e possibilitam a diminuicdo do conflito entre os mesmos
e 0s demais veiculos, aumentando a sua velocidade média de operacdo e diminuindo seu
tempo de viagem.

Estruturas destinadas a priorizar o deslocamento do transporte coletivo sobre os
demais veiculos podem ser do tipo faixas preferenciais, faixas exclusivas ou corredores
exclusivos de énibus (TATTO, 2015).

Segundo Tatto (2015), a implantagdo de faixas preferenciais ou exclusivas de
Onibus a direita, representam uma solu¢do mais barata e com menor periodo de tempo de
execucdo, em relacdo aos corredores de 6nibus e, assim como estes, produzem um transito
mais seguro, geram economia de combustivel e, consequentemente, reduzem a emissao
de gases de efeito estufa na atmosfera.

Os corredores de 6nibus, por seu maior custo de implantacdo, normalmente sdo
executados quando o sistema de Bus Rapid Transit (BRT) é instalado no local. Na
presente pesquisa abordaremos a instalacdo de faixas preferenciais ou exclusivas, em
virtude do sistema de transporte coletivo encontrado em cidades de médio porte serem,
comumente, 6nibus convencionais.

As faixas exclusivas sdo estruturas de uso especifico do transporte coletivo, devem
ser demarcadas com sinalizagc&o horizontal, vertical e sua fiscalizacdo se da através do
posicionamento de radares eletrdnicos em sua extensdo. Ja as faixas preferenciais sdo
estruturas que priorizam seu uso pelo transporte coletivo, mas ndo é vetado seu uso pelos
demais veiculos. Devem possuir sinalizacdo horizontal e vertical, entretanto sem a
presenca material segregador (tachdes, etc.) (TATTO, 2015).

Ambas as faixas podem ser posicionadas na extrema direita ou extrema esquerda
da via, podem ter sentido de fluxo contrério ao da via instalada e podem ter periodo de
funcionamento em tempo integral ou regulamentado. Quanto a sua colocagéo, devem ser

continuas em toda sua extensao, exceto em trechos onde houver movimento de conversao
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autorizado ou movimento de entrada e saida da mesma, conforme Figura 8 (TATTO,
2015).

Figura 8 - Faixa exclusiva - movimento de conversao e acesso a via lateral
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Fonte: Adaptado de TATTO (2015).

Segundo Tatto (2015), as faixas que priorizam o deslocamento de veiculos de
transporte coletivo devem ser implantadas em vias urbanas onde trafegam mais de 30
veiculos (6nibus) por hora e/ou onde a velocidade média de operacdo dos mesmos seja

inferior a 12 km/h em horarios de pico.

2.5.4 Veiculo Privado

Segundo dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2015) de
setembro de 2015, o Brasil possuia aproximadamente 90 milhdes de veiculos
automotores, sendo que 55% deste total representa os automoveis particulares circulando
em nossas vias diariamente.

Ainda de acordo com a Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores (ANFAVEA, 2017), somente no ano de 2016 foram licenciados mais de 1,9
milhdes de novos veiculos leves no pais.

A utilizacdo de veiculos privados para o deslocamento € comumente 0 meio mais
rapido de transporte, possui elevado conforto, prestigio e flexibilidade em face aos demais
modais urbanos, além de oferecer uma maior liberdade de movimento ao usuario, uma
vez que a rota, horario e condic¢des do percurso sao definidos por ele (VTPI, 2014).

Entretanto, trata-se de uma opc¢éo de transporte de alto custo, uma vez computados
custos fixos com manutengdo, seguro, depreciacdo e taxas, além do custo varidvel com o
combustivel. Em adicdo as despesas, muitas pessoas ndo estao aptas a dirigir um veiculo
ou ndo deveriam estar aptas devido a fatores como doencas e/ou falta de habilidades
(VTPI, 2014).
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A dependéncia pelo veiculo privado tem muitos impactos, uma vez que 0S
individuos que ndo o possuem se encontram em desvantagem social e econdmica neste
modelo de sociedade em que espera-se que cada adulto possua um veiculo particular
(VTPI, 2014).

Este padrdo cultural reduz a cartela de solucbes possiveis para a reducdo de
problemas associados a congestionamentos, conflitos e poluicdo, uma vez que as
alternativas sdo consideradas inferiores pelos usuarios, decorrentes dos privilégios

associados ao uso do veiculo particular (VTPI, 2014).

Quadro 8 - Caracteristicas e performance do modal veiculo privado
VEICULO PRIVADO

Disponibilidade Universal
Velocidade Média a alta
Capacidade carga Média a alta
Custo Alto
Uso potencial por ndo motoristas Nao
Uso potencial por classes desfavorecidas Limitado

Uso potencial por portadores de deficiéncia Varia conforme a deficiéncia apresentada

o Requer habilitacdo (CNH), grande espaco de
LimitacGes ) N
vias, custos altos de utilizacdo

) Viagens em que o percurso ndo é abrangido
Uso apropriado .
pelo transporte publico

Fonte: Adaptado de VTPI (2014).

O Quadro 8 expde as caracteristicas basicas relacionadas a performance do modal
veiculo particular em relacdo a sua disponibilidade, velocidade, capacidade de carga,

custo, utilizacdo, limitag6es e quando deve ser apontado como modal preferencial.

Figura 9 - Modais componentes da infraestrutura urbana

Calgadas  Ciclovias Faixas para Vias de Trafego Refugios
Ciclofaixas Transp. Coletivo Veiculos/Carga de Pedestres
Fonte: Adaptado de ATP (2012).
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Um dos aspectos mais desafiadores em projetar vias completas é manter o
equilibrio ao estabelecer o espaco fisico destinado para acomodacdo de todos os seus
respectivos usudrios, de forma confortavel e segura, conforme Figura 9 (TCAT, 2012).

Para isso, padr@es minimos devem ser respeitados na sua implementacdo, a fim
de garantir o correto funcionamento da via e a seguranca dos cidadaos. No Quadro 9 sédo
listadas as dimensdes minimas de projeto recomendadas para as infraestruturas dos

modais promovidas nas vias de tréfego.

Quadro 9 - Dimens6es minimas recomendadas - infraestruturas de modais urbanos

INFRAESTRUTURA DIMENSAO MINIMA
Faixa destinada ao estacionamento 2,20 m Largura
Faixa de rolamento (Sentido Unico) 3,00m Largura
Faixa de rolamento (Sentido Duplo) 3,20m Largura
Faixa Preferencial ao Transporte Publico 3,50 m Largura
Baia para parada de Transporte Publico 3,00m Largura
Ciclovia/Ciclofaixa (Unidirecional) 1,30 m Largura
Ciclovia/Ciclofaixa (Bidirecional) 2,50 m Largura
Via de transito compartilhado 4,50 m Largura

Fonte: BRASIL (2014).

2.6 Desenvolvimento Orientado Ao Transporte (TOD)

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte (Transit Oriented Development -
TOD) defende que o transporte urbano deve ser realizado por meio da caminhada,
bicicleta ou uso do transporte coletivo (ITDP, 2014).

Para atingir este objetivo, estimula-se uma ocupacgdo compacta com uso misto do
solo, que resulte em curtas distdncias de locomogdo propensas a trajetérias a pé ou
proximas a estagcdes de embarque e desembarque de transporte publico, conforme Figura
10 (ITDP, 2014).

Nesse contexto, foram enumerados oito principios essenciais na busca de um
sistema de transporte que permita o desenvolvimento sustentavel. O primeiro principio é
“caminhar” e defende a construcdo de vias para pedestres de alta qualidade. O segundo
principio é “usar bicicletas” e defende a execucdo de um bom projeto, a fim de aumentar
a seguranga dos ciclistas no uso do modal (ITDP, 2014).

O terceiro principio é “conectar” e propde a inser¢do de uma rede densa para

beneficio de trajetos efetuados a pe ou a bicicleta. “Usar o transporte puablico” é o quarto
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principio e afirma que o sistema de transporte publico deve ser rapido, frequente,
confiavel e de alta capacidade (ITDP, 2014).

Figura 10 - Principios orientadores do TOD
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Fonte: ITDP (2014).

“Promover mudangas” é o quinto principio e defende a insercéo de medidas que
incentivem o uso do transporte coletivo, a pé ou de bicicleta. “Adensar” é o sexto
principio e prople a intensificagdo dos usos residencial e comercial no entorno das
estacdes de transporte coletivo (ITDP, 2014).

“Misturar” é o sétimo principio e defende uma mistura diversificada de usos do
solo. Por fim, “compactar” € o oitavo principio do Desenvolvimento Orientado ao
Transporte e defende a reorganizacao do tecido urbano a fim de que as pessoas morem
perto dos empregos, escolas, servigos e outros destinos, reduzindo o tempo de viagens e

consequentemente as emissdes geradas pelos veiculos (ITDP, 2014).

2.7 Integracdo Multimodal

Preston et al. (2008), definem a integracdo modal no transporte publico urbano
como “o processo organizacional através do qual o planejamento e entrega dos elementos
do sistema de transporte sdo unidos, lado a lado aos modais, setores, operadores e
instituicOes, com o objetivo de aumentar seus beneficios sociais e econémicos”.

Em outro conceito, integracdo modal € a integracdo de algum ou de todos os

diferentes modais publicos de transporte de maneira que estes suportem e complementem
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um ao outro e operem de maneira coordenada, entregando um sistema efetivo, eficiente
e acessivel ao usuario (PILLAY; ZYL, 2000).

Em outras palavras, integracdo multimodal urbana é uma alternativa que visa,
através da integracdo dos servigos prestados de transporte em todos 0s niveis, entregar
um sistema operacional claro e objetivo que traga beneficios sociais, ambientais e
econdmicos a toda a regiéo.

Este modelo de sistema apoia 0 multimodalismo, ou seja, que destinos comuns
possam ser alcancados convenientemente sem a utilizacdo do veiculo particular, uma vez
que o mesmo oferece ao usuario multiplas formas de deslocamento, mobilidade e
acessibilidade (VTPI, 2014).

Um sistema integrado se justifica uma vez que as demandas por deslocamentos
sdo diversas, ou seja, diferentes usuarios tem diferentes necessidades e preferéncias, e a
equidade do sistema aumenta com a diversificacdo dos servicos prestados, ao permitir
que o usuario escolha seu modo de deslocamento e acomodando individuos que possuem
restrigdes ou dificuldades de locomogéo (VTPI, 2014).

Para Preston (2010), a integracdo modal é um conceito com diversos estagios,
onde o ultimo, quando alcancado, representa a sustentabilidade nos sistemas de
deslocamento das cidades. Ele defende a completa integracdo através da intervencao
publica pela regulacédo social do mercado, conforme Figura 11.

Segundo a metodologia defendida pela escada da integracdo de Preston (2010),
além dos itens relativos a integracdo dos servicos de transporte como um todo,
representado pelos itens | a V (na Figura 11), para que um sistema seja considerado
sustentavel se faz necessaria a completa integracdo entre os planos diretores de
desenvolvimento da cidade em questdo, entre seus diversos setores e Servicos,
abrangendo os itens VI a VIII (na Figura 11).

Portanto, para que a implementacdo de um sistema de transporte integrado seja
executada corretamente, existem cinco grandes areas de integracdo que devem ser
contempladas, uma vez que estas estdo presentes na grande maioria dos casos de sucesso
de integracdo multimodal existentes na atualidade, sendo elas: integragdo institucional,

fisica, da rede, da informacdo e das tarifas de todos os modais urbanos (IPA, 2012).
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Figura 11 - Escada da integracédo do transporte

Transporte Integrado e Sustentavel

VIII. Integragao com
politicas ambientais,
sociais e econdmicas

VII. Integragao com
servigos sociais, de
edugdo e saude.

VI. Integragéo do
Transporte e Uso do
Solo

V. Integragdo das
Autoridades de
Transporte

V. Integragao do
Transporte Pdblico e
Privado

Ill. Integragéo Tarifaria
do Transporte Tublico

II. Integragdo dos
Servigos de Transporte
Publico

I. Integragao da
Informagao no
Transporte Pablico

Transporte Nao Integrado e Insustentavel

Fonte: Adaptado de Preston (2010).

2.7.1 Integracéo Institucional

A integracdo institucional ocorre através da criagdo de uma autoridade de
transporte Gnica e independente que detém o controle e planejamento do transporte
urbano e visa assegurar que a melhor escolha de modal a ser implantado seja feita em
cada local e/ou situacdo, independentemente de preferéncias particulares ou
tradicionalismo (IPA, 2012).

Este passo é de extrema importancia, uma vez que a tendéncia natural do

planejamento acerca de infraestruturas urbanas € feita com base em projetos individuais
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a fim de atender um eixo especifico. Ao passo que uma nova abordagem, em que se
considera o quadro completo sobre a rede seria o indicado, uma em que cada modal
desempenhe seu papel como parte de um conjunto (IPA, 2012).

O foco individual de planejamento tem suas raizes na estrutura governamental
atuante em que cada agéncia € responsavel por seu programa de maneira individual,
gerando como consequéncia a limitacdo do debate pela infraestrutura urbana em uma
discussdo acerca de um projeto individual de um modal especifico (IPA, 2012).

A auséncia de uma abordagem ampla e generalista sobre a rede de transporte gera
um produto que até pode ser de qualidade ao ser avaliado isoladamente, mas fracassa na
missdo de entregar a populacdo um rede articulada que permita um completo exercicio de
mobilidade (IPA, 2012).

2.7.2 Integracdo Fisica

Segundo Adjei (2010), a integracdo fisica envolve a previsdo de estruturas e
equipamentos que facilitem a transferéncia entre modais e tornem a transicdo entre 0s
mesmos 0 mais suave possivel aos usuarios.

Deve assegurar que 0s modais se complementem no fornecimento do servico e
gue ndo haja competicao entre eles, fazendo com que os passageiros do sistema tenham
uma experiéncia de viagem com a maior conveniéncia possivel (IPA, 2012).

A integracdo fisica se d& através da completa conexdo entre os modais e suas
estruturas na rede viaria do local e da proximidade dos mesmos, ou seja, 0S passageiros
devem estar sempre conectados a rede através de curtas distancias a serem percorridas a
pé (IPA, 2012).

2.7.3 Integracdo da Rede

Este topico diz respeito a integracdo entre as redes individuais de transporte
presentes nas areas urbanas e visa assegurar que os sistemas de funcionamento dos
mesmos estejam coordenados de forma a complementar um ao outro (IPA, 2012).

Exemplificando em termos praticos, um modal alimentador (ex: dnibus) deve ter
sua rede de funcionamento, como horérios, frequéncia, etc., ajustada de forma a

maximizar o modal de transporte posterior a ele (ex: BRT) e que faz a conexao mais longa
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entre dois pontos, e assim sucessivamente entre todos os modos de deslocamento
disponiveis.

A integracdo da rede esta intimamente conectada a integracéo fisica dos modais
urbanos, uma vez que uma parte essencial a ser levada em consideracdo € a conexdo dos
servicos prestados entre os modais através da integracao de horarios e rotas dos diversos
servicos presentes (IPA, 2012).

Um tdpico de extrema relevancia aos usuarios do sistema publico de transporte é
a estabilidade do servigo, ou seja, a confianca depositada pela utilizacdo do mesmo para
seus deslocamentos diarios. Esse é um ponto essencial da integracdo entre modais, uma
vez integrados, os operadores devem ter maximo cuidado na realizagdo de alteragdes em
Seus servicos, uma vez que esta alteracdo gera um efeito em cadeia no sistema integrado
como um todo, afetando um maior nimero de usuarios que em um sistema comum
(PRESTON et at., 2008).

2.7.4 Integracdo da Informagéo

Segundo Preston et al. (2008), a tarefa mais basica na insercdo de um sistema
integrado de transporte é a proviséo de informacéo acerca do funcionamento do transporte
publico de maneira conexa e de forma que a mesma possa ser compreendida por todos 0s
usuarios da rede de maneira simples e objetiva.

Através de mapas de rotas, tabelas de horarios, materiais informativos impressos
e informac&o em tempo real através da internet e celulares, fornece-se informacéo com a
cobertura de todos os modais e operadoras do sistema. Logo, a informacdo pode ser
entregue ao usuario em casa, nos pontos de embarque e desembarque, nos veiculos ou em
qualquer lugar da cidade (PRESTON et al., 2008).

A integracdo das informac0es a respeito do sistema significa que ele é percebido
como um s pelo usuario, apesar dos diversos eixos e operadores presentes (PRESTON
et al., 2008).

O conceito Unico de prestacdo de servicos, logomarca Unica para apresentacdo e a
linguagem comum na provisdo de informacgfes garantem que 0s usuarios do sistema
tomem decisbes de maneira inteligente acerca da sua rota de viagem, consultando, em

tempo real, qual alternativa Ihe trara uma melhor escolha (IPA, 2012).
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2.7.5 Integracgdo Tarifaria

A integracdo tarifaria se encontra no terceiro degrau da escada da integracdo e
representa a unificacdo do sistema de cobranca pelo transporte a fim de aumentar a
acessibilidade do mesmo, ou seja, de aumentar a capacidade do usuario de utilizar o
sistema, atraves do encorajamento do seu melhor uso por meio da multimodalidade e a
liberacdo da dependéncia pelo veiculo particular (PRESTON et al., 2008).

A integracdo no modo de cobranca pelo servico de transporte publico pode ser
alcancada através da insercdo de diversos mecanismos como tickets, passagens ou
cartdes. Entretanto, a utilizacdo de cartdes Unicos, os smart cards, provaram-se ser um
sistema inteligente capaz de aumentar a eficiéncia, seguranca e eficacia do sistema como
um todo (IPA, 2012).

Através de politicas de apoio como o fornecimento de descontos ou privilégios
aos usuarios que o empregam, os smart cards podem ser aplicados a todos os operadores
do sistema e tém se tornado um ponto chave da integracdo multimodal, uma vez que
facilitam a transferéncia entre os modais durante a viagem (PRESTON et al., 2008).

A integracédo tarifaria cria uma estrutura comum e de facil entendimento do
sistema pelo usuério e pode entregar vantagens como a disponibilizacdo de tarifas
diferenciadas de acordo com as necessidades do usuario. A criacdo de tarifas para curtas
viagens, para viagens entre zonas da cidade e por horarios de utilizagdo, além de garantir
maior seguranca ao usuario pela liberagcdo do uso de dinheiro em espécie, sdo algumas
das vantagens do sistema (PRESTON et al., 2008).

Enfim, este passo visa garantir que o usuario nao seja penalizado financeiramente
por utilizar o sistema multimodal e realizar seus deslocamentos de forma mais eficiente

pela cidade através da utilizagdo do sistema integrado de transporte publico (IPA, 2012).

2.8 Métodos de Integracao

2.8.1 Meétodos de Integragdo Institucional

O planejamento convencional de transportes tende a buscar solugdes a curto prazo

que aumentem a velocidade de trdfego, minimizem congestionamentos e reduzam taxas

de acidentalidade atravées de ferramentas de modelagem de engenharia. Como resultado,
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a dependéncia pelo veiculo privado aumenta, uma vez que o0 uso do solo induz o usuério
a deslocar-se desta forma (VTPI, 2014).

Entretanto, nos atuais planos de gestdo de trafego, a preocupacao com a inclusdo
de modais ndo-motorizados de transporte e a considera¢do dos impactos causados pelos
veiculos privados tem elevada importancia. A “hierarquia verde” de transporte ja guia
muitos urbanistas em suas tomadas de atitude acerca do planejamento nas cidades (VTPI,
2014).

Em adicdo a este cenario, a falta de conexao e coeréncia entre as politicas pablicas
e as necessidades do futuro nas aglomeracdes urbanas faz com que seja necessario a
criacdo de uma autoridade imparcial que contemple a maior gama de representantes da
sociedade e que faca a correta e justa conexao entre os ideais de cada setor de transporte
e 0 seu melhor uso em prol da qualidade de vida da populacdo (IPA, 2012).

Portanto, ha a necessidade da criacdo de uma agéncia Unica com autoridade
independente acerca das escolhas sobre transporte publico, com funcdo de identificar
estratégias e quantificar necessidades, sem prévias preferéncias, para o planejamento e
desenvolvimento a longo prazo do sistema de transporte pablico urbano (IPA, 2012).

Os processos de planejamento de transporte que obtiveram maior sucesso sdo
tipicamente executados por agéncias que “trabalham” décadas a frente e analisam suas
necessidades através dos possiveis cenarios de crescimento projetados (IPA, 2012).

Londres, através da “Transport for London”, Hong Kong, através da “Transport
Department” e Singapura, através da “Land Transport Authority” sdo exemplos de
cidades que conseguiram implantar um sistema integrado de transporte através de suas
agéncias independentes.

Em comum, todas elas possuem um sistema robusto de analise acerca das opc¢des
de modais a ser implantadas no local em estudo, permitindo que o investimento resultante
escolhido para a rede tenha capacidade de maximizar o impacto do sistema integrado
(IPA, 2012).

2.8.2 Métodos de Integracdo Fisica

2.8.2.1 Bicicleta + Onibus

A integracdo do uso de bicicletas aos deslocamentos em conjunto ao transporte

coletivo, em especial os énibus, pode ser alcancada através de investimentos em quatro
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grandes areas. A primeira &rea aborda a habilitacdo do transporte da bicicleta junto ao
deslocamento do usuario, através da acomodacdo da mesma no veiculo de transporte
publico (BACHAND-MARLEAU et al., 2011).

A segunda area de integracdo se da através do desenvolvimento de infraestruturas
de armazenamento de bicicletas seguras e confortaveis ao usuario. A terceira area de
investimento é a construcdo de ciclovias para a conexdo da rede existente com rotas
seguras ao ciclista. Por fim, a quarta area de atuacdo é provisdo de sistemas de
compartilhamento de bicicletas em zonas especificas da cidade (BACHAND-
MARLEAU et al., 2011).

I. Habilitacdo da opgéao da bicicleta ser trazida junto ao usuario no sistema
a) Adaptador externo traseiro

Os primeiros esforcos para tornar o transporte de bicicletas em 0nibus possivel
ocorreram em San Diego, Califérnia, no ano de 1976. Desenvolveu-se um adaptador
externo traseiro, capaz de transportar cinco bicicletas, o equipamento estava presente em
18 veiculos com operacao em quatro das 30 rotas locais (DOOLITTLE; PORTER, 1994).

Figura 12 - Adaptador externo traseiro para integracao onibus + bicicleta
] s —_——

Entretanto, a propria instituicdo ndo recomendou seu uso devido a restricdo na
visualizacdo do equipamento pelo motorista durante a operacdo do veiculo, 0o que o
impede de monitorar a seguranca das bicicletas e do préprio passageiro, para que este nao
tenha problemas com a remoc&o da sua bicicleta devido a saida antecipada do énibus do
terminal, conforme Figura 12 (DOOLITTLE; PORTER, 1994).

b) Adaptador externo frontal

O adaptador externo frontal ¢ o método mais popular para se carregar a bicicleta

junto ao transporte publico e elimina algumas desvantagens em relacdo ao suporte traseiro

ao permitir a completa visualizacao do sistema pelo motorista, fazendo com que 0 mesmo
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se torne mais seguro na sua utilizagéo, conforme Figura 13 (DOOLITTLE; PORTER,

1994).
Figura 13 - Adaptado
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Fonte: Imagens Google (2015).

Na maioria dos casos, o0 equipamento frontal € capaz de transportar apenas duas
ou trés bicicletas, sua capacidade sendo reduzida em relacdo ao traseiro em funcdo da
prevencdo do bloqueio da visibilidade do motorista pelo equipamento (DOOLITTLE;
PORTER, 1994).

A grande vantagem desse sistema ¢ a facilidade de utilizagdo pelo usuério, uma
vez que ele mesmo acopla sua bicicleta ao sistema com seguranca. Em contrapartida, a
grande desvantagem apresentada é o aumento no tempo de embarque e desembarque
necessario ao permitir que usuarios trafeguem carregando suas bicicletas juntamente a
eles (DOOLITTLE; PORTER, 1994).

c) Bicicleta dentro do dnibus

Outra alternativa existente consiste na permissao do transporte das bicicletas na
parte interna do 6nibus, em local delimitado no veiculo, conforme Figura 14. Este modelo
de integracdo tem melhor utilizagdo em sistemas de maior capacidade devido ao espaco
necessario para 0 mesmo (DOOLITTLE; PORTER, 1994).

Esta forma de integragdo possui a vantagem de ndo necessitar da instalacéo de
equipamentos especiais, porém possui alto potencial de conflito na sua utilizacéo, devido
a reclamacdes dos usuarios convencionais do transporte coletivo acerca do espaco

utilizado pelas bicicletas e dos proprios ciclistas dentro do veiculo. O que acarreta na
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inabilidade da prestacdo deste servico em horarios de pico devido a lotagdo do dnibus
(DOOLITTLE; PORTER, 1994).

Fonte: Imagens Google (2015).

I1. Infraestruturas de armazenamento de bicicletas

A integracdo da bicicleta com o sistema de transporte envolve a utilizagdo da
mesma como alimentadora do modal pablico, sem haver a necessidade do usuario
transporté-la consigo durante o trajeto a bordo do 6nibus. Ou seja, 0 uso da bicicleta é
feito durante o trajeto até a estacdo de embarque e desembarque mais proxima ou desejada
para entdo realizar-se o percurso principal da sua jornada (ADJEI, 2010).

Para que isso seja possivel, deve-se prover instalacdes seguras e confortaveis de
armazenamento para as bicicletas junto as estacdes de forma que o usuério tenha a certeza
de que encontrara a mesma ao retornar de sua jornada (ADJEI, 2010).

Segundo publicacdo da Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, as
instalacdes de armazenamento devem ser planejadas conforme o tempo necessario de sua
utilizacdo pelo usuario (APBP, 2015).

Figura 15 - Estruturas para armazenamento de bicicletas - curto periodo de tempo

n ¢ 1.

Fonte: APBP (2015).
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A previsdo de estruturas para armazenamento de bicicletas durante curta duragédo
de tempo (até duas horas) ¢ feita através de equipamentos instalados em locais publicos
como ruas ou pracas. Deve ser de facil utilizacdo e instalado préximo a destinos
especificos, pois visam ao atendimento dos usuarios que visitam centros comercias,
instituicdes e locais publicos, conforme modelos na Figura 15 (APBP, 2015).

Este modelo de mobiliario urbano, muito comum na Europa e na Asia, pode ter
varios formatos e abrigar uma ou varias bicicletas. Os modelos mais seguros sdo 0s que
permitem que a bicicleta seja acorrentada em dois pontos diferentes, conforme modelo da
Figura 16, do tipo “U invertido™.

Figura 16 - Paraciclo do tipo inglés (“Sheffield”) ou “U invertido”
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Fonte: TA (2009).

A localizacdo e instalacdo de paraciclos € bastante flexivel, podendo ser realizada
na calcada (na faixa de servico, desde que as dimensdes permitam), em uma porcao da

faixa de estacionamento de veiculos ou em espacos publicos.

Fonte: TA (2009).
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As dimensdes minimas apresentadas nas figuras a seguir sdo do Guia
“Bicicletarios: Diagramas para Constru¢do e Instalacao”, estdo de acordo com as
diretrizes americanas e inglesas e sdo apresentadas em milimetros (TA, 2009).

A instalacdo dos suportes na calcada pode ser feita de forma paralela ou
perpendicular ao meio fio conforme Figura 17.

A escolha por uma ou outra alternativa deve ser feita considerando-se que, na
infraestrutura de calcadas, o pedestre € 0 modal de maior hierarquia. Portanto, a instalacéo
dos paraciclos ndo pode afetar negativamente o uso do passeio.

Os paraciclos ainda podem ser instalados na via, em uma parcela do espacgo antes
destinado ao estacionamento de veiculos, de forma perpendicular ao meio fio ou inclinado

a 45° em relagdo ao mesmo, conforme Figura 18.

Figura 18 - Paraciclo "U invertido" instalado perpendicularmente e a 45° na faixa de estacionamento
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Fonte: TA (2009).

Para espacos publicos como pracas e parques ou equipamentos pablicos como
escolas e postos de saude, os paraciclos podem ser instalados em local de escolha do
gestor do mesmo, conforme Figura 19.

Figura 19 - Paraciclo instalado em equipamento publico (espaco livre)

largura do piso tati,
podotatil ou texturizado
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400 preferencialmente
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an
60° F
Fonte: TA (2009).
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A previséo de estruturas para armazenamento de bicicletas durante longa duracéo
de tempo (durante turnos, por exemplo) é planejada para atender as necessidades de
trabalhadores e residentes que geralmente utilizam a bicicleta no deslocamento de suas
casas até a estacdo de transporte publico e vice-versa (APBP, 2015).

Neste caso, as bicicletas tendem a permanecer varias horas armazenadas sem
qualquer monitoramento e, consequentemente, necessitam de equipamentos mais seguros

que os paraciclos, conforme Figura 20 (APBP, 2015).

Figura 20 - Estruturas para armazenamento de bicicletas - longo periodo de tempo

BIKE LOCKERS SHELTERED SECURE
ENCLOSURE

Fonte: APBP (2015).

Os bicicletarios sdo estruturas fechadas, protegidas de intempéries, destinadas ao
estacionamento de longa duracdo de bicicletas (mais de 2 horas), uma vez que, por serem
estruturas de acesso controlado, geram maior seguranca ao usuario em deixar sua bicicleta
durante espacos maiores de tempo.

Num bicicletéario, os dispositivos para acondicionamento das bicicletas devem
estar distribuidos de maneira que facilitem a movimentacdo dentro do ambiente, e podem

ser instalados na vertical ou horizontal.

Figura 21 - Estrutura de armazenamento de bicicletas em suportes verticais

0 035

Fonte: ITDP (2009).

Neste tipo de estrutura, 0 mais importante é respeitar o espago de circulacao e a

distancia ideal entre as bicicletas. A area necesséria a implantacdo de um bicicletério é
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bastante flexivel e pode variar de acordo com o programa de atividades proposto pelo
gestor urbano. Para o caso de bicicletarios com dispositivos instalados de forma vertical,
as dimensBes minimas se encontram na Figura 21.

Os dispositivos que seguram as bicicletas devem ser instalados a intervalos de 30
cm e afixados alternadamente a 1,80 m e 1,95 m de altura, de modo que um guiddo nao
conflite com o outro (ITDP, 2009).

Para o caso de bicicletarios com dispositivos instalados de forma horizontal, as

dimens6es minimas se encontram na Figura 22.
Figura 22 - DimensGes internas de um bicicletario de suportes horizontais
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Fonte: TA (2007).

Ha ainda os armarios de bicicletas (cycle lockers), estruturas muito comuns na
Europa, que podem ser instalados proximos aos pontos de embarque e desembarque de
transporte coletivo de forma individual ou em grupos e apresentam grande eficiéncia no

quesito seguranca das bicicletas, conforme Figura 23.

~ Figura 23 - Armarios individuais para armazenamento de bicicletas
;o sy | - ~EaEiElETE -
—: =
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—

>

Fonte: Bikeaway Lockers (2016).

As dimens6es do armario apresentado na Figura 23 sdo 68 cm de largura, 110 cm

de profundidade e 200 cm de altura. Os mesmos possuem grande eficacia se instalados
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em locais de baixa circulagdo de pessoas, como em pontos de transporte coletivo

localizados em zonas residenciais.

I11. Proviséo de ciclovias

Entende-se por infraestrutura cicloviaria os recursos fisicos necessarios para
viabilizar a viagem por meio da bicicleta com seguranca, conforto e eficiéncia. Estes
podem ser de circulacdo, estacionamento e através da oferta de bicicletas publicas.
(BRASIL, 1997).

Segundo o Cdodigo de Transito Brasileiro, Lei Federal 9.503/97, ciclofaixa € a
“parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos, delimitada por
sinalizacdo especifica” e ciclovia é a “pista propria destinada a circulagdo de ciclos,
separada fisicamente do trafego comum” (BRASIL, 1997).

(b)
Fonte: Imagens Google (2015).

As ciclovias podem ser uni ou bidirecionais com largura minima de 1,30 metros e
2,50 metros, respectivamente. Podem estar situadas nas laterais junto as calcadas (a), ao
longo de canteiros centrais (b) ou em areas urbanas confinadas (c), conforme Figura 24
(BRASIL, 1997).

Figura 25 - Caracterizacéo de ciclofaixas

Fonte: Imagens Google (2015).

As ciclofaixas séo constituidas de pintura de solo acompanhada por elementos de

sinalizagdo horizontal como tachdes ou tachinhas, podem ser uni ou bidirecionais e
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obedecem a mesma regra de dimensionamento da sua largura que as ciclovias, conforme
Figura 25 (BRASIL, 1997).

A segregacdo da ciclovia em relagdo a via pode ocorrer através de elementos
fisicos como muretas, faixa gramada, segregadores, etc., e é recomendado a pintura da
mesma em coloracao vermelho a fim de consolidar sua identidade visual e torna-la mais
visivel e mais segura (BRASIL, 1997).

IV. Sistemas de compartilhamento de bicicletas

Existem mais de 400 cidades que ja aderiram aos sistemas de bicicletas
compartilhadas pelo mundo e o nimero desses programas aumenta a cada ano. Os
maiores sistemas se encontram em Hangzhou e Xangai (China), Paris (Franga), Londres
(Reino Unido) e Washington, D.C. (Estados Unidos da América) onde seu grande sucesso
de utilizacdo ajudou na promocdo do ciclismo como opgéo viavel e valiosa de transporte
(ITDP, 2014).

Cada cidade interpreta individualmente a sua maneira o conceito e funcionamento
do sistema de compartilhamento de bicicletas, adaptando-o ao contexto local, levando em
conta a densidade, topografia, clima, infraestrutura e a cultura da cidade. Apesar de
exemplos servirem de guia, ndo ha um modelo Unico de sistemas de bicicletas
compartilhadas. No entanto, a maioria dos sistemas de maior sucesso tém certas
caracteristicas em comum, entre elas: (ITDP, 2014).

a) Uma densa rede de pontos distribuidos com espagamento médio de 300 metros
entre eles;

b) Bicicletas confortaveis e com modelo concebido para desencorajar o roubo;

c) Sistema de travamento automatico para retirada e devolucdo das bicicletas as
estacoes;

d) Sistema de rastreamento sem fio que localiza onde a bicicleta foi retirada, rota
de utilizagéo e local de devolucéo, além da identificacdo do usuario;

e) Acompanhamento em tempo real da ocupacéo das estagdes;

f) Informag6es em tempo real para 0S USUArios;

g) Estruturas de preco acessiveis que impulsionam seu uso em viagens curtas,
maximizando o nimero de viagens feitas através da bicicleta por dia.

O sistema Veélib’ de Paris € um dos sistemas de bicicletas compartilhadas de maior
sucesso do mundo, uma vez que compartilha das caracteristicas citadas acima, possuindo

alta tecnologia acoplada a sua utilizacdo com estacbes modernas, informacéo ao usuario
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em tempo real através da internet e disponibilidade de utilizagdo durante as 24 horas do
dia, conforme Figura 26 (ITDP, 2014).

Figura 26 - Sistema Vélib' de compartilhamento de bicicletas em Paris

Fonte: Imagens Google (2015).

2.8.2.2 Pontos de Embarque e Desembarque Multimodais

A integracdo modal tem como objetivo fazer o transporte publico mais atrativo e
flexivel aos atuais e possiveis futuros passageiros do sistema. Estacdes de transporte
publico multimodais devem ser planejadas com o objetivo de facilitar a transferéncia
entre 0s modais atuantes no sistema pelo usuario (TfL, 2015).

Segundo a autoridade Transport for London (TfL, 2015), as esta¢fes multimodais
devem ser planejadas a partir de quatro linhas com abordagens especificas, sua eficiéncia,
usabilidade, entendimento e qualidade.

Devem ser eficientes em entregar a melhor experiéncia na troca de modal pelo
usuario através da alta qualidade das operacGes prestadas e da facilidade de
movimentacdo do usuario pela estacao e entre ela e a vizinhanca (TfL, 2015).

Devem ser usaveis, de forma segura e confortavel, por todos os usuarios do
sistema, através da previsdo de completa acessibilidade, prevencdo de acidentes e
protecéo individual e do meio ambiente (TfL, 2015).

Também devem ser de facil e logico entendimento pelo individuo, através da
adocdo de principio de legibilidade, permeabilidade e clareza de projeto, permitindo que

o usuario “entenda sozinho” como utilizar a estagdo. Porém, fica claro que a provisdo de
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servigos de informacdo tambeém é de extrema relevancia para o correto funcionamento da
instalacdo (TfL, 2015).

Por fim, a qualidade da instalacéo deve ser alta a fim de aumentar a agradabilidade
e 0 proveito no uso da estacao pelo usuario, através da percepcao do design da construgdo
e do projeto como todo, conforme Figura 27. Este topico é de extrema importancia, uma
vez que é de grande impacto na decisdo do usuario pela utilizacdo da possibilidade da
troca entre modais (TfL, 2015).

Figura 27 - Estacdo de Rochlale, primeira da Europa movida a energia hidroelétrica

Fonte: <http://www.rochdaleonline.co.uk/> (2015).

2.8.3 Métodos de Integracdo da Rede

A integracdo da rede de transporte ocorre através da coordenacao dos servicos de
transporte prestados pelos diversos operadores do sistema. Envolve a criagédo de medidas
que visam garantir a fluidez do sistema como um todo (PRESTON et al., 2008).

Esta integracdo se da através do arranjo dos horarios de operacdo de cada modal,
0s quais devem estar organizados de forma a garantir a correta hierarquia entre eles e
entregar ao usuario um sistema com frequéncia geral consistente a demanda (PRESTON
et al., 2008).

Um exemplo desta etapa se encontra em funcionamento em Curitiba, onde os
onibus se organizam conforme categorias de linhas, que desempenham fun¢ées diferentes
no sistema integrado, de forma coordenada através da integracdo da sua rede de

funcionamento, conforme Figura 28.
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Figura 28 - Rede integrada de transporte operante em Curitiba
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Fonte: Adaptado de <http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/> (2015).

2.8.4 Métodos de Integracdo da Informacéo

Um guia de viagem compreensivel e de facil utilizacdo é um fator critico para o
sucesso de um sistema multimodal de transporte urbano. A informagé&o tradicional deve
existir através de mapas e tabelas impressas e digitais. Entretanto, em adicao a elas deve
ser entregue ao usuario um modo de acesso facilitado as informagdes pertinentes, através
de websites e aplicativos inteligentes para smartphones (IPA, 2012).

O facil acesso a informacao através de Sistemas Inteligentes de Transportes (ITS)
desempenha um importante papel na garantia de eficiéncia das viagens feitas pelo sistema
e possui alto apelo cultural no século XXI (IPA, 2012).

Sistemas como o aplicativo TransmiSitp, utilizado pelo Transmilenio em Bogota,
permitem o acesso a informacdo em tempo real através de smartphones sem necessidade
de internet, informa rotas e modais disponiveis para o deslocamento, calcula o tempo do

percurso escolhido, informa pontos de recarga para utilizagcdo do sistema, saldo restante
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para utilizacdo, além de mapas e tabelas convencionais, conforme Figura 29
(TRANSMISITP, 2015).

Figura 29 - Interface do aplicativo TransmiSitp para smartphone
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Fonte: TransmiSitp (2015).

Outros sistemas de alta qualidade, que entregam informacdes de forma inteligente
e personalizada a rota do usuario, se encontram em Singapura através do How2Go e em

Londres através do Journey Planner, conforme Figura 30.

Figura 30 - Interface do programa Journey Planner de Londres
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Fonte: <https://tfl.gov.uk/> (2015).

Maps Nearby

2.8.5 Métodos de Integracdo Tarifaria

Um sistema inteligente de cobranca de tarifas para a utilizacdo dos diversos
modais disponiveis no deslocamento pela cidade, ndo representa um pré-requisito para a
implantacdo do sistema, porém representa um potente mecanismo para atracdo de
usudrios ao sistema (IPA, 2012).

O sistema mais popular encontrado é o Oyster Card, presente em Londres

conforme Figura 31, e funciona a partir do sistema de crédito “pay as you go”, ou seja, o
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usuario insere dinheiro no cartdo e o sistema realiza o desconto do valor relativo a cada
viagem conforme o usuario o utiliza (TfL, 2015).

O Oyster Card permite o pagamento da tarifa de utilizacdo de todos os modais
publicos presentes na capital britdnica, como metrd, trem, Onibus, bicicletas
compartilhadas, taxis e ferris, além da utilizacdo do mesmo nos estacionamentos publicos

destinados a veiculos particulares (TfL, 2015).

Figura 31 - Oyster Card, cartdo Unico utilizado em Londres

Fonte: Google Imagens (2015).

Em Blumenau, Santa Catarina, o sistema de bilhetagem eletrénica foi implantado
em 2008 através do uso de cartdo com chip e cadastramento biométrico. O leitor
biométrico esta conectado ao validador da tarifa, conforme Figura 32 (e), 0 usuario
aproxima seu cartdo do display do validador e 0 mesmo solicitara a apresentacao do dedo
no leitor biométrico, o qual aprovara a sua passagem pela catraca do dnibus — desde que
a impressao digital do usuario seja a mesma gravada no cartdo (SIGA, 2015).

O sistema operante em Blumenau possui quatro modalidades de cartdo, conforme
Figura 32, sendo elas (SIGA, 2015):

a) Passe-trabalhador (verde): Neste modulo o cadastro e a compra dos créditos
deverd ser feito pelo empregador;

b) Passe-facil (azul): Utilizada pela populacdo em geral que paga passagem
integral. A solicitacdo e a recarga devem ser feitas nos postos de venda credenciados;

c) Passe-estudante (vermelho): Destinado aos estudantes. A solicitacao e recarga
devem ser feitas nos postos de venda credenciados;

d) Passe-livre (amarelo): Utilizado por aqueles que tém direito a passagem

gratuita.
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Figura 32 - Cartes utilizados na bilhetagem eletrdnica em Blumenau-SC
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Fonte: SIGA (2015).

O sistema de bilhetagem eletrdnica entrega beneficios como descontos em relagédo
aos pagamentos em dinheiro, aumento na seguranca do usuario, tem credito transferivel
a outro usuério e valores que nunca expiram, continuando a disposicdo do usuario
independentemente do tempo de utilizagdo (TfL, 2015).
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3. PROCEDIMENTO METODOLOGICO

A fim de cumprir os objetivos elencados no item 1.3 desta pesquisa, desenvolveu-

se 0 procedimento metodoldgico apresentado neste item, organizado conforme

fluxograma da Figura 33.

Figura 33 - Diagrama Organizacional do Procedimento Metodol6gico da Pesquisa
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Fonte: do autor.

3.1 Diretrizes de Implantacdo da Integragédo Modal

A primeira etapa da pesquisa consistiu na determinacdo das diretrizes de
implantacdo e promocdo da integracdo modal e visa oferecer ao gestor publico um
documento contendo exemplos de como as infraestruturas previstas podem ser instaladas
de forma a melhor atender as necessidades locais dos cidadaos.

Para a elaboracdo das mesmas, utilizaram-se 0s materiais presentes na revisdo de
literatura desta pesquisa, provenientes de fontes notoriamente reconhecidas, como ONU,
WRI e ITDP, aceitas como boas praticas no meio académico, em conjunto a consulta da
legislacdo vigente e normativas brasileiras, sendo elas o Cddigo de Transito, Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, ABNT NBR 9050 e Planos de Mobilidade Municipais.
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Este item foi subdividido em quatro etapas, sendo elas contexto do local,
infraestrutura basica modal, equipamentos de transicdo e apoio e integracdo operacional

entre os modais, conforme fluxograma da Figura 34.

Figura 34 - Diagrama do Procedimento Metodoldgico - Objetivo Especifico (a)
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Fonte: do autor.

No subitem de contexto local, foram abordadas questdes relativas a caracterizacéo
do entorno da malha viaria, como uso predominante do solo, hierarquia viaria local e
hierarquia preferencial entre os modais, em relacdo as questdes de integracdo entre 0s
modos existentes. Em resumo, neste item foi destacado a influéncia do entorno da via
sobre a infraestrutura existente.

No subitem de infraestrutura basica modal, foram determinadas diretrizes para a
correta implantagdo da infraestrutura basica necessaria pelos modais viario, cicloviério,
de transporte coletivo e de calcadas. Este topico se fez necessario, uma vez que ndo ha
como iniciar o processo de integracdo sem a presenca de infraestrutura basica que permita
a utilizacdo do modal em questéo.

Para os equipamentos de transicao e apoio definiram-se diretrizes de instalacédo de
pontos de embarque e desembarque de transporte publico, equipamentos de
estacionamento e guarda de bicicletas e sistemas de compartilhamento de bicicletas, ou
seja, como implantar os equipamentos que permitem a integracdo multimodal de forma
correta e, acima de tudo, de modo que se permita a utilizacdo dos mesmos por todos 0s
cidadaos de forma equitativa.

Por fim, foram elencadas as diretrizes de melhores préaticas para a integracéo
operacional entre os diversos sistemas e modais existentes. Aqui, foram previstas
integracdo institucional, tarifaria, de informacao e conectividade entre 0s mesmos. Este

topico é de extrema relevancia para a efetividade do conjunto, uma vez que ele permite
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que o usudrio utilize o sistema multimodal sem ser penalizado por isso, ou seja, sem pagar

mais ou aguardar mais pelo servi¢o publico, por exemplo.

3.2 Modelo de Aplicagdo e Andlise

Na segunda etapa da pesquisa, buscou-se fazer a simulacdo de como a teoria
desenvolvida no item anterior da pesquisa se comportaria ao ser colocada em pratica. Em
resumo, buscou-se compreender a abrangéncia da mesma na solucdo das variaveis
encontradas pelo gestor no dia a dia das cidades, conforme fluxograma da Figura 35.

Inicialmente, a cidade teste escolhida, Passo Fundo, foi caracterizada conforme
seus aspectos socioecondmicos, sua infraestrutura urbana e seu sistema de transporte
local. Os dados necessarios foram levantados através de bases de dados secundarias
provenientes do IBGE e das diretrizes de planejamento locais, bem como de teses e
dissertacdes realizadas utilizando o municipio como estudo de caso.

Apo6s o levantamento dos dados pertinentes ao local da simulagdo, um modelo
representativo do mesmo foi executado. Este modelo foi construido através da
modelagem de mapas tematicos nos softwares ArcGIS e Google Earth, com o objetivo de
permitir a comparagdo entre os sistema atual e o proposto na etapa posterior da pesquisa.

Foram modelados mapas representando os dados de infraestrutura viaria local, da
estrutura do sistema de transporte coletivo através da localizacdo dos pontos de embarque
e desembarque de Onibus e das linhas de transporte coletivo existentes, 0s equipamentos
publicos relevantes como polos geradores de trafego e a infraestrutura cicloviaria presente
no local, através da localizacdo de ciclovias e equipamentos de apoio existentes, como
bicicletarios, paraciclos e sistemas de compartilhamento de bicicletas.

Os polos geradores foram representados através da localizacdo de equipamentos
de saude, educacéo e lazer, sendo eles escolas de ensino fundamental e médio, instituicoes
de ensino superior, hospitais, Centros de Atencdo Integrada a Saude (CAIS), pracas locais
e parques.

Apo6s a modelagem do sistema atual, foram aplicadas as diretrizes de implantacao
elencadas no primeiro item do procedimento metodoldgico da pesquisa. Esta etapa foi
apresentada na mesma sequéncia das diretrizes de implantagdo: infraestrutura basica

modal, equipamentos de transi¢ao e apoio e integracdo operacional.



Figura 35 - Diagrama do Procedimento Metodolégico - Objetivo Especifico (b)

|
Y

Amostragem zona teste || Caracterizagdo do Local

J

Aplicagdo das Diretrizes de Implantagéo da Integragéo Modal

J

Fonte: do autor.
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3.2.1 Infraestrutura Basica Modal

A infraestrutura basica modal foi simulada através da selecdo de quarteirbes da
cidade onde, através do software online streetmix, construiu-se o perfil viario resultante

de cada via ap06s a aplicacdo das diretrizes para integracdo modal.
3.2.1.1 Amostragem

A selecdo da amostra para a simulacdo da infraestrutura basica viaria baseou-se
na metodologia aplicada por Rocha (2016) e partiu da contagem dos quarteirfes
existentes na area urbana de Passo Fundo do ano de 2015.

Segundo Rocha (2016), o processo de contagem dos quarteirbes deu-se sempre
em ordem crescente, de cima para baixo, da esquerda para a direita, dentro da zona em
gue 0 mesmo se encontrava, chegando a um total de 2.718 quarteirdes.

O calculo do tamanho da amostra foi realizado por meio da média populacional
(w). A férmula para a determinagdo do tamanho da amostra a partir da precisao desejada

para o intervalo bilateral de confianca foi a sequinte (ROCHA, 2016):
_ ZO(/Z * o 2
n= ( E )

Onde:

n = NUmero da amostra
Za 12 = Grau de confianca
o = Desvio padrdo

E = Margem de erro

Desse modo, fez-se necessario a avaliacdo de 16 quarteirGes da area urbana de

Passo Fundo, conforme Quadro 10, os quais foram sorteados aleatoriamente para analise.

Quadro 10 - Amostragem a ser simulada

PARAMETRO DE INTERESSE: MEDIAS

DESCRICAO

n = 2.718 quarteirdes

Tamanho da populagéo

o=0,05 Nivel de significancia

E/6=0,50 Precisdo desejada (termos de desvio-padréo)
Za/2= 1,960 Grau de confianca

n=154 Tamanho da Amostra

Fonte: Rocha (2016)
O Plano Diretor divide Passo Fundo em 22 zonas, entretanto, os setores foram

reagrupados de modo a deixa-los de igual tamanho da amostra, com equivaléncias em

termos de areas (km?) e quarteir@es, conforme Figura 36 (ROCHA, 2016).
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Figura 36 - Setores de Passo Fundo: Esquerda conforme PDDI (2006), direita conforme Rocha (2016).
& e W b~ Ph ;

Togendic 01 José Alexandre Zachia 09 Sdo Cristévio
- 02 Nené Greaff 10 Vila
01 Centro 06 Cruzeiro 11 Sio José 17 Valinhos 03 Vila Jerdnimo Coelho 11 Sio Luiz Gonzaga
02 Boqueirio 07 Lucas Aratijo 12 Sio Cristévio 18 Vila Luiza i Dot TNy
03 Vera Cruz 08 Santa Martha 13 Roselindia 19 Rodrigues B em’.““‘ T Vo s T
04 Petrépolis 09 Infegragio 14 Vila Mattos 20 Santa Maria b hrpo)
2 Luiza 14 Centro

05 Sio Lwmiz Gonzaga 10 Victor Issler 15 Fatima 21 Planaltina
16 Zacks DR Conts 08 Vil Planaltina 16 Vila Vera Craz

Fonte: Adaptado de Rocha (2016).
A Tabela 2 identifica o remanejamento destes setores, o nimero total de quadras

07 Vila Lucas Aragjo 15 Vila Victor Issler 600m 0 600 1200 1500 2400

por setor e 0 nimero do quarteirdo sorteado aleatoriamente e analisado.

Tabela 2 - Redistribuicdo e agrupamento dos quarteires para simulacdo de estudo

N° DO SETOR PARA N°SETOR N° DE Ne TOTAL DE Ne QUARTEIRAO
A PESQUISA PDDI QUARTEIROES QUARTEIROES SORTEADO

José Alexandre 16 35

1 61 28
Zachia 17 26

2 Nené Graeff 22 74 74 71

3 | Jerdnimo Coelho 9 175 175 163

4 Donaria 8 223 223 58

5 Boqueirdo 2 238 238 141

6 Vila Luiza 18 87 87 76

7 Lucas Araujo 7 244 244 141
13 58

8 Planaltina 82 34
14 24
21 101

9 Sao Cristovao 268 134
12 167
19 78

10 | Vila Rodrigues 6 78 203 36
20 47

11 | Séo Luiz Gonzaga 5 188 188 64

12 S&o José 11 162 162 123

13 Petrépolis 4 191 191 101

14 Centro 1 178 178 145
15 75

15 | Vila Victor Issler 121 35
10 46

16 Vera Cruz 3 223 223 168

Fonte: Rocha (2016).
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Uma vez que os quarteirdes possuem, normalmente, quatro vias cada um, foi
sorteado de forma aleatdria, para execucdo da transformacdo da via, uma rua por
quarteirdo. As mesmas foram selecionadas por sorteio de forma aleatéria, conforme
Quadro 11.

Quadro 11 - Quadras e Ruas Sorteadas para Simulagdo da Infraestrutura Basica Modal do Sistema
Integrado de Transporte Urbano

SETOR BAIRRO QUADRA RUA
1 José Alexandre Zacchia vV Rua Antonio Carlos Viéira
2 Nené Graeff I Rua Pedro Corréa
3 Jer6nimo Coelho i Rua Ana C. Nazari
4 Donéria I Rua da Olaria
5 Boqueirédo 1l Av. Brasil Oeste
6 Vila Luiza I Rua General Osorio
7 Lucas Araujo | Av. Presidente Vargas
8 Planaltina v Rua Daniel Arensi
9 Séo Cristovao I Rua Constante Mor6
10 Vila Rodrigues v Rua General Prestes Guimardes
11 Séo Luiz Gonzaga Il Rua Partenon
12 Séo Jose Il Rua Irineu Peres da Silva
13 Petropolis | Rua Alvares Cabral
14 Centro | Rua Morom
15 Victor Issler Il Rua Olivério Trindade
16 Vera Cruz v Rua Cachoeira

Fonte: do autor.

Apos a selecdo das vias a serem trabalhadas, uma visita de reconhecimento foi
efetuada aos locais, onde realizou-se a coleta de informaces e dados especificos como
largura de vias, faixas de trafego existentes, entre outros e coletou-se imagens dos locais,

para fins de comparacao posteriormente no andamento da pesquisa.
3.2.2 Estruturas de Transigdo e Apoio
A simulacdo das estruturas de transicdo e apoio foi realizada através da aplicacédo

das suas respectivas diretrizes a cidade de Passo Fundo, sendo que 0os mapas tematicos

resultantes foram realizados através dos softwares ArcGis e Google Earth.



76

Para os pontos de embarque e desembarque de transporte coletivo que se
transformariam em multimodais, aplicaram-se as diretrizes contidas no item 4.1.3.1.

Para a simulacdo das estruturas de guarda e estacionamento de bicicletas, aplicou-
se as diretrizes contidas no item 4.1.3.2. Por fim, as estruturas de compartilhamento de
bicicletas publicas aplicaram-se as diretrizes contidas no item 4.1.3.3.

Esta simulacdo foi baseada no tempo de deslocamento entre estruturas de 5
minutos proposto por Murray e Wu (2003), nas velocidades médias apresentadas por
ITDP (2015) e nas dimensdes basicas de projetos de mobilidade propostos por MC
(2014). Ressalta-se que, nesta pesquisa, 0s locais dos pontos de embarque e desembarque
e o itinerarios das linhas de transporte coletivo existente ndo serdo alterados.

Deve-se considerar que ndo foram efetuadas mudancas no itinerario do transporte
coletivo local, em virtude do escape ao objetivo da presente pesquisa e seus objetivos.
Mas lembra-se da importancia da otimizacdo do transporte coletivo a eficiéncia do

sistema em geral.
3.2.3 Integracdo Operacional

Para a simulacdo da integracdo operacional prevista pelo sistema integrado,
aplicaram-se as diretrizes contidas no item 4.1.4.Entretanto, uma vez que a presente
pesquisa se trata de uma proposta, este item ndo pdde ser aplicado ou modelado como 0s

demais.

3.3 Avaliacgdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano

Figura 37 - Fluxograma organizacional do item 3.3

Andlise — Sisterna Integrado de Transporte Urbano

Optica Mobilidade Sustentavel Optica Stakeholders

L Indicadores Grupe Focal — Especialistas

F 9

Profissionais locais

Sistema Atual =
= = Opinites — Criticas
Sistema Proposto 4 - -
— Aceitacao — Rejeigao

Fonte: do autor.
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Na etapa final da pesquisa, o projeto de simulacdo do sistema integrado de
transporte urbano foi analisado e avaliado sob a dptica da promogdo da mobilidade

sustentavel nas cidades brasileiras e conforme especialistas locais, conforme Figura 37.

3.3.1 Promocéo da Mobilidade Sustentavel — Analise de Indicadores

A fim de analisar se o sistema proposto poderia acrescer 0s indices de
sustentabilidade nos municipios de médio porte brasileiros, buscou-se na literatura
indicadores de mobilidade urbana sustentavel capazes de avaliar o sistema ainda em fase
de projeto.

Entretanto, a maioria dos indicadores utiliza dados existentes na sua avaliagéo,
como emissdo de gases de efeito estufa, média de ocupacdo veicular, entre outros como
parametro, ou seja, dados indisponiveis na fase em que se encontra a pesquisa.

Porém, 6 indicadores, de um grupo de 79, apresentados por Costa (2016), puderam
ser adaptados de forma a possibilitar a avaliagdo de sustentabilidade aplicado a fase de

projeto, conforme Figura 38.

Figura 38 - Indicadores de avaliagdo de projetos para mobilidade sustentavel

TEMA INDICADOR UNID. FONTE
Extensdo do Sistema de Transporte Publico % Clos (AT, Ao S @ Cfs
Transporte (2015), ENGIE (2015).

Coletivo Urbano
Nivel de Integracdo de Terminais Intermodais | UNID. Costa (2008).

ARCADIS (2015), Connected Smart
Extensdo de Vias para Bicicletas % Cities (2015), Costa (2008), IESE (2015),
Observatoério Nossa Sdo Paulo (2010).

Modos Nado
Motorizados Estacionamentos para Bicicletas % Costa (2008).
ARCADIS (2015), Connected Smart
Qualidade das Calgadas % Cities (2015), Costa (2008),
Observatoério Nossa Sdo Paulo (2010).
ARCADIS (2015), Costa (2008),
Integragdo Quantidade de modos de transportes (local) | UNID. ( ), Costa ( )

Sustainable Cities (2012).

Fonte: Adaptado de Costa (2016).

Os demais indicadores ndo puderam ser utilizados devido a necessidade de
informacdes indisponiveis na fase de planejamento da infraestrutura, como explicitado
anteriormente. Entretanto, no caso da aplicacdo do sistema, 0 mesmo deve ter sua
efetividade avaliada posteriormente por novos parametros, além dos indicados no

presente trabalho.
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3.3.1.1 Indicadores de Transporte Coletivo Urbano

Descreve-se, a seguir, a metodologia utilizada para a determinacdo dos

indicadores utilizados nesta pesquisa.

3.3.1.1.1 Extensao do Sistema de Transporte Coletivo

O Quadro 12 ilustra a descricdo do calculo do indicador de extensdo do sistema

de transporte publico em um determinado local.

Quadro 12 - Indicador Extensao do Sistema de Transporte Publico
INDICADOR Extensdo do Sistema de Transporte Publico

“Percentagem da extensdo do sistema de TP

identificado na area do projeto, em relagdo a extensdo do sistema atual

~ : . _— extensdo do sistema proposto
extensdo do sistema de ampliada pelo projeto

Fonte: Adaptado de Costa (2016).

3.3.1.1.2 Nivel de Integracdo de Terminais Intermodais

O Quadro 13 ilustra a descricdo para calcular-se o indicador em questdao em um

determinado local.

Quadro 13 - Indicador Nivel de Integracdo de Terminais Intermodais
INDICADOR Nivel de Integracdo de Terminais Intermodais

“Quantidade de terminais intermodais

integrados ao transporte publico na area Namero de terminais intermodais

do projeto”

Fonte: Adaptado de Costa (2016).

3.3.1.2 Indicadores de Modos Ndo Motorizados

Descreve-se, a seguir, a metodologia utilizada para a determinacdo dos

indicadores utilizados nesta pesquisa.



79

3.3.1.2.1 Extensdo de Vias para Bicicletas

O Quadro 14 ilustra a descricdo para calcular-se o indicador em questdo em um

determinado local.

Quadro 14 - Indicador Extensdo de Vias para Bicicletas
INDICADOR Extensdo de Vias para Bicicletas

“Variacdo percentual de vias para bicicletas
km vias para bicicletas sist. atual

(km) na area do projeto, em relacdo a _ — :
km vias para bicicleta sist.proposto

extensdo viaria total da area do projeto”

Fonte: Adaptado de Costa (2016).

3.3.1.2.2 Estacionamentos para Bicicletas

O Quadro 15 ilustra a descricao para calcular-se o indicador em questdo em um

determinado local.

Quadro 15 - Indicador Estacionamento para Bicicletas
INDICADOR Estacionamentos para Bicicletas

“Porcentagem de estacionamentos para

0 .
bicicletas em relacdo a quantidade de n? estruturas de estacionamento

o n? terminais de trans. coletivo
terminais de transporte”

Fonte: Adaptado de Costa (2016).

3.3.1.2.3 Qualidade das Calcadas

O Quadro 16 ilustra a descricdo para determinar-se o indicador em questdao em um

determinado local.

Quadro 16 - Indicador Qualidade das Calcadas
INDICADOR Qualidade das Calcadas

“Variacdo percentual de calcadas adaptadas

e integradas ao sistema viario urbano, na Calcadas adaptadas

area do projeto, em relagdo ao total de Total de calgadas

calgadas da area do projeto.”

Fonte: Adaptado de Costa (2016).
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3.3.1.3 Indicadores de Integragéo

Descreve-se, a seguir, a metodologia utilizada para a determinacdo dos

indicadores de integracao utilizados nesta pesquisa.

3.3.1.3.1 Quantidade de Modos de Transportes (local)

O Quadro 17 ilustra a descricdo para calcular-se o indicador em questdo em um

determinado local.

Quadro 17 - Indicador Quantidade de Modos de Transporte
INDICADOR Quantidade de Modos de Transportes

“Quantidade de modos de transporte

. . . S N° de modais disponiveis para deslocamento
disponiveis na area de projeto.

Fonte: Adaptado de Costa (2016).

3.3.2 Avaliacéo do Sistema por Stakeholders Locais

Além da analise acerca da promocdo do desenvolvimento sustentavel no local,
procurou-se saber o que os stakeholders locais pensam e ponderam acerca da pesquisa
realizada, suas consideracdes e principalmente, seu entendimento sobre a aplicacdo do
sistema integrado de transporte.

Nesta segunda etapa, foi realizada entdo a avaliacdo do sistema sob a Gptica de
stakeholders especialistas do local de estudo. O método de grupo focal foi utilizado para
realizar a avaliacdo proposta.

Segundo Trad (2009), a técnica de grupos focais € um método que coleta
informacgOes através da interacdo entre o grupo em questdo, buscando colher dados,
percepcdes, crencas e emocgdes dos mesmos acerca do tema abordado.

Também, a metodologia de grupos focais possibilitou a interacdo simultanea entre
diferentes setores da sociedade, potencializando a obtengédo de informagdes qualitativas
em curto espaco de tempo (TIEPO, 2016).

A formacdo do grupo é realizada de acordo com as necessidades do
pesquisador/moderador, 0 nimero de componentes varia entre 6 e 15 pessoas, sendo 0
ideal a média de 10, da forma que a conversa flua mas que ndo saia do controle nem do
topico abordado (TRAD, 2009).
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No caso da presente pesquisa, a mobilizacdo dos stakeholders sugeridos ou
autodeclarados, ocorreu por meio de contato pessoal através de visitas técnicas as
secretarias pertinentes na cidades em estudo.

O local de realizagdo da reunido deve ser reservado de interferéncias e deve
comportar o nimero de pessoas esperado. Os equipamentos necessarios geralmente
incluem gravadores, computadores e projetor multimidia. Aconselha-se também a
previsao de agua, café e lanche para os componentes do grupo focal (TRAD, 2009).

Para o grupo de stakeholders formado por especialistas locais, foi enviado convite
ao grupo de profissionais que atuam nas Secretarias de Seguranca Pablica, de Obras e de
Planejamento da Prefeitura Municipal de Passo Fundo, responsaveis pelos projetos de
mobilidade urbana local.

Dos convidados, compareceram 10 profissionais, representando as trés secretarias
envolvidas. A reunido ocorreu na Secretaria de Seguranca Pablica, em sala de reunides
reservada para este fim, no més de fevereiro de 2017 e teve duragdo de aproximadamente
duas horas.

Os individuos que ingressaram no projeto foram convidados a participar de uma
dindmica de grupo em que, num primeiro momento, realizou-se a apresentagdo da
pesquisa, dos objetivos da mesma, seu escopo e finalidade. Logo apds a introducéo, as
diretrizes de implantacdo e promocao da integracdo entre 0os modais urbanos e 0s mapas
tematicos do sistema atual e proposto foram apresentados.

Salienta-se que, durante a apresentacao foi permitido a interrup¢ao da mesma para
esclarecimentos e, em sequéncia, permitiu-se o debate acerca das consideracdes e
percepcao pessoal de cada um, bem como a forma com que o grupo reagiu a estas
percepcoes.

Propds-se que o grupo realizasse a avaliagdo do sistema e expusesse suas opinides
acerca do projeto proposto, assim como das diretrizes apresentadas. As opinides e
possiveis sugestdes serdo analisadas e dispostas em capitulo de resultados. Durante o
encontro, os participantes foram gravados, tendo consentimento para o uso e a publicagéo
dos resultados, uma vez que o intuito de divulgacdo do trabalho € o incentivo a novas

pesquisas na area de mobilidade urbana sustentavel.
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Diretrizes de Implantacao da Integracdo Multimodal

Este item buscou elencar uma série de diretrizes para a implantacdo da integracdo
modal entre o transporte coletivo por énibus e os modais ativos de deslocamento nas
cidades, ou seja, conceitos e guias gerais que podem ser incorporados durante a fase de
planejamento de projetos de mobilidade urbana nas cidades médias brasileiras, a fim de
torna-las mais sustentaveis através do incentivo a multimodalidade.

Todas as sugestdes aqui descritas foram embasadas em estudos académicos que
evidenciam a intima relacdo entre os pontos elencados e a promogdo da mobilidade
sustentavel nos locais, vide item 2 (reviséo de literatura).

Entretanto, mais do que oferecer uma resposta Unica ou taxativa sobre como a
integragdo modal deve ou ndo deve ser realizada, as diretrizes aqui apresentadas tem
como principal objetivo auxiliar o processo de tomada de decisdao do gestor municipal,
sem minimizar ou desconsiderar a relevancia do seu julgamento acerca dos aspectos
pontuais de cada local no processo como um todo.

Por fim, 0 que se pretende é consolidar um documento tedrico orientativo acerca
de um sistema integrado de transporte urbano e como, através de sua implantacdo, pode-
se criar espagos urbanos mais habitaveis, encorajando a interacdo social, aumentando o
acesso a empregos, bens e servicos e, com isso, promovendo o bem-estar da populacéo e

melhorando a qualidade de vida dos residentes.

4.1.1 Contexto Local

Investimentos em sistemas integrados de transporte necessitam ser iniciados
atraves da construcao de vias urbanas em que todos os modais tenham sua necessidade
por infraestrutura prevista, ou seja, necessita-se que haja espaco fisico nas ruas para que
pessoas, ciclistas, usuarios de transporte publico e usuarios de veiculos particulares se
desloquem de forma a coexistir em harmonia e seguranga uns com 0s outros.

Em termos técnicos, a construcdo de Ruas Completas (complete streets) propde
que as vias urbanas devam fornecer mobilidade a todos os modais existentes e atendam a

todos os usudrios, de todas as idades e habilidades (TCAT, 2012). Ou seja, vias completas
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devem permitir que qualquer individuo v& a qualquer lugar deslocando-se através de
qualquer modo de transporte (ATP, 2012).

Para isso, € necessario que 0s espacos sejam dimensionados de forma mais
equitativa nas cidades. O objetivo é fazer com que a qualidade dos deslocamentos
melhore através da criacdo de vias que sdo ambas 6timos espacos publicos e redes
sustentaveis de transportes, melhorando também a qualidade de vida dos cidad&os locais.

Uma via completa é formada pela interacdo e combinacdo de trés zonas
componentes do espa¢o urbano, conforme Figura 39. O contexto em que a via esta
localizada, ou seja, os espacos e/ou edificacdes privadas e/ou publicas que se encontram
adjacentes as ruas, o dominio do pedestre, formado pela area localizada entre as
edificacOes e a rua e, por fim, a faixa de trafego, sendo esta a area dedicada a realizagéo

das viagens no territorio urbano (ATP, 2012).

Figura 39 - Zonas Componentes do Espaco Viario Urbano

Contexto Dominio d L5 g ini 3
ontexto ominio do Visde Teilege Dominio do Contexto
Pedestre Pedestre

Fonte: Adaptado de ATP (2012).

4.1.1.1 Contexto — Uso Predominante do Solo no Local

Tipologias viérias, assim como o contexto de uso do solo em determinada zona,
existem como um produto de um ambiente natural e/ou construido das cidades e as
interacdes de seus residentes com a mesma (ATP, 2012).

Para o propdsito desta pesquisa, este contexto foi subdividido e caracterizado da
maneira mais simples possivel, através da analise de padrdes como densidade
populacional, densidade habitacional, usos predominantes do solo urbano pelo seus
habitantes e tipos de edificacdes presentes no local.

A fim de identificar as necessidades de transporte do local, deve-se determinar o
uso pelo qual o mesmo é predominantemente ocupado. Um modelo de representacéo
desenvolvido pelo Departamento de Transporte de Chicago (CDOT, 2013) classifica o
uso do solo em cinco classes: residencial, misto, centro comercial, industrial e

institucional/campus.
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O Quadro 18 exibe as caracteristicas apresentadas por regides onde o uso do solo
no local se da de forma preferencialmente residencial, comercial, mista, industrial e

institucional, respectivamente.

Quadro 18 - Tipologias e caracteristicas de Uso do Solo

USO DO SOLO CARACTERISTICAS

Alta densidade de residéncias unifamiliares;

Baixa/média densidade de residéncias multifamiliares;
RESIDENCIAL | Baixa/média densidade populacional;

(R) Maior densidade de edificacdes com até dois pavimentos;

Baixa densidade de edificacBes de uso ndo residencial, geralmente

escolas, igrejas e pequenos COMErcios.

Alta densidade de edificacdes de uso comercial/servicos;

CENTRO Geralmente consiste em um corredor de uso comercial;

COMERCIAL Presenca de edificagOes de uso exclusivo comercial e/ou servigos como

(CO) shoppings, galerias, etc.;

Alta concentracéo de edificacfes de multiplos pavimentos de uso misto.

Baixa e/ou média concentracdo de residéncias unifamiliares;

Média e/ou alta concentracdo de residéncias multifamiliares;

Média/alta densidade populacional;

Baixa e/ou média concentracdo de edificios menores de 3 pavimentos,

MISTO sendo 0s existentes, em sua maioria, de uso comercial;
(M) Média/alta concentragdo de edificios de multiplos pavimentos de uso
residencial;

Média ou alta densidade de edificagdes de uso misto, principalmente
apresentando uso comercial no pavimento térreo e residencial nos

demais pavimentos.

Alta densidade de edificacdes de uso industrial;
INDUSTRIAL Baixa densidade populacional;

Q) Presenca de trafego de caminhdes de carga;

Baixa densidade de residéncias uni ou multifamiliares.

Acesso controlado;

INSTITUCIONAL | Presenca de muros e portdes;

E/OU CAMPUS | Baixa (ou inexistente) densidade populacional;

(1C) Uso predominante da instituicdo possuidora e seus ocupantes, durante
horario pré-estabelecido.
Fonte: Adaptado de CDOT (2013).
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4.1.1.2 Contexto — Hierarquia Viaria Local

Atualmente, a classificacdo das vias urbanas se da através da analise de sua funcédo
no tecido viario, suas caracteristicas fisicas basicas e requerimentos operacionais,
formando a base para os critérios de projeto da mesma.

Assim como a caracterizacdo do uso predominante do solo, a hierarquia viaria foi
definida de maneira simples e objetiva, dividindo as vias em quatro categorias, sendo elas
local, coletora, arterial e eixo indutor.

O Quadro 19 exibe as caracteristicas apresentadas por vias onde a hierarquia viaria
no local ocorre de forma preferencialmente local.

Quadro 19 - Hierarquia Viaria do Tipo Local
TIPOLOGIA VIARIA LOCAL (L)

o Promovem a distribuicdo do trafego predominante local, geralmente
Caracteristicas

servindo areas residenciais, institucionais e/ou privadas;

Volume Baixo volume de trafego;
Velocidade 30 Km/h;
Sentido Mao Unica ou dupla.

Fonte: Adaptado de CDOT (2013).
O Quadro 20 exibe as caracteristicas apresentadas por vias onde a hierarquia viaria

no local € do tipo coletora.

Quadro 20 - Hierarquia Viaria do Tipo Coletora
TIPOLOGIA VIARIA COLETORA (C)

o Vias de ligacdo, com funcéo de coletar o trafego gerado pela circulagdo nas
Caracteristicas

vias locais do espago urbano e conduzi-lo as arteriais e eixos viarios;

Volume Meédio volume de tréfego;
Velocidade 40 Km/h;
Sentido Mao Unica ou dupla.

Fonte: Adaptado de CDOT (2013).
O Quadro 21 exibe as caracteristicas apresentadas por vias onde a hierarquia viaria

no local é do tipo arterial.

Quadro 21 - Hierarquia Viaria do Tipo Arterial
TIPOLOGIA VIARIA ARTERIAL (A)

Sdao as vias alternativas aos eixos viarios, responsaveis pela interligacao
Caracteristicas entre parcelas do espaco urbano e destas com os eixos Viarios e as rodovias
com média fluidez de trafego;

Volume Meédio e/ou alto volume de trafego;
Velocidade 40 Km/h;
Sentido M&o Unica ou dupla.

Fonte: Adaptado de CDOT (2013).
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O Quadro 22 exibe as caracteristicas apresentadas por vias onde a hierarquia viaria

no local é do tipo eixo indutor.

Quadro 22 - Hierarquia Viaria do Tipo Eixo Indutor
TIPOLOGIA VIARIA EIXO INDUTOR (ElI)

Caracterizam-se como vias de funcéo estrutural, estabelecendo formas de
Caracteristicas ligacdo intra-urbanas com alta fluidez de trdfego. Comumente séo

chamadas de avenidas e representam as principais vias urbanas locais;

Volume Alto volume de tréfego;
Velocidade 50 Km/h;
Sentido M&o Unica ou dupla (geralmente).

Fonte: Adaptado de CDOT (2013).

4.1.1.3 Contexto — Hierarquia Modal

O uso da hierarquizacao entre 0os modais urbanos é necessario a fim de auxiliar no
processo de tomada de decisdo acerca das deliberacdes operacionais que deverdo ser
feitas ao longo do processo. Por exemplo, um local pode apresentar um perfil viario em
que a implementacgéo de uma ciclovia pode ser preferencial a implementacéo de mais uma
faixa de rolamento, no caso da hierarquia modal local prever que o ciclista deve ser
priorizado em relacdo aos usuarios de veiculos motorizados.

Seguindo os principios apresentados na Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
a hierarquia modal deve priorizar o pedestre, em seguida os modais ndo motorizados, 0
transporte coletivo, de cargas e, por altimo, o deslocamento de veiculos particulares,

conforme Figura 40.
Figura 40 - Hierarquia Modal - Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Fonte: ITDP (2014).
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Entretanto, algumas alternativas podem ser adotadas, em virtude do uso do solo
no local e das necessidades e particularidades apresentadas. Por exemplo, em locais onde
0 uso do solo é predominantemente industrial, pode-se priorizar o deslocamento da carga,

a fim de impulsionar a economia local do municipio, entre outros.

4.1.2 Proposta de Infraestrutura Bésica para Integracdo Modal

A promocdo da integracdo entre os modais urbanos é realizada em cinco etapas,
segundo visto no item 2.7 desta pesquisa. Entretanto, antes da promocao da integracédo
em si, a previsdo da infraestrutura béasica necessaria para cada modal é um fator
extremamente relevante.

Sendo assim, neste item serdo apresentadas as diretrizes de implantacdo da
infraestrutura basica de cada modal, a fim de promover a correta instalagdo das mesmas

para que posteriormente, a sua integracdo se dé de forma facilitada.

4.1.2.1 Infraestrutura Viaria

Figura 41 - Fluxograma para escolha do perfil viario adequado
[ [ [ ] ]
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Fonte: do autor, com base em CDOT (2013), TCAT (2012) e BTP (2014).
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A escolha do perfil viario indicado para implementacdo deve levar em
consideracdo o uso do solo predominante no local, a hierarquia da via em questdo e a
hierarquia modal que se deseja implantar, conforme fluxograma da Figura 41.

Apos a definigdo do contexto local pela definigdo do uso predominante do solo e
da classificacdo da hierarquia da via em anélise, deve-se ponderar a priorizacdo modal e
o0 planejamento dos elementos de projeto presentes nos perfis viarios descritos a seguir, a
fim de determinar qual alternativa melhor atende as necessidades do local em quest&o.

O Quadro 23 mostra, em resumo, as escolhas refletidas na concepc¢ao dos perfis
viarios apresentados na sequéncia. O significado das siglas apresentadas no quadro estdo

relacionadas na Figura 41.

Quadro 23 — Resumo da tomada de decisdo acerca dos perfis viarios citados

PERFIL VIARIO | USO DO SOLO | HIERARQUIA VIARIA | HIERARQUIA MODAL
A R L P>VP>B>TP
B R C P>B>TP>VP
C R A P>B>TP>VP
D M/CC C P>TP>B>VP
E M/CC A P>VP>TP>B
F R/M/CC/I/IC El VP>TP>P>B
G I L/C/IA VP>TP>P>B
H IC L/C P>TP>VP>B

Fonte: do autor.

. Perfil Viario A

Este modelo de via deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente
residencial e a via for caracterizada como tipo local.

E utilizada basicamente para viagens locais de acesso e/ou egresso aos lotes ali
localizados e sdo caracterizadas pelo baixo volume de trafego motorizado e também de
pedestres.

O projeto tem como objetivo o encorajamento do uso de baixas velocidades de
deslocamento pelos veiculos motorizados, priorizando a seguranca do pedestre,
principalmente de criancas que utilizam os espacos disponiveis para recreacao.

A criacdo de espacos com presenca de vegetacdo e a disponibilizagcdo de
infraestruturas de modais ativos de deslocamento e transporte pablico de alta qualidade

tambem s&o importantes itens a serem levados em consideracéo.
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E proposto entdo a utilizacio de vias de trafego compartilhadas, em que os
veiculos e as bicicletas se deslocam pelo mesmo espaco, porém o mesmo deve ser de

dimensdes adequadas para preservar a seguranc¢a dos usuarios, conforme Figura 42.

Figura 42 - Perfil viario A com sentido Unico de deslocamento

220 450 22
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

Neste tipo de via também é muito comum a presenca de espago destinado ao
estacionamento de veiculos, no caso de haver espaco fisico disponivel. Aconselha-se que,
caso haja apenas espaco para destinacao de apenas uma faixa de estacionamento, a mesma
seja localizada ao lado direito da via.

Deve-se lembrar a importancia da sinalizacdo viaria horizontal e vertical, a fim de
alertar o motorista da possivel presenca de ciclista na via. Este perfil também pode
apresentar trafego em duplo sentido, quando o espa¢o da via permitir, conforme Figura
43.

Figura 43 - Perfil Viario A com sentido duplo de deslocamento

220 450 450 22
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).
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I1. Perfil Viario B

Este modelo deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente do
tipo residencial e a via for classificada como coletora.

Este tipo de via tem a funcdo de coletar o trafego oriundo das vias locais, agrupé-
lo e depois deposita-lo nas vias arteriais, para a realizagdo dos maiores deslocamentos,
quando for o caso. Entretanto, deve-se equilibrar as necessidades dos usuarios que a
utilizam apenas com finalidade de passagem as necessidades dos residentes localizados
ao longo da mesma.

O projeto tem como objetivo para este perfil o de prover rotas continuas de trafego,
uma vez que séo estas vias que, muitas vezes, acomodam as rotas do transporte coletivo
urbano nos bairros. Assim como encorajar 0 uso dos modais ativos de deslocamento
através de calgadas e ciclovias seguras, conectadas e confortaveis.

A criacdo e preservacdo de espacos com presenca de vegetacdo e a
disponibilizacdo de estruturas de transporte publico de alta qualidade sdo de extrema
importancia e formam itens a serem levados em consideracdo durante o projeto.

E proposta ent#o a utilizacéo de vias de trafego com espacos fisicos independentes
para cada modal, ou seja, 0s veiculos motorizados e os ciclistas se deslocam em seu
espaco pré-determinado e exclusivo. Todavia, 0s mesmos devem possuir dimensdes

adequadas para preservar a seguranga dos usuarios, conforme Figura 44.

Figura 44 - Perfil Viario B com uma faixa de rolamento

220 320 250
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).
Propde-se entdo, nesta tipologia de via, a preferéncia pelo uso de sentido Gnico de
deslocamento, com uma ou duas faixas de circulagdo, conforme espaco fisico disponivel

na via. Nesta configuracéo, a ciclovia bidirecional é alocada ao lado esquerdo da via,
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tornando-a menos suscetivel a acidentes devido a abertura de portas de veiculos
estacionados ou ao movimento de parada dos veiculos de transporte coletivo nos pontos.

No caso de duas faixas de circulacdo, o trafego de 6nibus é mantido na faixa da
direita e permite o fluxo de veiculos pela esquerda, otimizando o uso da via e tornando a
travessia de pedestres mais facil e segura, uma vez que o fluxo de veiculos possui apenas

um ponto de origem, conforme Figura 45.

Figura 45 - Perfil Viario B com duas faixas de rolamento

'Y X B
SRk

220 320 3.00 250
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

No caso de falta de espaco fisico, pode-se considerar a retirada da faixa de
estacionamento no trecho ou a transformacao da ciclovia em unidirecional, desde que seja

providenciado uma rota de retorno como alternativa.

I11. Perfil Viério C

Este modelo deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente do
tipo residencial e a via for do tipo arterial.

Este tipo de via esta geralmente localizada no centro de uma zona residencial da
cidade, atuando como nucleo econémico do bairro, provendo aos residentes servigos e
bens que atendam suas necessidades diarias basicas.

Caracterizada pelo uso comercial no primeiro pavimento das edificacfes, essas
vias tendem a tornar-se um ponto de encontro entre os moradores, logo, devem ser
planejadas para suportar esta funcdo, priorizando a caminhada e os espacos publicos
existentes.

A criagdo e preservagdo de espagos com presenca de vegetacdo e a
disponibilizacdo de estruturas de transporte publico de alta qualidade sdo de extrema
importancia e formam itens a serem levados em consideracdo durante o projeto.

E proposta entdo a utilizacio de vias de trafego de veiculos motorizados em

espacos fisicos diversos ao ocupado pela ciclovia, ou seja, 0s veiculos e as bicicletas se



92

deslocam em seu espago pre-determinado. Todavia, 0s mesmos devem possuir dimensdes
adequadas para preservar a seguranca dos usuarios, conforme Figura 46.

Propde-se, nesta tipologia de via, a preferéncia pelo uso de sentido duplo de
deslocamento, com duas faixas de circulacdo ou mais quando possivel, ciclovia

unidirecional alocada ao lado direito do sentido de deslocamento da faixa e espaco

destinado a estacionamento de veiculos, conforme espaco fisico disponivel.
Figura 46 - Perfil Viario C

220130 320 320 130 220
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

O numero de faixas de rolamento em cada sentido pode variar conforme as
necessidades locais e 0 espaco disponivel. Caso haja necessidade de liberacéo de espacos,

pode-se estudar a retirada da faixa de estacionamento no trecho.

IV. Perfil Viario D

Este modelo deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente misto
ou comercial e a via local for caracterizada como coletora.

Este tipo de via tem como objetivo prover deslocamento aos locais que apresentam
grande diversidade de uso do solo urbano, apresentando usos residenciais, comerciais, de
servigos e entretenimento.

Esta ampla variedade de usos cria muitos dos espacos publicos mais dindmicos da
cidade, uma vez que eles frequentemente servem residentes, visitantes e trabalhadores.
Logo, estas vias devem suportar altos indices de ocupacdo de pedestres, espacos aos
ciclistas e ter capacidade de prover uma boa fluidez aos veiculos motorizados.

Devido a presenca do transporte publico nas vias coletoras, deve-se pensar na
necessidade ou ndo da instalagdo de via preferencial ao transporte publico, sem
necessariamente proibir o seu uso aos demais veiculos, apenas apresentando preferéncia

de passagem aos onibus.
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Aconselha-se a acomodacdo de pelo menos uma faixa dedicada ao
estacionamento, em virtude de promover a vitalidade econdmica local. Caso o espaco
fisico permita, pode-se permitir o estacionamento em ambos os lados da via.

Neste perfil, a ciclovia foi alocada ao lado esquerdo do sentido de deslocamento

da via, a fim de proteger os usuérios da movimentacao de entrada e saida dos dnibus dos

pontos de embarque e desembarque, conforme Figura 47.
Figura 47 - Perfil Viario D

Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

Um espaco publico animado e estimulante visualmente deve ser previsto atraves
do uso da vegetacdo e mobiliario urbano como bancos, floreiras, iluminag&o, etc., uma

vez que pretende-se estimular o uso destas vias para aproveitamento da populacéo.

V. Perfil Viario E

Este modelo deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente misto
ou comercial e a via for do tipo arterial.

Este tipo de via tem como objetivo captar o trafego oriundo das vias coletoras e
direciond-lo ao seu destino final, fornecendo deslocamento com fluidez e maior
velocidade aos veiculos motorizados, comumente faz a transicdo entre vias coletoras e
eixos indutores de movimento.

Localizada em zonas que apresentam grande diversidade de uso do solo urbano,
apresentando usos residenciais, comerciais, de servicos e entretenimento, uma mistura de
edificios residenciais, comerciais e mistos, este perfil deve suportar altos indices de uso

de sua estrutura viaria.
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O alto volume de ocupagdo de pedestres, presenca de ciclistas, de veiculos de
transporte publico e um numero maior de veiculos particulares dia apos dia faz com que
este perfil viario seja um desafio na acomodacao das necessidades de seus usuarios.

A fim de fornecer maior espago para deslocamentos, propde-se a utilizagdo da via
em um Unico sentido de deslocamento, com o numero de faixas de rolamento que o espaco
fisico permitir.

Este modelo de perfil também auxilia no aumento dos niveis de seguranca aos
usuarios da via, eliminando a possibilidade de acidentes de transito frontais, que tendem
a ser mais violentos, e tornando a travessia de pedestres mais facil e segura.

No caso de falta de espaco fisico para a acomodacédo dos diversos modais, pode-
se estudar a retirada da faixa de estacionamento. Caso haja a necessidade, aconselha-se a
retirada da faixa de estacionamento do lado esquerdo da via (em relacdo ao sentido da
faixa de rolamento).

A ciclovia neste perfil foi alocada ao lado esquerdo da via, no sentido do
deslocamento da faixa de rolamento, a fim de proteger os usuarios da movimentacao de
entrada e saida dos 6nibus dos pontos de embarque e desembarque e também da abertura

de portas do motoristas, se alocada ao lado direito, conforme Figura 48.

Figura 48 - Perfil Viario E
'T T
i i
VI. Perfil Viario F

Fonte: Adaptado de TCAT (2012).
Este modelo deve ser adotado quando a via em andlise for um eixo indutor do

220 320 320 220 250

municipio em questao.

Geralmente denominadas avenidas, sd@o as principais vias da cidade e séo
caracterizadas pela larga escala de uso para os deslocamentos urbanos diarios.
Comumente seu desenho é consistente com o de um corredor longitudinal, conectando

zonas opostas da cidade.
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Normalmente possuem edificacGes mistas na sua extensao, podendo existir zonas
em que uma tipologia seja predominante a outra e que este perfil mude conforme a
distancia percorrida.

Da mesma forma, podem apresentar também diversos usos do solo, e estes podem
alternar conforme a extensdo da via, podendo abranger zonas comerciais, mistas,
residenciais, etc.

Comumente estas vias sdo formadas por trafego em duplo sentido, podendo ter ou
ndo canteiro central de refugio para pedestres.

Para 0 modelo deste perfil viario procurou-se priorizar a fluidez de deslocamento,
para todos os modais urbanos. Apresenta-se entdo o modelo sem a presenca de faixa de
estacionamentos laterais, transformadas em vias de trafego.

O primeiro modelo é indicado as cidades em que exista, ou se deseje implantar,
um canteiro central fazendo a separacdo fisica entre as vias de sentido opostos. Este
refugio € um importante fator na seguranca do pedestre, permitindo que o0 mesmo

permaneca seguro na travessia entre as pistas, conforme Figura 49.

Figura 49 - Perfil Viario F com canteiro central

!

vy
350 320 320 130 120 130 320 320
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

No caso da escolha deste perfil, a ciclovia pode ser alocada ao lado do canteiro
central, gerando maior seguranca ao ciclista, retirando-o do local de movimentagdo de
entrada e saida dos 6nibus dos pontos de embarque e desembarque e também da abertura
de portas do motoristas, se fosse alocada ao lado direito.

A faixa preferencial para o transporte publico foi instalada a fim de melhorar as
condicBes de fluidez do trafego de veiculos privados, eliminando a competicdo pelos
espacos em comum, e priorizando o transporte publico ao fornecer maior rapidez nos seus
deslocamentos.
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No caso de haver espaco disponivel, a faixa de estacionamento pode ser alocada
ao lado direito de cada via, conforme sentido de deslocamento. Porém, deve-se priorizar
o deslocamento de pessoas e bens, a fim de melhorar os niveis de mobilidade da cidade.

O segundo modelo apresentado € indicado as cidades onde o canteiro central ndo
exista ou ndo se tenha a vontade de manté-lo no eixo indutor, porém os veiculos de
transporte publico possuam portas de entrada e saida na lateral direita dos mesmos
(modelos convencionais).

Para este perfil, as faixas preferenciais de transporte publico foram alocadas ao
centro da via, implantando-se assim um corredor central destinado exclusivamente ao uso

do transporte publico na cidade, conforme Figura 50.

Figura 50 - Perfil Viario F com transporte publico no eixo central

130 320 20 2,00 3.50 320 20 130
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

Deve-se entdo prever o emprego de reflgios para pedestres em ambos o0s lados do
corredor central, entre as vias de trafego e as vias destinadas ao transporte publico, para

a instalacdo dos pontos de embarque e desembarque e a travessia segura de pedestres.

Figura 51 - Perfil Viario F com transporte publico com embarque pela lateral esquerda

130 320 320 350 200 350 320 320 130
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

A ciclovia foi entdo alocada ao lado direito da via (no sentido de deslocamento da
faixa de rolamento). A presenca de faixa de estacionamento, caso haja espaco disponivel

pode ser alocada entre 0 passeio e a ciclovia.
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Existe também a possibilidade de transformar o canteiro central em refugio e
alocar as vias preferenciais de transporte publico ao lado esquerdo da via (no sentido de
deslocamento). Entretanto, para este perfil, as portas dos 6nibus devem ser dispostas nas

laterais esquerdas do veiculo, conforme Figura 51.

VII. Perfil Viario G

Este modelo deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente do
tipo industrial, independentemente da hierarquia viéria local.

Geralmente localizadas em distritos industriais, estas vias comumente estio
locadas em zonas distantes do centro da cidade e possuem ligacao direta com rodovias
estaduais e/ou federais.

Sabe-se da importancia da infraestrutura logistica no mercado e na
competitividade industrial, logo, nenhuma perda de espaco pode ser aceita. Por isso, a
acomodacéo de trafego de caminhdes, incluindo raio de curva e interse¢des adequadas é
a prioridade de planejamento neste perfil.

Ao projetar vias de perfil industrial, as mesmas devem prover boas condicGes de
deslocamento e adequacGes devem ser feitas a fim de desencorajar ou minimizar o uso de
vias residenciais proximas para o trafego de caminhdes, limitando-os as vias em questéo.

Para isso, considera-se 0 uso de vias com duplo sentido e a destinacéo de todo o
espaco viario ao deslocamento, retirando estacionamento e ndo incluindo infraestrutura

para o ciclista, conforme Figura 52.
Figura 52 - Perfil Viario G

T——

ii

320 320 320 320
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

Entretanto, mesmo que o volume de pedestres seja menor, 0s passeios devem

existir, ser de qualidade e acessiveis. Também é de extrema importancia o0 uso de
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vegetacdo nos passeios, a fim de auxiliar na remocéao de poluentes gerados pelo trafego

de caminhdes.

VIII. Perfil Viario H

Este modelo deve ser adotado quando o uso do solo for predominantemente do
tipo institucional ou campus, independentemente da hierarquia viaria local.

Este perfil viario é uma sugestdo a ser adotada em vias internas a instituicdes
privadas e/ou campus de ensino ou afins. A prioridade aqui deve ser a locomocgéo dos
usuarios em seguranca.

Devem-se prever vias de deslocamento para todos os modais, conforme espaco
disponivel, as mesmas devem ser bem sinalizadas e com dimens@es adequadas. Sempre

que possivel, um espaco para reflugio de pedestres deve ser considerado entre vias de

sentidos opostos, conforme Figura 53.
Figura 53 - Perfil Viario H

130 220 320 120 320 220 130
Fonte: Adaptado de TCAT (2012).

A presenca de vegetacdo e mobiliario urbano também é de extrema importancia
na vitalidade do espago, assim como a instalagéo de pontos de embarque e desembarque
de transporte coletivo que sejam compativeis aos niveis de servicos exigidos pelos

mesmos.
4.1.2.2 Infraestrutura de Calcadas
A Figura 54 apresenta uma sintese das dimensdes apontadas para as faixas de

acesso, livre e de servico das calgadas urbanas, conforme o perfil viario que foi

selecionado como adequado ao local.
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Mais uma vez, recorda-se que este material € um guia orientativo e ndo substitui
a opinido do responsavel técnico local acerca de particularidades locais e também
acentua-se a necessidade da consideracdo da opinido publica e das necessidades da

populacéo residente local.

Figura 54 - Dimensdes apontadas para faixas componentes das calcadas

CALCADAS
Perfil Vidrio Faixa de Acesso Faixa Livre Faixa Servico [Sarjeta Total
Minimo [Recomendada Minimo Recomendada | Minimo [ Recom. |Recom.| Minimo | Recom.
Perfil Vidrio A Om 0,25m 1,20m 1,50 m 0,25m | 0,80m |0,15m| 1,60m | 2,70m
Perfil Viario B Om 0,25m 1,20m 1,50m 0,25m | 0,80m |0,15m| 1,60m | 2,70m
Perfil Viario C om 0,25m 1,20m 1,50m 0,25m | 0,80m |0,15m| 1,60m | 2,70m
Perfil Viario D 0,25m 0,45m 1,20m 1,50 m 0,80m | 0,80m |0,15m| 2,40m | 2,90m
Perfil Viario E 0,25m 0,45m 1,20m 1,50 m 0,80m | 0,80m [0,15m| 2,40m | 2,90m
Perfil Viario F 0,25m 0,45 m 1,20m 1,50 m 0,80m | 0,80m [0,15m| 2,40m | 2,90m
Perfil Viario G Om Om 1,20m 1,20 m 0,25m | 0,25m |[0,15m| 1,60m | 1,60m
Perfil Viario H Om 0,25m 1,50 m 1,50 m 0,25m 0,8m (0,15m| 1,90m | 2,70m

Fonte: do autor, com base em BTP (2014), ABCP (2012) e BRASIL (2014).

I. Calgada adequada aos Perfis Viarios A, Be C

Este perfil de calgada esté localizado em zonas residenciais da cidade e tem como
prioridade a preservacdo e manutencdo da faixa livre com as dimensdes recomendadas de
150 cm, de modo a promover o uso dos passeios publicos pelos moradores locais para
fins de deslocamento, assim como de recreacao.

Recomenda-se que a faixa de servico possua 80 cm de largura, a fim de acomodar
o mobiliario urbano de forma adequada, principalmente em vias que acomodam linhas de
transporte coletivo. A faixa de acesso recomendada é de 25 cm, entretanto, pode ser

desconsiderada a fim de priorizar o deslocamento de pedestres.
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I1. Calcada adequada aos Perfis Viarios D, E e F

Este perfil de calcada estd localizado em vias onde o uso do solo é
predominantemente do tipo misto ou comercial, logo deve-se considerar o alto volume de
ocupacdo de pedestres que transitam pelo local acessando os edificios ali presentes.

Recomenda-se que a faixa livre seja de 150 cm, a fim de acomodar o fluxo de
pedestres, a faixa de acesso deve possuir 45 cm para a disposicdo de escadas, placas
comerciais, toldos, etc. e a faixa de servi¢co deve possuir 80 cm, a fim de acomodar o
mobiliario urbano de forma adequada. Salienta-se que, sempre que possivel, deve-se
prever a infraestrutura conforme a demanda pela mesma, logo, uma vez que a demanda
pela infraestrutura de calcadas seja alta, deve-se aumentar a provisao de espaco da mesma.

E de extrema importancia a previsdo de infraestrutura verde e de mobiliario
urbano como bancos, lixeiras, luminarias e canteiros neste modelo, a fim de promover a

melhoria das calgadas e torna-las mais atrativas ao usuario.

I11. Calcada adequada ao Perfil Viario G

Este modelo de calgcada deve ser proposto em perfis viarios localizados em zonas
de uso predominantemente industrial do municipio, neste caso, optou-se por manter
apenas as dimensfes minimas previstas para a faixa livre e de servico, com 120 e 25 cm
respectivamente.

Para a faixa de acesso considerou-se a possibilidade de eliminar o seu uso, devido
ao tipo de edificacdo presente no local comumente ndo possui comunicagao direta com o
passeio.

Nesta tipologia também é de suma importancia a previsao de infraestrutura verde
nos passeios, a fim de auxiliar na atenuacdo dos poluentes gerados pelo trafego de

caminhdes.

IV. Calcada adequada ao Perfil Viario H

Este modelo de calcada é uma proposta aos locais que possuem caracteristicas de
campus ou instituicdo privada. Neste caso, priorizou-se o deslocamento dos usuérios de
forma confortavel através de uma faixa livre de 150 cm e a correta disposicdo de
mobiliario urbano e equipamentos de apoio ao transporte publico na faixa de servigo de
80 cm.



101

4.1.2.3 Infraestrutura Cicloviaria

Para a implantacdo da infraestrutura cicloviaria deve-se levar em consideragdo 0s
elementos de hierarquia viéria, tipologia de uso do solo, velocidade e inclinagdo da via,

conforme Quadro 24.

Quadro 24 - Infraestrutura cicloviaria indicada conforme caracteristicas viarias

INFRAESTRUTURA | HIERARQUIA Uso DO VELOCIDADE INCLINA(;AO
CICLOVIARIA VIARIA SOLO DA VIA DA VIA

Ciclovia Eixo Indutor Todos 60 km/h 3-5%
Ciclovia Arterial Todos 40 km/h 3-5%
Ciclovia Demais usos 3-5%

i i Coletora 40 km/h
Ciclofaixa Local 3-5%
Ciclovia Demais usos 3-5%
Ciclofaixa Misto 3-5%

_ Local 30 km/h

Tréafego
) Local 3-5%
Compartilhado

Fonte: do autor, com base em Riccardi (2010).

4.1.2.4 Infraestrutura de Transporte Publico

As diretrizes para implantacéo de faixas destinadas ao deslocamento do transporte
coletivo séo (NTU, 2013):

Perfil |

Este perfil aplica-se a vias locais e/ou coletoras com duas faixas de trafego
operando no mesmo sentido.

Estas vias sdo utilizadas na maioria dos itinerarios de linhas alimentadoras do
transporte coletivo, que captam o0s passageiros dos bairros e os direcionam aos seus
destinos. Normalmente, o trafego nessas vias € misto, ou seja, ndo existe priorizacéo para
a circulacdo dos 6nibus (NTU, 2013).

Para este perfil, quando houver a necessidade de estrutura prioritaria ao transporte
coletivo, a faixa de trafego do lado direito da via recebe o tratamento para a circulagdo
dos dnibus do transporte publico em toda a extensdo da via.
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Em virtude de a via ndo permitir ultrapassagem entre os veiculos, 0s pontos de
embarque e desembarque devem ser projetados com uma baia proporcionada através de
recuo na calgada e uso da faixa de estacionamento para acomodacao e estacionamento
dos 6nibus, além da operacéo de embarque e desembarque dos passageiros nos pontos de

parada, conforme Figura 55.

Figura 55 — Configuragdo Perfil | — Faixa para Transporte Coletivo

;

Fonte: Adaptado de NTU (2013).

Perfil 11

Este perfil aplica-se aos casos onde as vias possuem trés faixas de trafego
operando no mesmo sentido. E indicada para vias coletoras e/ou arteriais que captam o
trafego misto das vias locais e o direcionam para vias de maior capacidade viaria.

Neste caso, quando houver a necessidade de estrutura prioritaria ao transporte
coletivo, a faixa de trafego do lado direito da via deve receber o tratamento para a

circulacéo dos 6nibus do transporte publico em toda a extenséo da via.

Figura 56 - Configuracéo Perfil Il — Faixa para Transporte Coletivo

e
i A TR

Fonte: Adaptado de NTU (2013).

Em virtude de a via ndo permitir ultrapassagem entre os veiculos, os pontos de
embarque e desembarque devem ser projetados com uma baia proporcionada através de

recuo na calgada e uso da faixa de estacionamento para acomodacéo e estacionamento
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dos 6nibus, além da operacdo de embarque e desembarque dos passageiros nos pontos de
parada, conforme Figura 56 (NTU, 2013).

Perfil 111

Este perfil € indicado para vias do tipo eixo indutor, com predominio do fluxo de
passagem e controle do acesso dos demais fluxos que entram e saem por meio das
intersecBes. Essa configuracdo comumente contempla uma via com sentido duplo e trés
ou quatro faixas de trafego para cada sentido. E comum a presenca de canteiro ou recuo
central e é observado que o trafego é misto em todas as faixas em ambos os sentidos.

A configuracao proposta pelo perfil para esta situacdo destina uma faixa do lado
direito em toda a extensdo da via em cada sentido para a circulacdo dos 6nibus, sendo
necessario que os pontos de embarque e desembarque sejam projetados com uma baia
proporcionada pelo recuo da calgada para acomodagéo e estacionamento dos onibus. Isso
se deve a necessidade de ultrapassagem durante a operagdo de embarque e desembarque

dos passageiros nos pontos de parada, conforme Figura 57 (NTU, 2013).

Figura 57 - Configurag&o Perfil 111 — Faixa para Transporte Coletivo

i\ﬁ.iAﬁ-i-a-l
30 30 20

Fonte: Adaptado de NTU (2013).

4.1.3 Equipamentos de Transicdo e Apoio a Integracdo Modal

Apos a implementacdo da infraestrutura basica de operacdo para oS modais
urbanos, a integracdo entre os mesmos pode ser iniciada. Em um primeiro momento, a
integracdo fisica entre 0s mesmos deve ser projetada através de estruturas que permitam
a transicédo entre os modais e suportem o seu uso de forma combinada.

E de extrema relevancia que as estruturas de transicio e apoio sejam projetadas e
dimensionadas de forma a facilitar o uso conjunto dos modais e o transbordo entre eles,
sem penalizar o cidaddo financeiramente através de custos adicionais ou fazendo o

mesmo esperar mais tempo pelo servico prestado.
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4.1.3.1 Pontos de Embarque e Desembarque de Transporte Coletivo

I. Pontos Comuns (integram os modais caminhada + transporte coletivo)

As calcadas normalmente compreendem as infraestruturas que fornecem o espaco
necessario para que os passageiros esperem pelo transporte coletivo, acomodando, entre
os demais mobiliarios urbanos, os pontos de embarque e desembarque de dnibus.

Por sua vez, o mobiliario de apoio ao transporte publico pode incluir o abrigo em
si, bancos, lixeiras, iluminacdo e estruturas como placas ou painéis utilizadas no
fornecimento de informacéo aos passageiros.

A infraestrutura de fornecimento de informagdo é um ponto importante a ser
considerado, no minimo, deve-se fornecer informacéo de rotas e horarios de operacao.

Porém, idealmente se poderia incluir informacdo em tempo real sobre o funcionamento

do sistema.

Figura 58 -Pontos de Embarque e Desembarque de Transporte Coletivo
lluminagdo Abrigo \
Piblica Sistema estitco

de informacso Local para
e 80 Usuano cadeirante

. Lixesra

Area vre de obsticulos

A instalagao de pontos de embarque e desembarque locados nas calcadas, na faixa
de servico, devem compreender os seguintes fatores, conforme figura 58:
a) Area de embarque e desembarque livre de obstéaculos;
b) Facilidades para pessoas com mobilidade urbana reduzida;
c) Minimo de mobiliario urbano: assento ou banco semi-sentado, abrigo contra
intempéries, lixeiras e sistema estatico de informacao ao usuario.

Em relacdo as dimensdes adotadas, em sistemas onde os 6nibus utilizados séo
convencionais, as dimensdes da baia de parada sdo de 12 metros de comprimento,
adicionadas aos comprimentos de manobra, sendo 7 metros anteriormente a elae 5 metros
apos, conforme Figura 59 (BRASIL, 2014).
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Figura 59 - Dimensdes adequadas as baias de estacionamento de transporte coletivo
- Sm — 12m — e — Tm — -

v

Fonte: Adaptado de BRASIL (2014).

A respeito da localizacéo dos pontos de embarque e desembarque, segundo Ferraz
e Torres (2004), o sistema de transporte coletivo deve estar acessivel, através de um ponto
ou terminal, a uma distancia maxima caminhada de 500 metros, a fim de que o servico
prestado seja considerado como bom ou regular. Os terminais devem possuir sinalizacao,
cobertura, bancos e aparéncia satisfatoria.

Ja para Murray e Wu (2003), o ingresso as estruturas de acesso ao sistema de
transporte publico deve ser determinado pelo tempo de deslocamento que o usuario
necessita para o seu alcance. Os pontos devem estar compreendidos a uma distancia que
possa ser coberta pelo usuario em até 5 minutos, independentemente do modal escolhido.

Considerando-se a velocidade média do pedestre de 3 km/h (ITDP, 2015), a
distancia aceitavelmente coberta pelo usuario seria de até 250 metros para 0 acesso do
ponto pelo modal caminhada.

Ponderando que o ponto central entre dois pontos consecutivos de embarque e
desembarque esteja a, no maximo, 250 metros de distancia, considera-se entdo que 0s
pontos de embarque e desembarque comuns (modal caminhada + transporte coletivo)
devam estar espagados entre si por, no maximo, 500 metros aproximadamente, para que

0 sistema seja considerado de qualidade pelos usuarios, conforme Figura 61.
I1. Pontos Multimodais (integram os modais caminhada + bicicleta + transporte coletivo)

Os pontos multimodais sdo estruturas em que se permite a transicdo entre os
modais caminhada, bicicleta e transporte coletivo, conforme Figura 60.
Ainda apreciando o tempo de deslocamento de 5 minutos (Murray e Wu, 2003), e

considerando-se a velocidade média do ciclista de 16 km/h (ITDP, 2015), a distancia entre
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0s pontos aceitavelmente cobertas pelo usuério do modal cicloviario seria de até 1.250

metros, aproximadamente.

Figura 60 - Diagrama da utilizacdo dos pontos multimodais pelo usuario

Pontos Embarque e Desembarque de Transporte Coletivo Multimodais

Caminhada a Bicicleta & Transporte Coletivo
| l
*
Modais Alimentadores Modal Principal
v v
Uso: Acesso e/ou egresso Uso: Jornada Principal

Fonte: do autor.

Ponderando que o ponto central entre dois pontos consecutivos de embarque e

desembarque multimodal esteja a, no maximo, 1.250 metros de distancia, considera-se

entdo que os pontos de embarque e desembarque multimodais (modal caminhada +

bicicleta + transporte coletivo) devam estar espacados entre si por, no maximo, 2.500

metros aproximadamente, para que o sistema seja considerado de qualidade pelos

usuarios, conforme Figura 61.

Figura 61 - Distancia recomendada entre pontos de TC comuns e multimodais

Fonte: Adaptado de ITDP (2015).

Uma vez que a localizacdo dos pontos de 6nibus existentes na cidade local de

estudo ndo serd alterada pela presente pesquisa, a uma parcela dos pontos convencionais

existentes, que integram os modais caminhada e transporte coletivo, sera acrescida uma

estrutura adicional para proporcionar e promover a transicdo dos respectivos modais

(caminhada e transporte coletivo) com o modal bicicleta.
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Esse transbordo se dara através da inser¢do, nas proximidades do ponto de
embarque e desembarque de transporte coletivo, de estruturas como bicicletarios,
paraciclos e/ou armarios individuais de armazenamento de bicicletas.

Para a selecdo dos pontos convencionais (caminhada + transporte coletivo) a
serem transformados em multimodais (caminhada + transporte coletivo + bicicleta) deve-

se seguir os critérios apresentados no Quadro 25.

Quadro 25 - Critérios de selecdo de pontos a serem transformados em multimodais

SRR USO DO POLO DENSIDADE | NECESSIDADE | ESTRUTURA
SOLO GERADOR POPULAC. SEGURANCA INDICADA
) ) 0-1 Baixa/Média Alta Armarios
Residencial i __ i i
20u+ Baixa/Média Baixa Paraciclo
0-1 Baixa/Média Alta Armarios
<=2500 m Misto 20U+ Baixa/Média Baixa Paraciclo
20U+ Alta Baixa Paraciclo
) 20U+ Média/Alta Baixa Paraciclo
Comercial I
20u+ Alta Alta Bicicletario

Fonte: do autor, com base em APBP (2015), ITDP (2009), RICCARDI(2010), TA (2007) e TA (2009).

4.1.3.2 Estruturas para Guarda e Estacionamento de Bicicletas

Existem dois tipos de estruturas destinadas ao estacionamentos de bicicletas no
espaco urbano, os bicicletarios e paraciclos. O mais simples consiste num dispositivo
chamado de paraciclo, no qual as bicicletas sdo guardadas de forma ordenada e podem
ser presas com um cadeado ou corrente, garantindo seguranca minima contra furtos e
avarias (ITDP, 2009). O segundo consiste em uma estrutura fechada de guarda para as
bicicletas, aumentando muito a percepcao de seguranca pelos Usuarios.

Ambos, paraciclos e bicicletarios, sdo estruturas bem-vindas em espac¢os publicos
e em todos os lugares considerados polos atrativos de pessoas. Terminais ou pontos de
transporte coletivo, centros e prédios comerciais, escolas e universidades, condominios
residenciais, hospitais, shopping centers, supermercados, etc. séo lugares que recebem
diariamente um grande numero de pessoas (clientes, funcionarios, moradores etc.) que
poderiam acessa-los de bicicleta (ITDP, 2009).

Bicicletarios e paraciclos sdo grandes estimuladores do uso da bicicleta como
forma de deslocamento. A existéncia de um local apropriado para se estacionar com

seguranca, praticidade e conforto devolve dignidade ao meio de transporte (ITDP, 2009).
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A definicdo de qual estrutura adotar deve levar em considera¢do o tempo que a
bicicleta permanecera na estrutura, se curto ou longo, a condicéo de seguranca necessaria
a estrutura, devido ao uso do solo no local, a presenca de polos geradores de trafego e o
tipo de polo existente e a cobertura espacial da bicicleta como modal alimentador do
transporte coletivo, através da transformacdo de pontos de embarque e desembarque

comuns em multimodais, conforme fluxograma da Figura 62.

Figura 62 - Tipos de infraestrutura de estacionamento de bicicletas e seus critérios de selecdo

INFRAESTRUTURAS PARACICLOS BICICLETARIOS

Q n f_l DIKE LOCKERS
*Tempo de permanéncia: Curto; Longo; Longo;
*Percepcio de seguranca: Baixa; Alta; Alta;
“Uso do solo- Comercial, Misto, Comercial, Misto, Residencial, Misto;

20 G0 Institucional/campus; Industrial;
*Presenca de Polo Gerador: Sim; Sim; Nio:
*Tipo: Educacdo, Lazer, Educacdo, Lazer, -

Comercial/Servico. Sande,
Comercial/Servicos.

Fonte: do autor, com base em APBP (2015), ITDP (2009), RICCARDI(2010), TA (2007) e TA (2009).

4.1.3.3 Sistema de Compartilhamento de Bicicletas

A ideia de um sistema de bicicletas publicas surgiu em 1965 em Amsterdam, com
a proposta de distribuir gratuitamente 20.000 bicicletas pintadas de branco para serem
retiradas e devolvidas em qualquer parte da cidade. Entretanto, a proposta foi rejeitada
pela assembleia municipal (ITDP, 2014).

A proxima tentativa de implantacdo de um sistema de bicicletas compartilhadas
sO aconteceria muito tempo depois, em La Rochelle, Franca, em 1993. Este sistema,
gratuito e mais regulamentado, foi aprovado e instalado e permitia ao publico utilizar a
bicicleta por 2 horas ao dia (ITDP, 2014).

Atualmente, os sistemas de compartilhamento de bicicletas estdo presentes em
mais de 400 cidades ao redor do mundo e cada uma delas interpreta a sua maneira o
conceito do compartilhamento de bicicletas, adaptando-o ao contexto local, levando em
conta a densidade, topografia, clima, infraestrutura e a cultura da cidade (ITDP, 2014).

Apesar dos exemplos de outras cidades servirem de guia, ndo hd um modelo Unico

de sistemas de bicicletas compartilhadas. No entanto, a maioria dos sistemas de maior
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sucesso tém certas caracteristicas comuns, entre elas os pontos expostos no fluxograma
da Figura 63 (ITDP, 2014).

Figura 63 - Pontos desejaveis para a implantacdo de sistemas compartilhados de bicicletas publicas

DE

Eszpacamento medio de 300 m entre estagdes;

Bicicletas confortaveis e seguras;

Informacgdes claras £ em tempo real sobre disponibilidade do
sistema A0S USUAT1os,

Sistema de travamento automatico nas estacdes;

Rastreamento sem fio e acompanhamento em tempo real via
(GPS para desencorajar roubos;

Presenca de infrasstrutura ciclovidria para incentivar os
deslocamentos de curta distdncia via bicicleta.

SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO
BICICLETAS

Fonte: do autor, com base em ITDP (2014).

A estrutura do sistema é composta pelas bicicletas e estacdes, estas, por sua vez
compreendem a estrutura de engate e o terminal de informacdes do sistema e pagamento
da tarifa, quando for o caso.

Deve-se lembrar, entretanto, que este sistema deve ser a Ultima etapa a ser
executada na integracdo fisica entre bicicleta e os demais modais urbanos, uma vez que o
mesmo necessita de uma infraestrutura basica que o permita funcionar de forma correta
e segura para o usuario, possuindo um maior indice de sucesso, em relacdo do alto custo

embutido na tecnologia necessaria ao seu funcionamento.

4.1.4 Integragéo Operacional

Como dito anteriormente na presente pesquisa, a integracdo do sistema de
transporte coletivo urbano se d& através de cinto fatores cruciais, segundo Preston (2010).
A integracdo fisica abrange a conexdo entre 0os modais existentes, ou seja, a
existéncia de infraestrutura adequada e equipamentos que permitam o transbordo de um

modal para outro, sem penalizacdo do usuario.
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O segundo ponto consiste em conectar 0s servi¢os oferecidos, de forma que os
mesmos se complementes e ndo compitam entre si. Para que o sistema integrado tenha
sucesso, deve-se prever a integracdo operacional do mesmo através da integracdo
tarifaria, da informacao disponibilizada ao usuario e, por fim, a integragdo institucional
do 6rgdo gestor da rede.

4.1.4.1 Integracdo Institucional

De modo a atingir a integracdo operacional do sistema, ou seja, para fazer com
que o sistema funcione de maneira integrada, 0 mesmo deve ser entendido pelo usuario
como uma s6 entidade, independente de quantos operadores estiverem envolvidos nos
bastidores.

Pode-se, inicialmente, unificar a “marca”, ou seja, o logotipo que sera percebido
pelo publico, a fim de atingir este objetivo. Um exemplo de sucesso da adocédo desta
pratica é a técnica de logotipo adotada pelo sistema de transporte coletivo da cidade de

Londres, conforme Figura 64.

Figura 64 - Identidade Visual do Sistema Integrado de Transporte Publico de Londres, Reino Unido

DIAL-A-RIDE

Transport
for London

TAXI-PRIVATE HIRE

UNDERGROUND
wr
TRAMLINK

Fonte: Google Imagens (2017).

Pode-se observar que a logomarca permanece sempre com 0 mesmo formato,
alterando apenas as cores e textos, a fim de identificar os diferentes modais disponiveis
para o usuario.

Este formato permite que o usudrio rapidamente identifique a integracéo entre os
diferentes modos de transporte disponiveis na cidade de Londres, favorecendo a

percepcao do sistema de transporte como um todo, e ndo do operador de forma individual.

4.1.4.2 Integragéo da Informacao
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Em sequéncia, deve-se prever a integracdo da informacdo fornecida acerca do
funcionamento do sistema de transporte coletivo urbano, sendo que a mesma deve ser
entendivel e acessivel para todos os usuarios, independentemente de suas possiveis
restrigdes.

A forma mais tradicional de informagdo deve ser entregue através de mapas
contendo as rotas e linhas disponiveis, tabelas de horarios e servicos disponiveis. Os
documentos devem cobrir todos os operadores e servicos e devem estar disponiveis em
todas as estruturas que compdem o sistema (PRESTON, 2008).

Deve-se ter a preocupacao de identificar as diferentes linhas do servico, para isso,
pode-se utilizar cores e/ou simbolos, segundo exemplo do mapa do sistema de transporte
coletivo de Onibus de Londres, conforme Figura 65.

Outro ponto de extrema importancia é o fornecimento de informacdes a respeito
dos horarios em que as linhas operam. Estas informac6es, disponibilizadas ao usuario em

forma fisica, devem estar presentes em todas as estruturas que compdem a rede.

Figura 65 - Mapa de Rotas de énibus da area central de Londres, Reino Unido.
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Fonte: Transport for London (2016).

Nos pontos de embarque e desembarque pode-se disponibilizar a informagdo em
totens, conforme Figura 66. Os mesmos devem ser adaptados para leitura de todos os
usuarios, ou seja, deve-se projetar estruturas acessiveis também aos usuarios portadores

de deficiéncia.
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Figura 66 - Modelo de totem para fornecimento de informacdes ao usuério de 6nibus no ponto de
embarque de Seattle, EUA.

Bus Stop Sign Types

TR EPTY

SR TR
TR R

1

Sign Type A1 Sign Type A.2 Sign Type B.1 Sign Type B.2 Sign Type C.1 Sign Type C.2
1-2 Routes 3-6 Routes 6-12 Routes 12-16 Routes 6-18 Routes 18-32 Routes

Fonte: Google Imagens (2017).

Entretanto, deve-se prever também informagdo em tempo real ao usuério e, para
atingir esse objetivo, deve-se disponibilizar as informacGes pertinentes aos usuarios 24
horas por dia, 7 dias por semana. As mesmas devem estar disponiveis em meio virtual,
atraveés de um website e/ou aplicativo de celular.

TransmiSitp é o aplicativo para celular do Transmilenio, conforme Figura 67,

sistema de transporte integrado presente em Bogota, Coldmbia.

Figura 67 - Interface do aplicativo TransmiSitp de Bogota, Colémbia.
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Fonte: Google Imagens (2016).

Ele permite que o usuario obtenha informacgdes em tempo real de cada uma de

suas linhas, incluindo a localizacdo das estagdes e linhas passantes por ela, localizagéo
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dos dnibus, horarios e tempo de espera, modais alimentadores e mapas das rotas
disponiveis entre ponto de inicio e fim da viagem.

O aplicativo busca a rota que contém menos paradas para movimentar-se entre as
estacOes do sistema, funciona sem internet, consulta o saldo disponivel na conta do

usuario e fornece todas as informag6es necessarias para a utilizacdo do complexo.

4.1.4.3 Integragdo Tarifaria

Por fim, deve-se prever a integracdo tarifaria do sistema, este ponto é de extrema
relevancia para majorar a acessibilidade, principalmente econdmica, ao transporte
coletivo, assim como para encorajar a troca do veiculo privado para o transporte coletivo.

Nas cidades onde foi implantado, os sistemas de integracéo tarifaria tornaram-se
fatores chave para a integracdo modal, geraram reducéo expressiva no uso de dinheiro no
pagamento pelo servico, diminuindo assaltos e a violéncia no transporte coletivo
(PRESTON, 2008).

Também aceleram o processo de embarque, permitem a reducdo de custos ao
operador 0 que, impacta na redugdo do preco da passagem. Invariavelmente, todos os
fatores beneficiam direta ou indiretamente o usuario do sistema (PRESTON, 2008).

Através de um cartdo Unico (smart card), cria-se uma estrutura de facil
entendimento e utilizacdo, onde 0 usuario “carrega” o seu cartdo em postos credenciados
e ndo precisa dispor de mais nenhum outro artificio para utilizar todos os sistemas de
transporte do municipio, seja para pagar a passagem de énibus, usar o sistema de bicicleta
compartilhada ou até mesmo realizar o pagamento pelo estacionamento rotativo pago
local, onde houver, etc.

Permite-se também que o operador maneje a demanda pelo servicgo de transporte,
oferecendo tarifas diferenciadas de utilizacdo para majorar o uso do sistema, por exemplo,
pode-se oferecer tarifa reduzida para aqueles individuos que utilizarem o sistema fora do
horério de pico em dias da semana, ou para aqueles que utilizarem o transporte coletivo
em sabados e domingos, periodos ociosos em que comumente ha maior oferta que
demanda pelo transporte coletivo, fazendo com que os indices de ociosidade do sistema
diminuam, gerando beneficios e reducdo de custos ao operador e, posteriormente, ao
USUArio.

Além de permitir a caracterizacdo do usuario e assim o oferecimento de um

sistema personalizado as necessidades locais, conforme Figura 68.
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Flgura 68 - Bilhete Unico Vale Transporte, em S&o Paulo.
Bilhete Unico Comum
Pode ser utilizado por qualquer cidadéo.

Bilhete Unico Estudante

Para estudantes e professores do ensino fundamental, médio,
superior, técnico e profissionalizante, mediante

confirmacgdo de matricula/vinculo pela Instituigdo de Ensino.

Bilhete Unico Vale-Transporte
Fornecido pelo empregador aos seus funcionarios.

o R Bilhete Unico Especial
6 Garante o transporte gratuito nos coletivos da cidade de S&o Paulo
(6nibus, micro-6nibus) as pessoas com deficiéncia.

“®
Obesos e gestantes a partir do quinto més de gravidez podem
o @ pagar a tarifa e descer pela porta da frente dos énibus
o

I] Bilhete Unico Especial - Idoso
Para pessoas com 60 anos ou mais.
Fonte: SPtrans (2016).

Neste ponto é crucial a investigacdo de parceria publico-privada para a instalacdo
do servico, tornando mais facil a utilizacdo de tecnologias de ponta nos sistemas de

transporte disponiveis.

4.2 Modelo de Analise
4.2.1 Caracterizacdo do Local de Estudo

A caracterizacdo do Municipio de Passo Fundo realizou-se a partir da base de
dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) pelo Censo de 2010, em
conjunto as informacGes disponibilizadas no Plano de Mobilidade Urbana do Municipio
de Passo Fundo (PMPF), finalizado no ano de 2014 e publicado no ano de 2015.

Segundo publicagdo do IBGE sobre a hierarquia dos centros urbanos, Passo Fundo
é classificada como Capital Regional B — integram este nivel outros 69 centros que, como
as metropoles, também se relacionam com o estrato superior da rede viaria. No Estado,
apenas Santa Maria e Caxias do Sul se encontram na mesma categoria de classificacao.

Estas cidades sdo definidas como capitais regionais pois possuem capacidade de
gestdo de nivel imediatamente inferior ao das metrépoles, area de influéncia de ambito
regional, sendo referidas como destino, para um conjunto de atividades, por grande

numero de municipios.
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Passo Fundo é polo regional do Estado do Rio Grande do Sul, sendo referéncia
para as cidades vizinhas, principalmente nas areas de salde, educacdo, comércio e
servicos, atraindo um grande volume de pessoas e veiculos e, consequentemente,
pressionando a sua infraestrutura urbana, com incluséo do sistema viario e das condigdes
de mobilidade urbana em seu perimetro.

Localizada no Planalto Médio, ao norte do Estado, Passo Fundo esta localizada a
287 km de distancia da capital gatcha, Porto Alegre. Com &rea aproximada de 783 km?2 e
altitude de 687 m acima do nivel do mar, possui relevo classificado como ondulado e
suave ondulado, formado por elevacBes com longos pendentes que criam depressoes
fechadas (coxilhas). O clima é temperado com caracteristicas de subtropical imido, a
temperatura média anual é de 17,5°C, com umidade relativa do ar com média anual de
72% (PMPF, 2015).

4.2.1.1 Diretrizes de Planejamento

Os objetivos do Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado - PDDI (PMPF,
2006) de Passo Fundo sdo: o planejamento estratégico do desenvolvimento local e
regional; a distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes de obras e servigos; estimulo
no acesso a propriedade e a habitacdo; reducdo de desigualdades através de politicas
publicas; universalizacdo da mobilidade territorial e da acessibilidade; aumento da
eficiéncia econdmica do Municipio; possibilidade de participacao e controle da populagao
as politicas publicas; e melhoria da qualidade de vida da populagéo.

Dentre os objetivos elencados, é diretamente vinculado a elaboracdo do Plano de
Mobilidade aquele que busca a “universalizacdo da mobilidade territorial e da
acessibilidade”. No entanto, ha de se observar que objetivos como “redugdo de
desigualdades através de politicas publicas” e “melhoria da qualidade de vida da
populagao” ficam mais proximos de serem atingidos se a mobilidade urbana estiver
adequada aos padrdes desejados pelo PDDI.

Assim, sdo diretrizes para a mobilidade em Passo Fundo (PMPF, 2006):

a) Integracdo da mobilidade a politica de desenvolvimento local;

b) Priorizacdo aos pedestres, ao transporte coletivo e de massa;

c) Organizacdo do transporte coletivo para o atendimento das necessidades de
deslocamento da populacéo;

d) Potencializacdo e diversificacdo dos meios de transporte;
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e) Articulacdo dos sistemas de transporte coletivo e de cargas por integracdo modal;

f) Reducdo das distancias a percorrer, das necessidades de deslocamento, e 0s
tempos de viagem e dos custos operacionais;

g) Qualificacdo do sistema de atendimento as pessoas portadoras de necessidades
especiais;

h) Promocéo a implantacéo de estacionamentos e garagens;

i) Valorizagdo e hierarquizagdo do sistema viario;

J)  Minimizacdo dos impactos das linhas ferroviarias no espaco urbano.

4.2.1.2 Caracterizacdo socioecondmica

A caracterizacao socioecondmica do municipio foi realizada através da utilizacéo
da base de dados do IBGE do Censo de 2010, tendo como unidade espacial de analise 0s
seus 277 setores censitarios, sendo que 0s mesmos foram agrupados em uma nova divisdo
territorial, composta por 37 zonas de trafego, agregadas posteriormente em 13

macrozonas, conforme Figura 69.

Figura 69 - Setores censitarios, zonas e macrozonas urbanas de Passo Fundo

Setores Censitarios - Censo 2010
) 3 24

Kiometers

Fonte: PMPF (2015).

A populacédo de Passo Fundo, em 2010, era composta de 184.826 habitantes, sendo
que 180.226 residiam na area urbana e 4.706 na area rural. A populagdo urbana
encontrava-se distribuida conforme Figura 70, sendo que a maior densidade ocupacional

concentra-se na area central do municipio.
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Figura 70 - Densidade demografica (habitantes/hectare) em 2010

Fonte: PMPF (2015).

O Produto Interno Bruto (PIB) do municipio de Passo Fundo foi estimado em
2010 no valor de R$ 4,5 bilhdes e é formado por maior participacdo do setor de servicos,
responsavel por 72,5% do total, o setor industrial com 15%, produtos liquidos com 10,9%

e o setor agropecuario com 1,6% (PMPF, 2015).

Figura 71 — Distribuicao socioespacial das familias por classe de renda no ano de 2010
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Fonte: Adaptado de Ferreto (2012).

A renda média familiar em Passo Fundo era de R$ 2.384,00 (IBGE, 2010), valor
que representa o rendimento médio do responsavel pela familia. Logo, trata-se de um

dado que ndo reflete integralmente o rendimento familiar, entretanto, permite a analise e
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identificacdo das &reas de maior ou menor concentragdo de renda no municipio (PMPF,
2015).

Conforme Figura 71, observa-se que a area central da cidade possui a maior
concentracdo de familias que possuem maior rendimento, com uma tendéncia de reducéo
da renda conforme maior o afastamento da area central. Grande parte dos lotes de menor
renda estdo mais proximos as perimetrais da cidade, tanto na zona interna as rodovias
quanto na area externa a elas.

O mapa informativo da caracterizagdo do uso do solo foi elaborado de acordo com
a guantificacdo das unidades agrupadas por tipo de ocupacdo em cada setor censitario,

conforme Figura 72.

Figura 72 - Caracterizagdo Predominante de Uso do solo
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Fonte: PMPF (2015).

Quando as unidades residenciais representavam 90% ou mais do total de unidades
do setor censitario, 0 mesmo foi adotado como predominantemente residencial. Quando
as unidades residenciais representavam participacao inferior a 90% e superior a 50%, 0
setor foi classificado como de uso misto. Abaixo de 50% de participacdo de unidades
residenciais, o setor foi classificado como predominantemente de comércio, servico e
inddstria. (PMPF, 2015).
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Passo Fundo se caracteriza como importante polo regional no Estado pela oferta
de emprego e disponibilidade de infraestrutura diversificada nas areas de salde e

educacao, oferecendo prestacao de servigos diversos aos usuarios da cidade e de toda a

regido, conforme Figura 73.

Figura 73 - Domicilios/hectare e localizacdo de equipamentos urbanos
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Fonte: PMPF (2015).

4.2.1.3 Caracterizacao do Sistema de Transporte, Estrutura Viaria e Frota

A frota do municipio de Passo Fundo foi dividida em cinco categorias, conforme
o0 tipo de viagem realizada de forma predominante pelo ocupante. A evolucdo da frota

municipal encontra-se na Tabela 3.

Tabela 3 - Composicéo e evolucao da frota de Passo Fundo

VEICULO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Automovel 59.944 67.082 72.621 78.684 84.576 89.398
Caminhéo 3.692 3.940 4.148 4.388 4.641 4.794
Onibus 494 529 566 609 609 621
Motocicleta 14.068 15.496 17.239 18.238 19.159 20.056

Outros 12 2.371 2.515 2.651 2.849 3.056
Total 78.210 89.418 97.089 104.570 111.834 117.925

Fonte: IBGE (2015).
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Exemplificando, na categoria automovel encontram-se veiculos leves destinados
a “passeio”, em “caminhdes” encontram-se veiculos destinados a transporte de carga,
“Onibus” compreendem veiculos destinados a transporte de pessoas e “motocicletas” para
veiculos de duas ou trés rodas.

Para a caracterizacdo do perfil de mobilidade das viagens do municipio foram
realizadas pesquisas de origem e destino em pontos pré-determinados da cidade. Foram
entrevistadas 1.293 pessoas, porém os mesmos puderam responder pelos seus familiares,
resultando em 3.341 respostas obtidas (PMPF, 2015).

A divisdo modal fornece a participacao relativa de cada modal de transporte no
total de viagens da cidade, ou seja, apresenta a distribuicdo das viagens feitas pela
populacéo entre os modos de transporte, conforme Figura 74 (PMPF, 2015).

Figura 74 - Divisdo modal de Passo Fundo
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Fonte: PMPF (2015).

A divisdo modal agregada ainda indicou que aproximadamente 23% das viagens
sdo realizadas por modal coletivo, 55% pelo modal individual e 22% pelos modais ndo

motorizados (a pé e bicicleta), conforme Figura 75 (a).

Figura 75 - Divisdo modal agregada em Passo Fundo
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Fonte: PMPF(2015).
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Em suma, aproximadamente 30% do total das viagens sdo realizadas através de
modais coletivos e 70% por modais particulares, conforme Figura 75 (b).

Os servigos de transporte coletivo municipal em Passo Fundo sdo prestados por
quatro operadores: uma empresa publica, CODEPAS — Companhia de Desenvolvimento
de Passo Fundo, e trés empresas privadas, sendo elas: COLEURB Coletivo Urbano Ltda.,
TRANSPASSO Transporte Coletivo Ltda., e CENSI & GIARETTA Transportes Ltda.,
sendo que esta Ultima opera apenas duas linhas em atendimento a area rural da cidade
(PMPF, 2015).

O sistema possui 41 linhas operantes e esta presente em todos os bairros da cidade,
conforme Figura 76, se estrutura basicamente em torno de dois grandes polos de demanda,
a area central e a Universidade de Passo Fundo, uma vez que das 41 linhas oferecidas, 39
transitam pelo centro da cidade (PMPF, 2015).

Figura 76 - Cobertura espacial do servigo de transporte publico

Fonte: PMPF(2015).

Considerando os principais indicadores operacionais (frota, nimero de viagens,
quilometragem percorrida e passageiros transportados), a empresa COLEURB detém a
maior participacao do sistema, conforme Tabela 4.

A empresa COLEURB dispde de cerca de 70% dos servicos, a CODEPAS
participa com pouco mais de 20% e a TRANSPASSO com menos de 10%, conforme
Figura 77 (PMPF, 2015).
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Tabela 4 - Distribuicdo dos servigos prestados entre as operadoras R
EMPRESA FROTA LINHAS VIAGENS KM/MES PASSAGEIRO/MES

Coleurb 107 25 995 467.557,4 1.141.540

Codepas 32 12 299 158.209,3 357.259
Transpasso 13 4 116 56.178,9 104.695

TOTAL 152 41 1410 681.945,6 1.603.494

Fonte: PMPF (2015).

O grau de utilizagdo dos servigos de transporte coletivo na cidade foi realizado
através de pesquisas visuais de carregamento dos veiculos em pontos localizados nas
principais rotas de acesso e saida da area central, nos horarios de pico da manha (06:30h
- 09:30h), almogo (11:00h - 14:00h) e tarde (16:30h - 19:30h) (PMPF, 2015).

Figura 77 - Participacgdo relativa das empresas no servigo de transporte publico
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Fonte: PMPF (2015).

Observou-se que, em 94% das viagens, os 0nibus estavam com alguns lugares de
bancos ocupados e sem passageiros em pe, revelando a baixa utilizacdo do sistema de

transporte publico no municipio, conforme Figura 78.

Figura 78 - Nivel de carregamento das viagens pesquisadas
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Fonte: PMPF (2015).
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Entretanto, em pesquisa complementar realizada na Avenida Brasil, no ponto de
embarque e desembarque situado em frente a Praca Tochetto, no sentido centro-
Universidade, os resultados mostraram-se distintos, revelando taxas de ocupagao de nivel
“4” “5” ¢ “6” no horario critico da tarde/noite (18:30h - 19:30h) em linhas com dire¢éo
a Universidade de Passo Fundo (PMPF, 2015).

Segundo o estudo, 51 veiculos com destino a UPF passaram pelo local e, em 32
deles, foi observado problema de lotagdo: 16 viagens em nivel “4”, 19 viagens em nivel
“5” e 6 viagens em nivel “6”, demonstrando a falta de otimizac¢ao na gestdo e distribuicédo

das linhas, gerando custos operacionais mais altos que o necessario (PMPF, 2015).

4.2.2 Mapas Tematicos do Sistema Atual

Neste item foram desenvolvidos mapas que traduzem a atual situacéo do sistema
de transporte publico da cidade de Passo Fundo, de acordo com sua infraestrutura basica

e 0s equipamentos de transicdo e apoio existentes.

4.2.2.1 Infraestrutura Basica Modal

Bem como apresentado nas diretrizes, este item serd dividido de acordo aos

modais e suas respectivas infraestruturas.

4.2.2.1.1 Infraestrutura Viaria

O tecido intraurbano da cidade é estruturado por dois grandes eixos diametrais,
que se interseccionam na area central: a Avenida Brasil Leste/Oeste, no sentido Nordeste-
Sudoeste, e as Avenidas Presidente Vargas, Sete de Setembro e Rio Grande (mesma via),
na direcdo Sudeste-Nordeste, conforme Figura 79.

A Avenida Brasil Leste é cortada transversalmente por duas barreiras fisicas em

dois pontos distintos: o Rio Passo Fundo e a Ferrovia (PMPF, 2015).



Figura 79 - Hierarquia Viaria do Municipio de Passo Fundo
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Fonte: PMPF (2015).
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De acordo com o Plano Diretor da cidade, os perfis viarios devem seguir a

configuracdo proposta pela Figura 80.

Figura 80 - Perfis Viarios propostos pelo PDDI de Passo Fundo.
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Nota-se a inexisténcia do fornecimento de diretrizes basicas de planejamento para
infraestrutura cicloviaria e a pobre representacdo da infraestrutura de calcadas e das

estruturas complementares ao sistema.

4.2.2.1.2 Infraestrutura de Calgadas

A escala e a configuracdo urbana do Municipio sdo compativeis com o
deslocamento a pé, tanto para viagens porta a porta, quanto como parte
complementar do deslocamento utilizando outro modo de transporte. Porém,
embora o espaco destinado ao sistema viario seja, em geral, abundante, apenas
uma pequena parcela é destinada aos pedestres. 1sso ocorre uma vez que, em
muitos casos, quando ha calcadas, estas sdo estreitas e bastante irregulares,
devido ao relevo e a incompatibilidade nos encontros dos lotes (PMPF, 2015).

Ainda segundo o plano de mobilidade, é dificil determinar a tipologia das calcadas
do municipio, uma vez que ndo existe normatizacdo para as mesmas. Entretanto, o
documento salienta a padronizagéo de que, quanto mais afastada do centro da cidade, pior
a qualidade da calgada tende a ser, deteriorando-se consideravelmente nos bairros

periféricos de area urbana recentemente consolidada, conforme Figura 81 (PMPF, 2015).

Figura 81 - Situacdo das calgadas do Municipio de Passo Fundo

Area Central -> Bairros Consolidados -> Zonas Periféricas

Fonte: PMPF (2015).

Corroborando com o afirmado no Plano Municipal, Rocha (2016) realizou a
avaliacdo da infraestrutura de calcadas através de um indice da qualidade do nivel de
servico das mesmas na cidade, os resultados encontrados foram sintetizados no Anexo I.

Segundo os dados encontrados por Rocha (2016), aproximadamente 3% das
calcadas analisadas estdo em bom estado, 11% em estado regular, 29% em estado ruim,
48% em estado muito ruim e 9% em péssimo estado, permitindo determinar o atual indice
de Qualidade das Calcadas (IQC) da area urbana de Passo Fundo, sendo este o equivalente

a 1,92, o que corresponde ao 1QC muito ruim (G).
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4.2.2.1.3 Infraestrutura Cicloviaria

Segundo dados do Sistema de Informacfes da Mobilidade Urbana da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP, na média das cidades
brasileiras, cidades do porte de Passo Fundo, entre 100 e 250 mil habitantes,
apresentam na divisao modal, 5,65% de uso do transporte cicloviario nas
viagens cotidianas. Em Passo Fundo, o resultado das pesquisas realizadas
indicaram apenas 0,4% de utilizacdo desse modal (PMPF, 2015).

A cidade de Passo Fundo conta com aproximadamente 10 quildmetros de
percursos de ciclofaixas e/ou ciclovias no seu perimetro urbano, computando-se o

percurso de ida e volta, conforme Figura 82.

Figura 82 - Infraestrutura cicloviaria disponivel na cidade de Passo Fundo, em 2016
T T N = - : %-r ,*{gf n _N.

Legenda:

== Ciclovia Atual
m

Nota-se que 0s trechos ndo possuem conexdo alguma entre eles e nem mesmo
entre polos geradores de trafego existentes, ou seja, a infraestrutura disponivel ndo
permite ao usuario a utilizacdo da bicicleta como modo de transporte, servindo

comumente apenas como modo de recreagao.

4.2.2.1.4 Infraestrutura de Transporte Coletivo

A infraestrutura de transporte coletivo urbano da cidade é feita por 6nibus e é
composta por trés operadores, 41 linhas urbanas e 1147 pontos de embarque e

desembarque, (considerando todos os pontos em 2016) (Martinez, 2016).
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Figura 83 - Infraestrutura de Transporte Coletivo de Passo Fundo - Linhas Operantes

. & N _—

Fonte: Martinez (2016).

As linhas operantes estdo distribuidas entre as operadoras conforme Figura 83,
sendo que as linhas destacadas em azul representam as rotas realizadas pelas trés
empresas, as linhas brancas representam rotas exclusivas da empresa Transpasso e as

vermelhas, rotas exclusivas da empresa Codepas (Martinez, 2016).

4.2.2.1.5 Polos Geradores de Tréafego

Os polos geradores de trafego considerados na presente pesquisa foram elencados
em trés grandes categorias, sendo elas: educacao, satde e lazer. Os dois primeiros sendo
locais de grande atratividade de publico, principalmente pela tradicdo do municipio na
prestacdo de servigos em ambas as areas, conforme Figura 84.

Para o setor de educacdo foram consideradas escolas municipais, estaduais e
particulares de ensino fundamental e médio, as escolas de educacéo infantil ndo foram
consideradas devido ao publico infantil ndo utilizar bicicletas nos seus deslocamentos.
Além de escolas, foram consideradas instituicbes de educacdo superior e formacéo
profissional.

O setor de saude foi representado pela localizacdo dos CAIS Boqueirdo, Hipica,
Petropolis, Sdo Cristdvao e Vila Luiza e hospitais presentes no municipio, sendo eles:
Hospital S&o Vicente de Paulo, Hospital da Cidade, Hospital Municipal, Protoclinica,
Hospital Ortopédico e Instituto de Ortopedia e Traumatologia (HSVP).
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Figura 84 - Polos geradores considerados na cidade de Passo Fundo
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Fonte: do autor.

As pracas e parques foram localizados conforme pontos fornecidos pela Prefeitura
Municipal de Passo Fundo. O setor de comércio, apesar de grande relevancia na cidade,
ndo foi representado em virtude de ja encontrar-se em area abrangida pelos demais polos

considerados anteriormente.

4.2.2.2 Equipamentos de Transigdo e Apoio

4.2.2.2.1 Pontos de Embarque e Desembarque de Transporte Coletivo

Passo Fundo conta com 1147 pontos de embarque e desembarque de transporte
coletivo na sua area urbana, conforme Figura 85 (Martinez, 2016). Entretanto, embora a
quantidade de pontos seja satisfatoria, nenhum deles possui qualquer nivel de integracdo
multimodal.

Em relagéo aos equipamentos utilizados como abrigos nos pontos de embarque e
desembarque de transporte coletivo, hd uma grande variedade de modelos, conforme
Figura 86, assim como ha muitos locais em que ndo ha nenhuma indicacdo de que no

local existe um ponto de embarque de transporte coletivo.
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Figura 85 - Infraestrutura de Transporte Coletivo de Passo Fundo - Localizagdo dos Pontos de Embarque
e Desembarque
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Fonte: do autor.

Figura 86 - Variedade de equipamentos encontrados em Passo Fundo

Fonte: PMPF (2015).
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Nota-se também a falta de sinalizacdo urbana através do uso de placas e a
completa auséncia no provimento de informacéo acerca do funcionamento do sistema em
grande parte dos equipamentos da cidade, o que impede que o usuario estranho ao sistema
0 utilize.

De forma geral, os pontos de parada no centro apresentam melhores condi¢des do
que os localizados nos bairros. Entretanto, no plano de mobilidade foram analisados 897
pontos, sendo que 27% n&o apresentaram abrigos, 72% contam com abrigo simples e
apenas 1% com abrigos duplos (PMPF, 2015).

4.2.2.2.2 Estacionamento de Bicicletas

Existem 15 pontos de estacionamento e guarda de bicicletas na cidade de Passo
Fundo, conforme Figura 87, todos eles compreendendo estruturas de bicicletarios em
formato U invertido. Os mesmos foram instalados pela Prefeitura Municipal via licitacdo
(9 unidades), chamada publica (4 unidades) e medida compensatdria (2 unidades).

Figura 87 — Localizagdo dos pontos de paraciclos instalados em Passo Fundo
pr 4 9 ; o .. “( & ¢

o X

nte: do autor, com base em PMPF (2016).

Em todos os casos, as estruturas compreendem 10 vagas de estacionamento e

guarda para bicicletas, conforme Figura 88.
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Fonte: Google Imagens (2017).

4.2.2.2.3 Sistema de Compartilhamento de Bicicletas

No ano de 2016, a Prefeitura Municipal iniciou a implantacdo do programa “Passo
Fundo vai de Bici”, onde ocorreu a instalacdo de 10 pontos de retirada/entrega do sistema
de compartilhamento de bicicletas publicas, conforme Figura 89.

Figura 89 - Localizacdo dos Pontos do Sistema de Compartilhamento de Bicicletas do Municipio de
Passo Fundo, no ano de 2016.
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Fc;nte: http://pfvaidebici.mobhis.com.br/#estacoes (2017).
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O sistema conta com 10 bicicletas em cada esta¢do e 10 unidades reserva e pode

ser utilizado gratuitamente por 2 horas mediante a cadastro feito online, conforme Figura

Figura 90 - Estacdo do Sistema Compartllhado de B|C|cletas de Passo Fundo

T

Fonte: oogle Imagens (2016).

4.2.3 Mapas Tematicos do Sistema Proposto

Neste item foram desenvolvidos e apresentados mapas e ilustragfes que simulam
a implantacdo do sistema proposto na cidade de Passo Fundo, de acordo com sua
infraestrutura basica modal atraves da implantacdo das vias completas e a integracédo

modal através dos equipamentos de transicdo e apoio existentes.

4.2.3.1 Infraestrutura para Integracdo Modal

No sentido de simular a aplicagéo das diretrizes propostas no item 4.1.2, foram
selecionadas 16 vias locais de Passo Fundo onde, através do software online streetmix.net,
simulou-se a implantacdo da infraestrutura basica de apoio a multimodalidade, através da
construgéo de vias completas.

A amostragem dos quarteirdes que foram utilizados seguiram a segregacdo de
areas proposta por Rocha (2016), conforme Figura 91. A localizacdo geografica da

amostra na malha urbana da cidade de Passo Fundo encontra-se na Figura 92.



133

Figura 91 - Divisdo de areas proposta por Rocha (2016) e utilizada como amostragem na presente
pesquisa
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Fonte: Rocha (2016).

Para cada um dos 16 quarteirdes da amostra indicados por Rocha (2016), foi
sorteado uma via para que a simulacdo da implantacdo da rua completa fosse realizada,
esta selecdo se deu de forma aleatéria. Os resultados encontram-se nos subitens | a XVI,
na sequéncia do presente trabalho.

Figura 92 - Localizacdo dos quarteirdes propostos pela amostragem de Rocha (2016).
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onte: do autor, com base em Rocha (2016).
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I. Q1: Rua Antdnio Carlos Vieira — Bairro José Alexandre Zacchia

A Rua Antbnio Carlos Vieira é localizada no Bairro José Alexandre Zacchia, setor
01, conforme Figura 93. O uso do solo predominante no local € do tipo Residencial,
hierarquia viaria do tipo Local e, portanto, o perfil adotado foi 0 A, em que a hierarquia
modal prioritaria € dada pelo pedestre, seguido pelo modal motorizado, bicicletas e

transporte coletivo.

Quadrz I: R. Hugo Antdnio Busato;
Quadrz II: R Luiz Emesto Fazolo;
Quadrz IIT: K. Antdnio Carlos Viéira;
Quadrz IV: R Jozé Gomes.

"Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 11,60 m de leito viario, sendo 2,0
m correspondente as calcadas em ambos os lados e 7,60 m correspondendo a via de

trafego, conforme Figura 94.

Figura 94 - Rua Anténio Carlos Viéira - Sistema Atual

7

Fonte: do autor.
Atualmente a via permite tradfego e estacionamento em ambos os sentidos, ndo

possui sinalizacdo e apresenta muitos trechos de calgcadas inexistentes ou em mau estado

do conservagéo.
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Na simulacdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
viaria de trafego compartilhado, com Unico sentido de deslocamento e uma faixa
destinada ao estacionamento de veiculos, conforme Figura 95. As calgadas foram

redimensionadas para uma largura adequada ao perfil.

Figura 95 - Rua Antonio Carlos Vieira - Sistema Proposto

As dimens0es do leito viario no sistema atual e sistema proposto se encontram no
Quadro 26.

Quadro 26 - Rua Antdnio Carlos Vieira - Dimensdes: Sistema Atual X Proposto
Dimens0es Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
2,0 7,60 2,0 11,60
Dimensdes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calcadas (em ambos os lados) Estacionamento Via de Trafego Leito
F. Acesso | F.Livre | F.Servico de veiculos Compartilhada Total
0,15 1,50 0,80 2,20 4,50 11,60

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via, principalmente de
criancas e pedestres que utilizam a infraestrutura de calgadas local. Com o novo perfil, 0
percentual de espago da via tem seu uso realizado de forma mais equitativa, aumentando

0 espaco destinado aos modais ativos de deslocamento, conforme Figura 96.

Figura 96 - Utilizagdo do solo - Rua Ant6nio Carlos Vieira: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto
B CAMINHADA B CAMINHADA
® BICICLETA

| BICICLETA 38% |

o MOTORIZADO

m MOTORIZADO
BE%

Fonte: do autor.



136

1. Q2: Rua Pedro Corréa — Bairro Nené Graeff

O trecho selecionado da Rua Pedro Corréa é localizada no Bairro Nené Graeff,
setor 02, conforme Figura 97.

O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial, hierarquia viaria tipo
Coletora e, portanto, o perfil adotado foi 0 B, em que a hierarquia modal é dada pelo
pedestre, seguido pelo modal cicloviario, transporte coletivo e veiculo particular

motorizado.

Figura 97 - Diagnéstico geral do qua
” — r

.

reiréo - Setor 02
[ Q1

Quadra I R. Olimpio Lima;
LY Quadra II: R. Pedro Coiréa;
o | Quadrz ITI: R. Stelz Bortolaz;
' Quadra IV: Av. Alceu Laus.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulagdo apresentou 14,80 m de leito viario, sendo
3,20 m correspondente a calcada lateral esquerda, 2,80 m correspondente a calcada lateral
direita e 8,80 m correspondendo a via de trafego, conforme Figura 98.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos os sentidos, ndo

possui sinalizacdo viaria e apresenta muitos trechos de calgadas inexistentes ou em mau

estado do conservagéo.

Figura 98 - Rua Pedro Corréa - Sistema Atual

Fonte: do autor.
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Na simulacdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
viaria de trafego destinada ao deslocamento de veiculos motorizados, com unico sentido
de deslocamento e uma faixa destinada ao estacionamento de veiculos, conforme Figura
99. Adotou-se também uma ciclofaixa bilateral, localizada ao lado esquerdo da via
(sentido de deslocamento da faixa de rolamento), as calgadas foram redimensionadas para

uma largura adequada ao perfil.

Figura 99 - Rua Pedro Corréa - Sistema Proposto

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 27.

Quadro 27 - Rua Pedro Corréa - Dimensdes: Sistema Atual X Proposto
Dimensdes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
3,20 8,80 2,80 14,80
Dimens0es Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calgadas (em ambos os lados) Ciclofaixa Estacionamento de Via de Leito
Acesso Livre Servigo Ciclovia veiculos Tréfego Total

0,0 1,20 0,80 2,60 2,20 6,0 14,80

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via na realizacdo dos
seus deslocamentos, principalmente de modais ativos de deslocamento que utilizam a
infraestrutura local. Com o novo perfil, o percentual de espago da via tem seu uso
realizado de forma mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de

deslocamento, conforme Figura 100.

Figura 100 - Utilizacdo do solo - Rua Pedro Corréa: Sistema Atual X Proposto

Sistema Atual i Sistema Proposto 27%
= CAMINHADA II = CAMINHADA
= BICICLETA, = BICICLETA
= MOTORIZADO 59% ® MOTORIZADO gy

0% ! 183%
Fonte: do autor.
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I11. Q3: Rua Uirapuru — Bairro Jerénimo Coelho

O trecho selecionado da Rua Uirapuru é localizado no Bairro Jer6nimo Coelho,
setor 03, conforme Figura 101. O uso do solo predominante no local é Residencial,
hierarquia viaria Local e, portanto, o perfil adotado foi 0 A, em que a hierarquia modal é

dada pelo pedestre, seguido pelo modal motorizado, bicicletas e transporte coletivo.

Figura 101 - Diagnostico geral do quarteirdo - Setor 03

\ A

Legenda:

Quadra I: Av. Alvorads;
Quadra Il: R. Ridio Unrapuru;
Quadra I: . Ana C. Nazar;
Quadra IV: R Ildo Meneghetti.

O trecho selecionado para simulagdo apresentou 11,50 m de leito viario, sendo
aproximadamente 2,0 m correspondente as calgadas em ambos os lados, e 7,50 m
correspondendo a via de trafego, conforme Figura 102.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos os sentidos, néo
possui sinalizacdo e apresenta muitos trechos de calgadas inexistentes ou em mau estado

do conservagéo.

Figura 102 - Rua Uirapuru - Sistema Atual

Fonte: do ato
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Na simulacdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
viaria de trafego compartilhado, com Unico sentido de deslocamento e uma faixa
destinada ao estacionamento de veiculos, conforme Figura 103. As calcadas foram

redimensionadas para uma largura adequada ao perfil.

Figura 103 - Rua Uirapuru - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 28.

Quadro 28- Rua Uirapuru - Dimensfes: Sistema Atual x Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
2,0 7,50 2,0 11,50
Dimens0es Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calgadas (em ambos os lados) Estacionamento Via de Trafego Leito
F. Acesso | F.Livre | F. Servico de veiculos Compartilhada Total
0,10 1,50 0,80 2,20 4,50 11,50

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via, principalmente de
criancas e pedestres que utilizam a infraestrutura de calcadas local, tanto para realizacédo
dos seus deslocamentos quanto para fins recreativos.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 104.

Figura 104 - Utilizacdo do solo — Rua Uirapuru: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual .s. | SistemaProposto
B CAMINHADA l = CAMINHADA
® BICICLETA m BICICLETA 39%
MOTORIZADO 0% MOTORIZADO

5%

Fonte: do autor.
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IV. Q4: Rua da Olaria — Bairro Donéria

O trecho selecionado da Rua da Olaria € localizado no Bairro Donéria, setor 04,
conforme Figura 105. O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial,
hierarquia viaria do tipo Local e, portanto, o perfil adotado foi 0 A, em que a hierarquia
modal prioritaria é dada pelo pedestre, seguido pelo modal motorizado, modal cicloviario

e transporte coletivo.

Figura 105 - Diagnostico geral do quarteirdo - Setor 04
D v e :' .

Lagenda:

Quadra I: R da Olana;
Quadra II: R. Mugum;
Quadra ITI: R. Sepe Tiaraju;
Quadra IV: R. dos Palmazres.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 12,70 m de leito viario, sendo
aproximadamente 2,10 m correspondente as calcadas em ambos os lados, e 8,50 m
correspondendo a via de trafego, conforme Figura 106.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos os sentidos, néo

possui sinalizacdo e apresenta muitos trechos de calcadas inexistentes ou em mau estado

do conservagéo.

ual
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Figura 106 - Rua da Olaria - Sistema At

F nt: - d éutor.
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Na simulacéo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
viaria de trafego compartilhado, com Unico sentido de deslocamento e duas faixas
destinadas ao estacionamento de veiculos, conforme Figura 107. As calgadas foram

redimensionadas para uma largura adequada ao perfil.
_Figura 107 - Rua da Olaria - Sistema P

roposto
- R

-

Fonte: do autor. |

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 29.

Quadro 29 - Rua da Olaria - Dimensdes: Sistema Atual X Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calgada Via de Trafego Calcada Leito Total
2,10 8,50 2,10 12,70
Dimens0es Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calcadas (em ambos os lados) Estacionamento Via de Tréafego Leito
F. Acesso | F.Livre | F. Servico de veiculos Compartilhada Total
0,25 1,40 0,25 4,40 4,50 12,70

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via, principalmente de
criancas e pedestres que utilizam a infraestrutura de calcadas local, tanto para a realizacéo
dos seus deslocamentos quanto para fins recreativos.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 108.

Figura 108 - Utilizacdo do solo — Rua da Olaria: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual s3%  SistemaProposto
m CAMINHADA
B CAMINHADA
m BICICLETA LA .'
52%i
0%
MOTORIZADO NGBS

Fonte: do autor.
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V. Q5: Avenida Brasil Oeste — Bairro Boqueiréo

O trecho selecionado da Avenida Brasil Oeste € localizado no Bairro Boqueirao,
setor 05, conforme Figura 109. O uso do solo predominante no local é do tipo Misto,
hierarquia viaria do tipo Eixo Indutor e, portanto, o perfil adotado foi o F, em que a
hierarquia modal prioritaria é dada pelo modal individual motorizado, seguido pelo
transporte coletivo, pedestre, e, por fim, pelo modal cicloviério.

Figura 109 - Diagndstico geral do quarteirdo - Setor 05

Legenda:

Quadrz I R. Livtamento;

Quadrz II: R Cel. Pedro Lopes Oliveirz;
Quadrz I: Av. Brasil Oeste;

Quadrz IV: R. Frederico Graefe.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulagdo apresentou 35,60 m de leito viario, sendo
que aproximadamente 8,60 m correspondem as calgadas, 20,40 m correspondem as vias
de tréfego, 4,0 m corresponde ao canteiro central e 2,60 m correspondem a ciclovia

presente no trecho, conforme Figura 110.

Figura 110 - Avenida Brasil Oeste - Sistema Atual
W " i o

Fonte: do autor.
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Esta via representa o eixo principal de deslocamento do municipio de Passo
Fundo, sendo que a mesma possui duplo sentido de deslocamento com uma faixa
destinada ao estacionamento de veiculos em ambos os sentidos da via, possui sinalizacéo
satisfatoria na maioria dos cruzamentos, porém as calcadas se encontram em mau estado

de conservacdo em muitos trechos, conforme Figura 111.

Figura 111 - Avenida Brasil Oeste - Sistema Atual
i IS 3 #’ e -
: e

Fonte: do autor.

Na simulacéo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
viaria F, apresentando duas vias de trafego destinado aos veiculos motorizados para cada
sentido da via segregadas pelo canteiro central.

A ciclovia permaneceu alocada entre o canteiro central e a via de trafego, ao lado
esquerdo do sentido de deslocamento da via, as calgadas e canteiro central foram

mantidos com 4,0 m cada, conforme Figura 112.

Figura 112 - Avenida Brasil Oeste - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

A Figura 113 representa a organizacdo do leito viario de cada sentido da via em

questdo.

Figura 113 - Avenida Brasil Oeste - Sistema Proposto (aproximacao)

1
- 11

Fonte: do autor.
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A insercédo de uma faixa prioritaria ao transporte coletivo na direita da via, através
da retirada da faixa de estacionamento existente, deve ser realizada a fim de priorizar o
deslocamento das pessoas que escolherem o modal publico para se locomoverem, fazendo
com que os individuos prefiram o0 modal pablico ao particular.

As dimensbes do leito viario dos sistemas atual e proposto se encontram no
Quadro 30.

Quadro 30 - Avenida Brasil Oeste - Dimensdes: Sistema Atual x Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcadas Vias de Trafego | Ciclofaixas Refugio Leito Total
8,60 20,40 2,60 4,0 35,60
Dimensoes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calgadas (em ambos os lados) Ciclofaixa | Estacionamento | Viasde | Leito
Acesso | Livre | Servigo | Refdgio | Ciclovia de veiculos Trafego | Total
0,50 2,0 1,50 4,0 3,80 0,0 19,80 | 35,60

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranga dos usuarios da via, a0 mesmo tempo
que permite que o fluxo de veiculos transite com fluidez, eliminando a competigdo pelos
espagos entre 0os modais.

Priorizou-se o transporte coletivo ao destinar-se uma faixa preferencial para
onibus, permitindo-se a utilizacdo da mesma para conversdes a direita pelos demais
veiculos.

As calgadas e recuos permanecem com amplo espaco disponivel, garantindo a
seguranca do pedestre e fazendo com que o caminhar seja um modal representativo juntos
aos demais.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 114.

Figura 114 - Utilizacdo do solo — Avenida Brasil Oeste: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual e Sistema Proposto
B CAMINHADA
B CAMINHADA
= BICICLETA |
f m BICICLETA
2o 55% |
MOTORIZADO
MOTORIZADO

Fonte: do autor.
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VI. Q6: Rua General Osério — Bairro Vila Luiza

O trecho selecionado da Rua General Osorio é localizado no Bairro Vila Luiza,
setor 06, conforme Figura 115.

Figura 115 - Diagndstico geral do quarteirdo - Setor 06
"’LV-‘ ’ o @ T

Legenda:

Quadra I: R. General Osono;

Quadra IT: R. Capitio Aratjo;
Quadra ITI: Av. Passo Fundo;
Quadra IV: R. 10 Abnil.

~ Fonte: da Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 19,25 m de leito viario, uso do
solo predominante Misto e hierarquia viaria tipo Arterial, conforme Figura 116. Sendo
assim, o perfil adotado foi o Perfil E, em que a hierarquia modal se da preferencialmente
ao pedestre, em sequéncia ao modal motorizado individual, seguido pelo transporte

coletivo e, por fim, pelo modal cicloviario.

Figura 116 - Rua General Osorio - Sistema Atual

Fonte: do autor.

Na simulacao do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
de via de trafego exclusiva para veiculos motorizados, com duplo sentido de
deslocamento, uma faixa destinada ao estacionamento de veiculos em ambos os sentidos

e ciclofaixa bilateral alocada entre a calgada e a faixa de estacionamento, conforme Figura
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117. Uma vez que o leito viario apresentou boa largura, adotou-se também o acréscimo
de um canteiro central para aumentar a seguranca entre as pistas, uma vez que as mesas

operam em sentidos opostos.

Figura 117 - Rua General Osério - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 31.

Quadro 31 - Rua General Osorio - Dimensdes: Sistema Atual x Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
2,50 13,15 3,60 19,25
Dimensdes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calcadas (em ambos os lados) Ciclofaixa | Estacionamento | Viade Leito
Acesso | Livre | Servico | Refugio | Ciclovia de veiculos Trafego | Total
045 | 150 | 0,80 0,35 2,60 4,40 6,40 19,25

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via, principalmente de
criancas e pedestres que utilizam a infraestrutura de calcadas local, bem como que permite
a fluidez do transito de veiculos motorizados, uma vez que esta via tem grande
representatividade no transito na cidade.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 118.

Figura 118 - Utilizacdo do solo — Rua General Osorio: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto
= CAMINHADA = CAMINHADA
® BICICLETA m BICICLETA
MOTORIZADOS MOTORIZADOS
£3% 58%

Fonte: do autor.
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VII. Q7: Avenida Presidente Vargas — Bairro Lucas Araljo

O trecho selecionado da Avenida Presidente Vargas € localizado no Bairro Lucas
Araujo, setor 07, conforme Figura 119. O uso do solo predominante no local é do tipo
Misto, hierarquia viaria do tipo Eixo Indutor e, portanto, o perfil adotado foi o F, em que
a hierarquia modal prioritaria ¢ dada pelo modal individual motorizado, seguido pelo

transporte coletivo, pedestre, e, por fim, pelo modal cicloviério.

Figura 119 - Diagnéstico geral do quarteirdo - Setor‘07

Lagenda:

Quadra I 4v. Presidente Vargas;
Quadra I: K. Nossa Senhora do Rosario;
Quadra ITI: Pio XII;

Quadra IV: R. TV Alto Jacui.

O trecho selecionado apresentou aproximadamente 29,10 m de leito viario, sendo
que aproximadamente 6,10 m correspondem as calcadas, 20,10 m correspondem as vias

de trafego e 2,90 m corresponde ao canteiro central, conforme Figura 120.

Fonte: do autor.

Esta via representa o eixo principal do municipio no sentido Sudeste-Nordeste,
possui duplo sentido de deslocamento com uma faixa destinada ao estacionamento de
veiculos em ambos os sentidos, sinalizacdo satisfatdria na maioria dos cruzamentos,

porém as cal¢adas se encontram em mau estado de conservagdo em muitos trechos.
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Na simulacéo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-se a tipologia
viaria F, com algumas modificacdes. Foram projetadas duas vias de trafego destinadas
aos veiculos motorizados para cada sentido da via, sendo que a faixa da esquerda possui
3,20 m e a da direita possui 3,50 m, para o transito dos 6nibus.

Optou-se pela permanéncia do estacionamento em ambos os lados, uma vez que
0 espaco seria insuficiente para adicionar outra faixa de rolamento. As calcadas e canteiro
central foram mantidos com 3,10 m e 2,10 m respectivamente, conforme Figura 121.

Figura 121 - Avenida Presidente Vargas - Sistema Proposto
T

= .
;= A
I

As dimensdes viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 32.

Quadro 32 - Avenida Presidente Vargas - Dimens@es: Sistema Atua x Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcadas Vias de Trafego Ciclofaixas Refugio Leito Total
6,10 20,10 0,0 2,90 29,10
Dimensdes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calgadas (em ambos os lados) Ciclofaixa | Estacionamento | Viasde | Leito
Acesso | Livre | Servico | Refugio | Ciclovia de veiculos Trafego | Total
0,45 1,85 0,80 2,10 3,0 4,40 13,40 | 29,10

Fonte: do autor.

A tipologia viaria escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via,
independentemente do modal escolhido pelo individuo para realizar seu deslocamento,
permitindo o fluxo de veiculos com fluidez, eliminando a competicéo entre 0s modais.

Com o novo perfil, 0 uso do espaco da via é feito de forma mais equitativa,

aumentando o espaco destinado aos modais ativos, conforme Figura 122.

Figura 122 - Utilizacdo do solo — Avenida Presidente Vargas: Sistema Atual X Proposto

Sistema Atual 31%  Sistema Proposto
m CAMINHADA m CAMINHADA
m BICICLETA B BICICLETA
0% |
| .
MOTORIZADO  gg3 MOTORIZADO 61% !

Fonte: do autor.
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VIII. Q8: Rua Daniel Arensi — Bairro Planaltina

O trecho selecionado da Rua Daniel Arensi é localizado no Bairro Planaltina, setor

08, conforme Figura 123.

Figura 123 - Diagndstico geral do quarteirdo - Setor 08

Legenda:

Quadra I: R Jozé Pinto Demaman;
Quadra II: R. Gantbaldino Borges;
Quadra IIT: Rua Jovina Martins;
Quadra IV: K. Dantel Arensi.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 14,80 m de leito viério, sendo 3,0
m de calcadas em ambos os lados e 8,80 m de via de trafego, uso do solo predominante
como tipo Residencial e hierarquia viaria tipo Local, conforme Figura 124.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos 0s sentidos, nao
possui sinalizacao e apresenta muitos trechos de calcadas inexistentes ou em mau estado

do conservagao.

Fonte: do autor.

Sendo assim, na simulacdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil

adotado foi o A. Utilizou-se a tipologia de via de tr&fego compartilhada, com Unico
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sentido de deslocamento e duas faixas destinadas ao estacionamento de veiculos, em

ambos os lados da via, conforme Figura 125.

Figura 125 - Rua Daniel Arensi - Sistema Proposto

=

1
Fonte: do autor.

As dimensbes do leito viario dos sistemas atual e proposto se encontram no
Quadro 33.

Quadro 33 - Rua Daniel Arensi - Dimensdes: Sistema Atual x Proposto
Dimens0es Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
3,0 8,80 3,0 14,80

Dimensdes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calgadas (em ambos os lados) | Estacionamento | Via de Trafego Leito

F. Acesso | F. Livre | F. Servico de veiculos Compartilhada Total
0,25 1,75 0,80 4,40 4,80 14,80

Fonte: do autor.

A tipologia viaria escolhida prioriza a seguranca dos usuérios da via,
independentemente ao modal escolhido pelo individuos para realizar seus deslocamentos,
criando espacos para todos os modais, eliminando assim a competicao pelo uso do solo.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 126.
Figura 126 - Utilizacdo do solo — Rua Daniel Arensi: Sistema Atual X Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto

|41%

m CANINHADA B CANMINHADA
m BICICLETA m BICICLETA

46%
1 MOTORIZADO ' MOTORIZADO

59%
0%

Fonte: do autor.



151

IX. Q9: Rua Constante Moré — Bairro Sao Cristovao

A Rua Constante Moro6 é localizada no Bairro Sao Cristovao, setor 09, conforme
Figura 127.

Figura 127 - Diagnostico geral do quarteirdo - Setor 09
" R 0
\ Q' = RNV

Legenda:

Quadra I: Rua Prof. Annes Dias;
Quadra II: R. Constante Mord:

Quadra III: R. Louretro da Silva;
Quadra IV: R. Verezdor Jodo Gaspern.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulagdo apresentou 3,65 m de calcada na lateral
esquerda, calgcada inexistente na lateral direita e 9,0 m de leito viario, totalizando 12,60
m. O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial e a hierarquia viaria é do

tipo Local, conforme Figura 128.

Figura 128 - Rua Constante Mor6 - Sistema Atual
= ——— - = =t /-\"‘

Fonte: do autor.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos os sentidos, ndo
possui sinalizacdo e apresenta muitos trechos de calcadas inexistentes ou em mau estado
do conservagéo.

Sendo assim, na simulacéo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil

adotado foi o Perfil A. Utilizou-se a tipologia de via de trafego compartilhada, com duplo
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sentido de deslocamento e uma faixa destinada ao estacionamento de veiculos, conforme
Figura 129.

Figura 129 - Rua Constante Mord - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimensbes do leito viario do sistema atual e proposto se encontram no Quadro
34. A calcada do lado direito da via € inexistente, logo, a medida apresentada diz respeito

ao valor indicado pelo Plano Diretor do Municipio de Passo Fundo (*).

Quadro 34 - Rua Constante Mor6 - Dimensfes: Sistema Atual x Proposto
Dimensdes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Tréafego Calcada Leito Total
3,65 9,00 2,75*% 15,40

Dimensoes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calcadas (em ambos os lados) | Estacionamento | Via de Trafego Leito

F. Acesso | F. Livre | F. Servico de veiculos Compartilhada Total
0,00 1,30 0,80 2,20 9,00 15,40

Fonte: do autor.

Actipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via, independentemente
ao modal escolhido pelo individuos para realizar seus deslocamentos, criando espacos
para todos os modais. Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso
realizado de forma mais equitativa, aumentando o espago destinado aos modais ativos de

deslocamento, conforme Figura 130.

Figura 130 - Uso do Solo - Rua Constante Mord: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto
E CAMINHADA B CAMINHADA
B CICLOVIARIO = CICLOVIARIO
= MOTORIZADO o MOTORIZADO
Sa% i 44%

\_ 0%
Fonte: do autor.
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X. Q10: Rua General Prestes Guimardes — Bairro Vila Rodrigues

O trecho selecionado da Rua General Prestes Guimaraes é localizado no Bairro

Vila Rodrigues, setor 10, conforme Figura 131.

Figura 131 - Diagndstico geral do quarteirdo - Setor 10

Legenda:

Quadrza I: R. Frei Caneca;

Quadrz II: R. Carlos Gomes;

Quadra IIT: R. Rio Branco;

Quadra IV: R. General Prestes Guumaries.

&y
~ Fonte: Rocha (2016).
O trecho selecionado para simulacdo apresentou 2,85 m na calcada lateral
esquerda, 3,0 m na calgada lateral direita e 12,0 m de via de trafego, resultando em 17,80
m de leito viario. O uso do solo predominante local é do tipo Misto e hierarquia viaria do

tipo Arterial, conforme Figura 132.

Figura 132 - Rua General Prestes Guimardes ;‘Eiea Atual

Fonte: do autor.

Sendo assim, na simulacao do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil
adotado foi o Perfil E. Utilizou-se a tipologia de via de trdfego segregada, com duplo
sentido de deslocamento e refugio/canteiro central para pedestres. Uma faixa foi

destinada ao estacionamento de veiculos ao lado direito da via na lateral esquerda e a
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ciclofaixa bidirecional foi alocada ao lado direito da via na lateral direita, conforme
Figura 133.

Figura 133 - Rua General Prestes Guimar&es - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 35.

Quadro 35 - Rua General Prestes Guimardes - Dimensdes: Sistema Atual x Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Tréafego Calcada Leito Total
2,80 12,0 3,00 17,80
Dimens0es Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calcadas (em ambos os lados) Ciclofaixa | Estacionamento | Viade Leito
Acesso | Livre | Servico | Refugio | Ciclovia de veiculos Trafego Total
0,45 1,50 0,80 1,20 2,50 2,20 6,40 17,80

Fonte: do autor.

A tipologia viaria escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via,
principalmente dos usuarios dos modais caminhada e bicicleta, uma vez que permite o
transito livre de concorréncia pelos espacos, sem comprometer a fluidez do movimento
dos veiculos motorizados.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 134.

Figura 134 - Uso do solo - Rua Gal. Prestes Guimaraes: Sistema Atual X Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto _aum

33%
|

B CAMINHADA

B CAMINHADA _
|I'
m BICICLETA m BICICLETA I
) ag%|
# MOTORIZADOS A = MOTORIZADOS

67% |

Fonte: do autor.
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XI. Q11: Rua Partenon — Bairro Sao Luiz Gonzaga

A Rua Partenon € localizada no Bairro S&o Luiz Gonzaga, setor 11, conforme
Figura 135.

Figura 135 - Diagndstico geral do quarteirdo - Setor 11
i Y 55 "

Legenda:

Quadra I: R Panama;

Quadra II: R. Montevidéu;

Quadra III: R Partenon:

Quadra IV: R. Marqués do Pombal.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 2,50 m na cal¢ada ao lado
esquerdo, 2,30 m na calgada ao lado direito e 8,0 m para via de trafego, resultando em
12,80 m de leito viario. O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial e a

hierarquia viaria é do tipo Local, conforme Figura 136.
Figura 136 - Rua Partenon - Siste

- A

ma Atual

fliany;

Fonte: do autor.

Sendo assim, na simulacdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil
adotado foi o Perfil A. Utilizou-se a tipologia de via de trafego compartilhada, com Unico
sentido de deslocamento e uma faixa destinada ao estacionamento de veiculos, conforme
Figura 137.
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Figura 137 - Rua Partenon - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 36.

Quadro 36 - Rua Partenon - Dimens0es: Sistema Atual x Proposto
Dimensdes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
2,50 8,00 2,30 12,80

Dimensoes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calgadas (em ambos os lados) | Estacionamento | Via de Trafego Leito

F. Acesso | F. Livre | F. Servico de veiculos Compartilhada Total
0,30 1,80 0,80 2,20 4,80 12,80

Fonte: do autor.

A tipologia viaria escolhida prioriza a seguranca dos usuérios da via,
independentemente ao modal escolhido pelo individuos para realizar seus deslocamentos,
criando espacos para todos os modais.

Destaca-se também a importancia de considerar o uso da via como espaco publico,
destinado ao convivio social entre os moradores do local.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 138.

Figura 138 - Uso do Solo - Rua Partenon: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto
379%
u CAMINHADA  CAMINHADA
36%
s ey u BICICLETA
MOTORIZADOS
MOTORIZADOS

63% 0%
Fonte: do autor.
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XII. Q12: Rua James de Oliveira Franco — Bairro Sdo José

A Rua James de Oliveira Franco é localizada no Bairro Sdo José, setor 12,
conforme Figura 139.

Legenda:

Quadra I: R. James de Olivenrz Franco;
Quadra II: R. Recife;

Quadrz III: R. Irineu Peres da Silva;
Quadra IV: R. Travessa Parana.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 2,40 m de calcada ao lado
esquerdo, 2,70 m de calgada ao lado direito e 6,90 m para a via de tréfego, resultando em
12,0 m de leito viario. O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial e a

hierarquia viaria é do tipo Coletora, conforme Figura 140.

Figura 140 - Rua James de Oliveira Franco - Sistema Atual

Fonte: do autor.

Sendo assim, na simulacao do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil
adotado foi 0 B, em que a hierarquia modal prioritéria é dada pelo pedestre, seguido pelo
modal cicloviéario, transporte coletivo e motorizado.

Utilizou-se entdo a tipologia de via de trafego destinada ao transito de veiculos

motorizados, com Unico sentido de deslocamento e uma faixa destinada ao
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estacionamento de veiculos, a ciclofaixa bidirecional foi alocada a esquerda na via

(sentido de deslocamento da faixa de rolamento), conforme Figura 141.

Figura 141 - Rua James de Oliveira Franco - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 37.

Quadro 37 - Rua James de Oliveira Franco - Dimens@es: Sistema Atual x Proposto
Dimensdes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Tréafego Calcada Leito Total
2,40 6,90 2,70 12,00

Dimensoes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calcadas (em ambos os lados) | Ciclofaixa | Estacionamento | Via de Leito

Acesso Livre | Servico | Ciclovia de veiculos | Trafego Total
0,00 1,20 0,80 2,60 2,20 3,20 12,00

Fonte: do autor.

A tipologia viaria escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via,
independentemente ao modal escolhido pelo individuos para realizar seus deslocamentos,
criando espacos para todos os modais, principalmente para criancas, pedestres e ciclistas
que utilizam a infraestrutura local.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 142.

Figura 142 - Uso do Solo - Rua James de Oliveira Franco: Sistema Atual X Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto
A3%%
REEAMINHADS = CAMINHADA
® BICICLETA Ly
46%
MOTORIZADO M OTORIZADO

S8%

0%
Fonte: do autor.
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XI111. Q13: Rua Alvares Cabral — Bairro Petropolis

O trecho selecionado da Rua Alvares Cabral é localizada no Bairro Petrdpolis,
setor 13, conforme Figura 143.

Legenda: |

Quadra I R. Alvares Cabral;
Quadra II: R. Gaspar Martins:
Quadrz ITII: R. Rodngues Alves;
Quadra IV: R. Moron.

\ Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulagdo apresentou 2,0 m de cal¢ada na lateral
esquerda, 2,30 m de calcada na lateral direita e 9,0 m de via de trafego, resultando em
13,30 m de leito viario. O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial e
hierarquia viria tipo Coletora, conforme Figura 144.

Figura 144 - Rua AIvar_esA_C:a_lti)raI - Sistema Atua

v -

Fonte: do autor.

Sendo assim, na simulacdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil
adotado foi 0 B, em que a hierarquia modal prioritaria é dada pelo pedestre, seguido pelo
modal cicloviério, transporte coletivo e modal privado motorizado.

Utilizou-se a tipologia de via de trafego destinada ao transito de veiculos

motorizados, com Unico sentido de deslocamento e uma faixa destinada ao



160

estacionamento de veiculos, a ciclofaixa bidirecional foi alocada a esquerda na via (em

relacdo ao sentido de deslocamento da faixa de rolamento), conforme Figura 145.

Figura 145 - Rua Alvares Cabral - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias do sistema atual e proposto se encontram no Quadro 38.

Quadro 38 - Rua Alvares Cabral - Dimensdes: Sistema Atual x Proposto
Dimens0es Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Tréafego Calcada Leito Total
2,00 9,00 2,30 13,30
Dimens0es Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calgadas (em ambos os lados) | Ciclofaixa | Estacionamento Via de Leito
Acesso Livre Servico Ciclovia de veiculos Trafego Total
0,25 1,50 0,80 2,50 2,20 3,50 13,30

Fonte: do autor.

A tipologia viaria escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via,
independentemente ao modal escolhido pelo individuos para realizar seus deslocamentos,
criando espacos para todos os modais, principalmente para criancas, pedestres e ciclistas
que utilizam a infraestrutura local.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 146.

Figura 146 - Uso do Solo - Rua Alvares Cabral: Sistema Atual x Sistema Proposto

Sistema Atual a5, | SistemaProposto
|
= CAMINHADA = CAMINHADA
m BICICLETA BBICICLETA g
68%_
k 0%
= MOTORIZADOS = MOTORIZADOS

—_19%

Fonte: do autor.
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XIV. Q14: Rua Morom — Bairro Centro

O trecho selecionado da Rua Morom é localizada no Bairro Centro, setor 14,
conforme Figura 147.

Figura 147 - Diagnéstico geral do quarteirdo - Setor 14

Legenda:

Quadra I: R. Morom;

Quadra II: R. Capitio Aradjo;
Quadra III: R. Independéncia;
Quadra IV: R. 10 de Abnl.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulagdo apresentou 2,95 m de calcada na lateral
esquerda, 2,55 m de calcada na lateral direita e 11,0 m de via de trafego, resultando em
16,50 m de leito viario. O uso do solo predominante no local é do tipo Misto e hierarquia

viaria é do tipo Arterial, conforme Figura 148.

Figura 148 - Rua Morom - Sistema Atual

Fonte: do autor.

Sendo assim, na simulagdo do Sistema Integrado de Transporte Urbano, o perfil
adotado foi o Perfil E, em que a hierarquia modal prioritaria é dada pelo pedestre, seguido

pelo modal motorizado, transporte coletivo e bicicleta.
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Utilizou-se a tipologia viaria exclusiva ao trénsito de veiculos motorizados,
apresentando duas faixas de trafego com Unico sentido de deslocamento e uma faixa
destinada ao estacionamento de veiculos, localizada ao lado esquerdo da via, a ciclofaixa
bidirecional foi alocada a esquerda na via (em relacdo ao sentido de deslocamento da

faixa de rolamento), conforme Figura 149.

Figura 149 - Rua Morom - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimens0es viarias dos sistemas atual e proposto se encontram no Quadro 39.

Quadro 39 - Rua Morom - Dimensdes: Sistema Atual x Proposto
Dimensdes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Trafego Calcada Leito Total
2,95 11,00 2,55 16,50
Dimensdes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calgadas (em ambos os lados) Ciclofaixa Estacionamento Via de ]
i i o ) ) Leito Total
Acesso Livre Servico Ciclovia de veiculos Trafego
0,40 1,50 0,80 2,50 2,20 6,40 16,50

Fonte: do autor.

A tipologia viéria escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via,
principalmente dos usuarios de modais ativos de deslocamento, uma vez que retira o
conflito pelo uso do solo urbano.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 150.

Figura 150 - Uso do Solo - Rua Morom: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual .5,  SistemaProposto
= CAMINHADA B CAMINHADA
= BICICLETA f
® BICICLETA e
0%
M OTORIZADOS MOTORIZADOS

67%

Fonte: do autor.
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XV. Q15: Rua Olivério Trindade — Bairro Victor Issler

A Rua Olivério Trindade ¢ localizada no Bairro Victor Issler, setor 15, conforme
Figura 151.

Quadra I: R. Vergueiro;

Quadra II: Av. José Pachéco;
Quadra ITI: R. Olivéno Trindade;
Quadra IV: R. Jodo Burlamarque.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulagéo apresentou 3,20 m de cal¢ada ao lado
esquerdo, 2,50 m de calcada ao lado direito e 7,20 m para via de trafego, resultando em
12,90 m de leito viario, conforme Figura 152.

O uso do solo predominante no local é do tipo Residencial e a hierarquia viaria é
do tipo Local, sendo assim, o perfil adotado foi 0 A, em que a hierarquia modal prioritaria

é dada pelo pedestre, seguido pelo modal motorizado, bicicletas e transporte coletivo.

Figura 152 - Rua Olivério Trindade — Sistema Atual

Fonte: do autor.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos os sentidos, ndo
possui sinalizacdo e apresenta muitos trechos de calgadas inexistentes ou em mau estado

do conservagéo.
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Sendo assim, na simulagé@o do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-
se a tipologia de via de trafego compartilhada, com unico sentido de deslocamento e duas

faixas de estacionamento de veiculos, conforme Figura 153.

Figura 153 - Rua Olivério Trindade - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimensoes do leito nos sistemas atual e proposto se encontram no Quadro 40.

Quadro 40 - Rua Oliveério Trindade - Dimensdes: Sistema Atual X Proposto
Dimensoes Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Tréafego Calcada Leito Total
3,20 7,20 2,50 12,90

Dimens0es Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)

Calcadas (em ambos os lados) Estacionamento | Via de Trafego Leito

F. Acesso | F. Livre | F. Servico de veiculos Compartilhada Total
0,00 1,20 0,80 4,40 4,50 12,90

Fonte: do autor.

A tipologia escolhida prioriza a seguranca dos usuarios da via, principalmente de
criancas e pedestres que utilizam a infraestrutura de calcadas local, tanto para fins de
realizacdo dos deus deslocamentos diarios, quanto para fins recreativos.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,

conforme Figura 154.

Figura 154 - Uso do Solo - Rua Olivério Trindade: Sistema Atual x Proposto

Sistema Atual Sistema Proposto
448,
m CAMINHADA B CAMINHADA
m BICICLETA ' ®m BICICLETA
|
56%I
MOTORIZADD MOTORIZADD — 02%

0%

Fonte: do autor.
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XVI. Q16: Rua Cachoeira — Bairro Vera Cruz

A Rua Cachoeira localiza-se no Bairro Vera Cruz, setor 16, conforme Figura 155.

Figura 155 - Diagnostico geral do quarteirdo - Setor 16

Legenda:

Quadra I: R. Pelotas;

Quadrz II: R. Candelina;

Quadra II: R. Mozcw dz Motta Fortes;
Quadra IV: R. Cachoeira.

Fonte: Rocha (2016).

O trecho selecionado para simulacdo apresentou 2,50 m de calcada em ambos
lados, direito e esquerdo, e 10,10 m para via de trafego, resultando em 15,10 m de leito
viario, conforme Figura 156.

Atualmente a via permite trafego e estacionamento em ambos os sentidos, ndo

possui sinalizacdo e apresenta muitos trechos de calcadas inexistentes ou em mau estado

do conservagéo.

__ Figura 156 - Rua Cachoeira - Sistema Atual

Fonte: do autor.

O uso do solo predominante no local é do tipo Misto e a hierarquia viaria é do tipo
Coletora, sendo assim, o perfil adotado foi o D, em que a hierarquia modal prioritaria é

dada pelo pedestre, seguido pelo transporte coletivo, bicicletas e modal motorizado.
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Sendo assim, na simulagé@o do Sistema Integrado de Transporte Urbano, utilizou-
se a tipologia de via de trafego segregada com unico sentido de deslocamento com maior
largura na faixa da direita para o deslocamento dos Onibus e uma faixa destinada ao
estacionamento de veiculos alocada ao lado direito da via, assim como a destinacao da

ciclofaixa na lateral esquerda da mesma, conforme Figura 157.

Figura 157 - Rua Cachoeira - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

As dimensoes do leito no sistema atual e proposto se encontram no Quadro 41.

Quadro 41 - Rua Cachoeira - Dimensfes: Sistema Atual x Proposto
Dimens0es Leito Viario - Sistema Atual (em metros)

Calcada Via de Tréafego Calcada Leito Total
2,50 10,10 2,50 15,10
Dimensdes Leito Viario - Sistema Proposto (em metros)
Calcadas (em ambos os lados) Ciclofaixa | Estacionamento | Viade Leito
Acesso Livre Servico Ciclovia de veiculos Trafego Total
0,00 1,20 0,80 2,50 2,20 6,40 15,10

Fonte: do autor.

Actipologia escolhida prioriza a seguranga dos usuarios da via, independentemente
ao modal escolhido pelo individuo para realizar seus deslocamentos, bem como permite
a fluidez do transito motorizado e do sistema de transporte coletivo.

Com o novo perfil, o percentual de espaco da via tem seu uso realizado de forma
mais equitativa, aumentando o espaco destinado aos modais ativos de deslocamento,
conforme Figura 158.

Figura 158 - Uso do Solo - Rua Cachoeira: Sistema Atual x Proposto
Sistema Atual

35% Sistema Proposto

m CAMINHADA
® CANMINHADA
= BICICLETA
m BICICLETA
| 0%
67% 56%
MOTORIZADO MOTORIZADD

Fonte: do autor.
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4.2.3.2

4.2.3.2.
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Estruturas de Transi¢céo e Apoio

1 Pontos de Embarque e Desembarque de Transporte Coletivo

Os pontos multimodais tem como objetivo tornar a bicicleta uma alternativa de

alimentador ao transporte coletivo por 6nibus na cidade, além do modal

caminhada. Logo, selecionaram-se pontos de embarque e desembarque existentes para

receber

estruturas de guarda de bicicletas e transforma-los em multimodais.

Esta selecdo ocorreu segundo os seguintes critérios, conforme Quadro 43:
Espacamento maximo: 2.500 m;

Polo gerador de trafego: presenca na area de influéncia e tipo;

Uso do solo no local;

Densidade populacional.

Quadro 43 - Critérios Utilizados para Sele¢do dos Pontos de Embarque e Desembarque Multimodais de
Transporte Coletivo
MULTI USO DO EXISTENCIA DE POLO DENSIDADE NECESSIDADE
MODAL SOLO GERADOR (TIPO) POPULACIONAL | SEGURANCA
PM1 Misto Educacdo Lazer - Baixa Alta
PM2 Misto Educacéo Lazer - Baixa-média Baixa
PM3 Residencial | Educagéo Lazer - Baixa-média Alta
PM4 Misto Educacéo Lazer - Baixa-média Baixa
PM5 Residencial | Educacédo Lazer Saude Média Baixa
PM6 Residencial | Educacdo - - Baixa-média Alta
PM7 Misto Educacdo Lazer - Média Baixa
PM8 Residencial | Educagéo Lazer - Baixa-média Alta
PM9 Misto Educacéo Lazer Saude Baixa-média Baixa
PM10 Misto Educagéo Lazer Saude Média-Alta Baixa
PM11 | Residencial | Educacédo Lazer Saude Média-Alta Baixa
PM12 Residencial | Educacdo Lazer Saude Média-Alta Baixa
PM13 Misto Industrial - - Baixa Alta
PM14 | Residencial | Industrial | Educacdo | Lazer Baixa Baixa
PM15 Misto Educacédo Lazer Saude Média Baixa
PM16 Misto Educacédo Lazer Saude Média-Alta Baixa
PM17 | Residencial | Industrial | Educacdo - Baixa Alta

Fonte: do autor, com base em APBP (2015), ITDP (2009), TA (2009) e TA (2007).

A localizacdo os pontos selecionados, apds a aplicacdo das diretrizes dispostas no

item 4.1.3.1, para recebimento da infraestrutura multimodal encontra-se no Quadro 44.



Quadro 44 - Localiza¢do dos Pontos a Receberam Estruturas Multimodais
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MULTI N° PTO »

MODAL | COMUM* LOCALIZAGAO®
PM1 pp675 R. Cel. Sebastido Rocha, 567-645 - Santa Marta (em frente 628)
PM2 pp40 Av. Cruzeiro do Sul (Rua Pedro das Almas e Rua Eng. Fernando Lesseps)
PM3 pp657 Av. Jodo Catapan, 1750-1796 — Boqueirdo (Socrebe)
PM4 pp86 AV. Antonio Vieira, 262 - Séo José
PM5 pp521 R. Princesa Isabel, 911-931 - Vila Petrépolis (préximo a ponte)
PM6 pp228 Av. Pres. Vargas - Vila Mattos (super fan)
PM7 pp210 Av. Pres. Vargas, 3565-3691 - Sdo Cristdvao (blakline)
PM8 pp294 Av. Araucaria, 567 — Roselandia (depois da choperia)
PM9 pp365 R. Jodo Biasuz, 2-34 - Vila Simon (em frente casa 101)
PM10 pp258 Av. Pres. Vargas, 1248 - Vila Exposicao (fruteira sacoldo do povo)
PM11 pp626 R. Alvares Cabral, 216-302 - Vila Petropolis (em frente casa 241)
PM12 pp023 Av. do Bardo, 345 — Boqueirdo (Edmundo Trein)
PM13 pp1008 Av. Rio Grande Passo Fundo - RS (Telhas Sul sentido Centro)
PM14 pp458 R. Francisco Dal Conte, 505-669 (capela mortuaria zacchia)
PM15 pp820 R. Oscar Vasconcelos, 1-97 - Vila Vera Cruz (em frente casa 1125)
PM16 pp951 Av. Sete de Setembro, 136-a - Vila Nicolau Vergueiro (sulcores)
PM17 pp72 RS 153 esq. R. Professor Pedro Bortoli

* Informagdes conforme tabela de identificacéo cedida pela empresa Coleurb.

Fonte: do autor.

A localizacdo geografica dos mesmos se encontra na Figura 159.
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Figura 159 - Localizagdo dos Pontos Multimodais

L S0V

Fonte: do autor.
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A fim de comprovar as diretrizes elencadas, executou-se um croqui de como a
estrutura poderia ser transformada em multimodal. O ponto selecionado para a simulacéo
foi 0 PM 16, localizado na Avenida 7 de Setembro, conforme Figura 160.

Neste ponto, a via apresentou 2,0 m de calgadas em ambos os lados da via, 2,0 m
de canteiro central e 8,20 m e 7,80 m de vias de trafego, resultanto em 22,0 m de leito
viario disponivel. Observa-se a presenca de duas faixas de rolamento e uma faixa

dedicada ao estacionamento de véiculos, em ambos os lados da via.
Figura 160 - Localizacdo Ponto Multimodal 16

- Sistema Atual

AT

Fonte: Google Street View (2016).

A fim de distribuir o solo de forma mais equitativa, formulou-se o perfil

apresentado na Figura 161.

Figura 161 - Localizagdo Ponto Multimodal 16 - Sistema Proposto

Fonte: do autor.

O novo perfil apresentou duas faixas de trafego (3,0 m) destinadas aos veiculos
leves na porcdo a direita ao canteiro central e uma faixa de maior largura (3,50 m)
destinada ao uso compartilhado de veiculos e dnibus a esquerda do mesmo.

Adicionou-se uma ciclofaixa bilateral no local onde havia uma faixa de
estacionamento a direita da via e o0 canteiro central permaneceu inalterado. Na por¢do a
direita ao canteiro, manteve-se apenas uma faixa de rolamento e uma faixa de
estacionamento. A calcada foi remodelada a fim de comportar a estrutura de embarque e

desembarque de forma correta.



171

Um croqui do local e disposi¢éo da baia de embarque e desembarque de 6nibus

foi desenvolvida conforme Figura 162.

Figura 162 - Ponto Multimodal 16: Croqui - Sistema Proposto
Faixa Trafego (3,5 m)

Estacionamento (2,2 m) Faixa Trafego (3m)

4

Ciclofaixa (2,5 m)

Baia de TC (3m)

Ponto de Onibus

L T T —r ~—r
.t t T t t t *t * t 1+ T = + t Tt t t t t
PR PR PR PR R

Canteiro Central (2 m)

Paraciclo
Fonte: do autor.

Por fim, a integragdo com o modal cicloviério pode ser executada, neste local,
através da adicao de paraciclos, conforme diretrizes do Quadro 27, em que apontam esta
estrutura como a indicada para locais em que uso do solo é misto e possuem mais de dois
polos geradores no entorno, necessitando entdo de baixa percepcao de seguranca.

A estrutura escolhida foi um conjunto de paraciclos com cobertura e fechamento
lateral, a fim de proteger as bicicletas de intempéries. O mesmo foi localizado onde antes
encontrava-se uma vaga de estacionamento para veiculos privados.

As estruturas de apoio foram detalhadas na Figura 163, sendo que o ponto de
embarque e desembarque deve ser provido de estrutura coberta, informacdes sobre o
funcionamento do sistema e banco. A ciclofaixa deve possui sinalizacdo para a sua
percepcdo pelos usuarios de veiculos motorizados e segregacdo para maior seguranca dos
ciclistas.

Enfim, deve-se projetar estruturas amigaveis e confortaveis ao usuario, a fim de

que ele se sinta compelido a utilizar o sistema.
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Figura 163 - Ponto Multimodal 16: Estruturas de Transi¢&o e Apoio - Sistema Proposto

Fonte: Google Imagens (2016).

4.2.3.2.2 Estacionamento de Bicicletas

Modais ativos de deslocamento séo extremamente relevantes para a sociedade,
principalmente para aqueles individuos que dependem dos mesmos para a realizagdo dos
seus deslocamentos diarios.

Além da bicicleta ser um modal alimentador do transporte coletivo, ela também
pode ser o modal escolhido para a realizagdo do percurso principal, principalmente se o
mesmo se encontrar dentro do raio de abrangéncia de seus usuarios.

Um grande exemplo desta possibilidade de utilizacdo é grupo formado pelas
criancas e adolescentes que, para realizar seu trajeto diario basico até a escola em que
estudam, dependem da carona dos responsaveis, utilizando o modal motorizado particular
para atingir seu objetivo.

Estes individuos poderiam utilizar, em grande parte dos casos, a bicicleta, uma
vez que, na grande maioria das cidades, os estudantes de escolas publicas sdo alocados
conforme disponibilidade de vagas e proximidade da escola a sua residéncia.

A fim de englobar esta demanda, aconselha-se posicionar paraciclos nas escolas
do municipio, a fim de fomentar o uso da bicicleta entre uma fatia da populacéo que ndo

esta possibilitada a dirigir um veiculo motorizado.
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Conforme Figura 164, os circulos menores representam as escolas municipais e
estaduais da cidade de Passo Fundo e os circulos maiores representam a area de
abrangéncia de 1.250 metros, representando a parcela do solo que estaria a uma distancia
de 5 minutos do paraciclo em questéo.

Como pode-se observar na Figura 164, praticamente todo o territorio do municipio

foi atendido pela insercédo de paraciclos nas escolas.

Figura 164 - Localizagao dos Paraciclos Instalados nos Equipamentos de Educacéo e sua Area de
Influéncia (buffer 1.250 m)

Amio oo

Fonte: do autor.

4.2.3.2.3 Sistema de Compartilhamento de Bicicletas

Uma vez que este € um processo evolutivo, se propds, inicialmente, a conexdo
entre as estac0es mais afastadas do sistema, sendo elas as localizadas nos Bairros Vera
Cruz (ponto 10) e S&o Cristovao (ponto 9), a fim de aumentar a abrangéncia do sistema e
ndo permitir a formacéo de uma lacuna entre elas, conforme Figura 165.

Em um segundo momento, a expansdo do sistema deve ser executada, podendo

abranger o nordeste do municipio, em direcdo ao mostrado na seta da Figura 165.
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Figura 165 - Localizagao e buffer de espagcamento (300 m) entre as esta¢des do sistema de
compartilhamento de bicicletas de Passo Fundo
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A adicéo de duas estacOes, uma (B) entre o ponto 3 (centro) e 10 (bairro) e outra
(A) entre os pontos 8 e 9, conforme Figura 166, garantem a conexao entre estag0es de
acordo com o espacamento de 300 metros, distancia aproximada considerada para um

sistema de compartilhamento de bicicletas publicas de qualidade.

Figura 166 - Localizagdo e buffer (300 m) das estacdes existentes e adicionadas pela simulagdo da rede
integrada ge transporte publico em Passo Fundo.
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Fonte:rao autor.
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4.3 Avaliacédo do Sistema Integrado de Transporte Urbano

4.3.1 Promocéo da Mobilidade Sustentavel — Diagnostico dos Indicadores

Com o intuito de responder ao terceiro objetivo especifico proposto por este
trabalho, de mensurar se a integracdo entre os modais ativos de deslocamento e o
transporte coletivo por Onibus podem acrescer os indices de sustentabilidade na
mobilidade urbana local, apresenta-se a seguir, os resultados da analise e diagndstico da
mobilidade urbana para a cidade de Passo Fundo, estudo de caso da presente pesquisa,

sob a otica dos indicadores elencados no item 3.3.1.

4.3.1.1 Indicadores de Transporte Coletivo Urbano

4.3.1.1.1 Extenséo do Sistema de Transporte Publico

Este indicador diz respeito a extensdo do sistema atual de transporte publico em
relacdo ao sistema proposto, analisando o percentual de ampliagdo do mesmo. Entretanto,
uma vez que, na presente pesquisa, a extensdo do transporte coletivo através do acréscimo
ou otimizacdo das linhas néo foi realizado, analisou-se entdo a diferenca entre a cobertura

do sistema atual e a cobertura encontrada pelo sistema integrado.

Figura 167 - Poligono do Limite Territorial do Municipio de Passo Fundo (externo) e Poligono
Abrangente a sua Area Urbana (interno)
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Fonte: do autor.
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Para isso, analisou-se 0 mapa do limite municipal de Passo Fundo e modelou-se,
no software ArcGis, o poligono da area de ocupacao urbana do municipio, de forma que
0 mesmo contornasse 0s locais em que 0 mapa apontava como territorio urbano
consolidado, conforme Figura 167.

O mapa constatou aproximadamente 783 km2 de area total e 97 km2 de area urbana
no municipio, representados no mapa pelo poligono externo e interno de coloragdo roxa,
respectivamente. As linhas laranjas representam a malha urbana de Passo Fundo, bem
como as rodovias que tem ligagdo com a cidade.

A area de atendimento do sistema atual de transporte publico de Passo Fundo € de
aproximadamente 75 km?, conforme Figura 168. Para a obtencédo deste valor, os circulos
foram convertidos em apenas um elemento, para que ndo houvesse sobreposicdo no

calculo da area e, consequentemente, erro na amostragem.

Figura 168 - Sistema Atual: Pontos Comuns e Area de Influéncia das Mesmas

735
# &

Fonte: do autor.
A Figura 168, representa os pontos de embarque e desembarque de transporte

coletivo (pins laranja) na cidade de Passo Fundo e o contorno verde representa a
abrangéncia do sistema atual, com um raio de 250 metros.

Uma vez adicionados os pontos multimodais, a area de abrangéncia dos pontos
acresce de 250 metros para 1.250 metros no seu raio de influéncia, conforme Figura 169,
onde as bandeiras roxas representam o0s pontos transformados em multimodais e os

circulos verdes sua respectiva area de abrangéncia.
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Figura 169 - Sistema Proposto: Pontos Multimodais e Area de Influéncia dos Mesmos

Fonte: do autor.
Pode-se perceber no mapa da Figura 170 que, com a adi¢do de estruturas
multimodais em apenas 17 pontos, o sistema ja absorve as parcelas do solo que antes
estavam desprovidas do sistema, cobrindo 100 km? de area municipal, ultrapassando,

inclusive, os 97 km2 considerados como area urbana.

Figura 170 - Area de Influéncia do Sistema de Transporte Publico de Passo Fundo

Asrgois
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Fonte: do autor.
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Os buffers em tom de rosa representam a area de influéncia dos pontos de
embargue e desembarque comuns existes no municipio, com 250 m de raio, e 0s em tom
de azul representam a area de influéncia dos pontos multimodais a serem transformados,
com 1.250 m de raio. O poligono roxo representa a o limite considerado como area urbana
do municipio de Passo Fundo.

Sendo assim, pode-se dizer que, através do acréscimo de 17 pontos multimodais,
a area de influéncia do sistema aumentou mais de 30% em relacdo ao sistema existente,
tornando o uso da bicicleta mais viavel que a situacdo atual, para fins de deslocamento

diario.

4.3.1.1.2 Nivel de Integracdo de Terminais Intermodais

Este indicador reflete a quantidade de pontos de embarque e desembarque de
transporte coletivo que possuem integracdo multimodal.

E importante considerar que todos os pontos de embarque e desembarque S&o0
equipamentos de integracdo entre dois modos, a caminhada e o transporte coletivo. Este
conteddo deve ser frisado pois, ao desconsiderar o modal da caminhada, 0 mesmo acaba
sendo desqualificado como modo de transporte possivel de ser escolhido pelo usuério.

Porém, no modelo existente na cidade, nenhum ponto de embarque e desembarque
possui integracdo com algum outro modal, além da caminhada, ou seja, o nivel de

integracdo multimodal é zero.

Figura 171 - Namero de Pontos de Integracdo dos Sistemas Atual e Proposto

Sistema Proposto
147

Sisterna Atual iy

0 200 400 600 800 1000 1200
® Pontos Multimodais M Pontos Comuns
Fonte: do autor.
Percebe-se, através do grafico da Figura 171 que, no sistema proposto, sugeriu-se

a adicdo de 17 pontos multimodais nos 16 bairros da cidade de Passo Fundo.
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Este é um fator de extrema relevancia ao usuario que deseja utilizar a bicicleta
como modo de transporte, uma vez que a mesma é reconhecida como um modal legitimo
de deslocamento, com estrutura de guarda apropriada e segura.

Logo, pode-se dizer que o nivel de integracdo multimodal acresce com a

implantacdo de pontos multimodais.

4.3.1.2 Indicadores de Modos Nao Motorizados

4.3.1.2.1 Extensao de Vias para Bicicletas

Segundo dados da Prefeitura Municipal de Passo Fundo, até 2016 a cidade contava
com aproximadamente 10 km de ciclovias em seu territério urbano, conforme Figura 82.
Ja no Sistema Integrado de Transporte Urbano, toda via pode ser transformada em
razdo de abrigar uma ciclovia, ciclofaixa ou entdo permitir o trafego compartilhado entre
modais, deve-se apenas criar o planejamento da forma como isso pode ser feito, criando

uma forma de priorizacao entre as vias existentes.

4.3.1.2.2 Estacionamentos para Bicicletas

Considerando que Passo Fundo possui 1147 paradas de 6nibus (Martinez, 2016),
e que, normalmente existam 2 paradas para compreender 1 ponto (para incluir as viagens
de ida e volta do 6nibus) da cidade, pode-se considerar que a metade deste montante
represente o numero de pontos de 6nibus considerados para o calculo deste indicador.

Atualmente, existem 15 estruturas de estacionamento de bicicletas através de
paraciclos dispostas em Passo Fundo, o que gera um indice de 2,6% para este indicador
no sistema atual.

Considerando que, no sistema proposto existiriam, além dos 15 paraciclos ja
instalados, 17 pontos multimodais com estruturas de guarda de bicicletas e um acréscimo
de 52 paraciclos alocados nas escolas publicas locais, este indice cresce para 14,65%, um
crescimento de mais de 5 vezes em relacéo ao sistema atual, conforme grafico da Figura
172.

Através do acréscimo destes pontos, estima-se alcancar duas popula¢des distintas,
sendo elas: aqueles que podem utilizar a bicicleta como modal alimentador ao transporte

coletivo por dnibus e aqueles individuos que frequentam a escola e, por questdes de idade,
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se encontram em relativa restricdo de mobilidade, uma vez que os mesmos ndo podem
dirigir.

Uma vez que estes grupos, através da adicdo dos novos pontos de estacionamento
para bicicleta, estejam habilitados a escolher este modal, presume-se um acréscimo no
uso da bicicleta como meio de locomocédo, aumentando os indices de uso dos modais
ativos de deslocamento da cidade, bem como dos indices de mobilidade urbana

sustentavel.

Figura 172 - Indicador de Estacionamento para Bicicletas

P 14,65%
Sisterna Proposto

- 2,62%
Sistema Atual

0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00% 10,00%12,00%14,00% 16,00%

Fonte: do autor.

4.3.1.2.3 Qualidade das Calcadas

Segundo dados encontrados por Rocha (2016) e ja explicitados anteriormente no
item 4.2.2.1.2 desta pesquisa, aproximadamente 3% das cal¢adas analisadas em Passo
Fundo estdo em bom estado de conservacao, 11% em estado regular, 29% em estado ruim,
48% em estado muito ruim e 9% em péssimo estado, permitindo determinar o atual indice
de Qualidade das Calgadas (IQC) da area urbana de Passo Fundo, sendo este o equivalente
a 1,92, o que corresponde ao IQC muito ruim (G).

Este resultado, corroborado pelo apresentado no Plano de Mobilidade Urbana da
cidade, tem estreita relacdo com a falta de normatizacdo a respeito da execucdo da
infraestrutura de calgadas no perimetro urbano da cidade.

Uma vez que esta pesquisa abrange um projeto, torna-se inviavel analisar alguns
indicadores com dados, uma vez que 0s mesmos ainda séo inexistentes.

Entretanto, uma vez que o Sistema Integrado seja aplicado e que suas diretrizes

sejam exigidas, ha a garantia de melhoria da infraestrutura, uma vez que os projetos de
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novas calcadas, ao seguirem as diretrizes elencadas, estardo em consonancia com a
legislacdo urbana de acessibilidade proposta pelo Ministério das Cidades (2014).
Portanto, pode-se concluir que, através da implantacdo da integracdo multimodal,
a infraestrutura de calcadas serd reconhecida como base estruturante do sistema de
transporte da cidade, aumentando seus indices de uso e, por consequéncia, de

sustentabilidade aos transportes na cidade.

4.3.1.3 Indicadores de Integracdo

4.3.1.3.1 Quantidade de Modos de Transporte

Este indicador analisa a quantidade de modos de transporte disponiveis para que
o individuo se locomova pela cidade.

Uma vez que a extensdo da infraestrutura cicloviaria de Passo Fundo é muito
pequena em relagdo a sua extensao viaria, e a mesma néo é conectada com nenhum ponto
especifico, considerou-se que, no sistema atual, existem apenas trés modais disponiveis
para que a populacdo se desloque pela cidade, sendo eles a caminhada, o transporte
coletivo e 0 modal motorizado particular.

Com a implementacéo da integracdo modal pelo sistema proposto, adiciona-se o
modal cicloviario a equacao, tornando quatro os modais disponiveis aos cidadaos para a
realizacdo dos seus percursos diarios.

Além do acréscimo na quantidade e/ou variedade dos modos de viagens
disponiveis, ha ainda o acréscimo nos indices de utilizacdo do transporte coletivo
existente, uma vez que adiciona-se 0 modal alimentador cicloviario ao sistema.

Em resumo, com a implantacéo da Rede Integrada de Transporte Urbano, amplia-
se a abrangéncia do sistema publico de transporte enquanto o torna mais flexivel as
necessidades pessoais de cada individuo, podendo aumentar o uso do sistema, tornando-
0o mais eficaz e, por consequéncia, aumentando os indices de mobilidade urbana

sustentavel no local.

4.3.1.4 Panorama Geral dos Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel

Uma vez que esta pesquisa abordou uma concepcdo de um sistema com novo

enfoque na solucdo dos problemas relativos a mobilidade urbana nos municipios de médio
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porte brasileiros, a sua avaliacdo quantitativa tornou-se tarefa dificil de realizar, pela
auséncia de dados reais para comparagao entre os sistemas.

Assim sendo, os indicadores propostos analisaram o sistema proposto através dos
dados resultantes da simulacdo da possibilidade de aplicacdo da rede integrada a cidade
de Passo Fundo. Logo, ressalta-se o fator de ruido encontrado e salienta-se que esta
avaliacdo tem uma funcdo justificatoria muito mais relevante do que os dados em si.

O que se buscou, através desta analise, foi compreender se a integracdo
multimodal poderia ou ndo impactar no indice de mobilidade urbana sustentavel dos
municipios que se encontram em semelhante situacdo que Passo Fundo, enfrentando
niveis de motorizacdo cada vez mais altos, em face a infraestrutura e orcamento
extremamente limitados.

Em relacdo a esse objetivo e conforme Figura 173, podemos dizer que, mesmo
sem computar corretamente o valor real do indicador, podemos dizer que o sistema tem
poder de impactar positivamente na entrega de um sistema de transporte mais sustentavel.

Esta conclusdo pode ser tomada, uma vez que o sistema tem a capacidade de tornar
o transporte coletivo mais abrangente e flexivel ao usuario, o que o torna mais acessivel
ao individuo, melhorando a qualidade de vida da populacéo, principalmente das classes
que se encontram em desvantagem de mobilidade.

Entretanto, ndo se diminui a importancia do levantamento correto dos dados dos
mesmos, apenas referencia-se a uma proxima pesquisa, uma vez que mais dados

estiverem disponiveis.

Figura 173 - Panorama Geral dos Indicadores de Mobilidade Sustentavel

TEMA INDICADOR AVALIACAO |RESULTADO
. Extensdo do Sistema de Transporte Publico Quantitativa 4
Transporte Coletivo 5=
Urbano , . .. . N
Nivel de Integragdo de Terminais Intermodais | Quantitativa _
Extensdo de Vias para Bicicletas Qualitativa
Modos Ndo . .. s
. Estacionamentos para Bicicletas Qualitativa 3
Motorizados 5=
Qualidade das Calgadas Qualitativa _
Integracao Quantidade de modos de transportes (local) | Quantitativa

Fonte: do autor.
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4.3.2 Avaliagdo do Sistema Proposto — Optica Stakeholders de Especialistas Locais

A reunido de especialistas locais realizou-se no dia 20 de fevereiro de 2017, na
sala de reunides da Secretaria de Seguranca Publica do Municipio de Passo Fundo, teve
inicio as 16:00 horas e final as 18:20 horas.

Estavam presentes os seguintes individuos:

DA SECRETARIA DE SEGURANCA PUBLICA
¢ Secretario de Seguranca Publica — Administragdo 2017-2020;
¢ Secretario Adjunto de Seguranca Publica — Administracdo 2017-2020;
¢ Coordenador Administrativo e de Planejamento da Secretaria de Seguranca
Publica — Administracdo 2017-2020;
¢ Coordenador do Nucleo de Video monitoramento da Secretaria de Seguranca
Publica — Administracdo 2017-2020;
¢ Engenheiro Civil Responsavel Técnico da Secretaria de Seguranca Publica;
¢ Estagiario do Nucleo de Engenharia;
DA SECRETARIA DE TRANSPORTES E SERVICOS GERAIS:
¢ Engenheiro Civil e Secretario de Transportes e Servigos Gerais;
DA SECRETARIA DE PLANEJAMENTO:
¢ Engenheiro Civil, Coordenador de Transporte e Transito da Secretaria de
Planejamento;
DO NUCLEO DE AGENTES FISCAIS DE TRANSITO:
¢ Presidente Junta Administrativa de Recursos de Infracdes de Transito (JARI);
¢ Chefe do Ndcleo de Agentes Fiscais de Transito — Administracdo 2017-2020;
¢ Agente Fiscal de Transito;

Durante o encontro foi utilizada uma sala de reunides da prépria Secretaria de
Seguranca Pablica, um computador (pessoal da autora), equipamento de projecdo de
imagens e um equipamento para gravacdo de audio. Foi oferecida agua mineral aos
participantes.

O grupo se mostrou extremamente sensivel ao projeto, demostrando preocupacao
com a necessidade de alterar o modo de circulacéo e priorizacao do trafego no perimetro
urbano para os periodos futuros na cidade.

Durante a apresentagédo, houve a expressédo de preocupagdo com o uso partilhado

da bicicleta com o trénsito de veiculos motorizados através das faixas compartilhadas,
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surgindo a questdo de como se daria a recomendacéo de circulagéo das bicicletas pela via,
ao que foi respondido que a mesma se deslocaria pela via da mesma forma que os demais
veiculos, permanecendo a direita no caso de ultrapassagem de veiculo motorizado.

O grupo ficou extremamente surpreso com 0 numero de pontos de embarque e
desembarque de transporte coletivo apresentado pela pesquisa, muitos salientando que,
mesmo com este nimero expressivo de paradas, a populacéo ainda se mostra descontente
com a infraestrutura disponivel, concluindo que se trata de uma questdo cultural de
desvalorizacdo do uso do transporte coletivo.

A implantacdo de um sistema de cobranca de tarifas integrada pelo cartdo unico
despertou grande interesse do grupo, uma vez que 0 municipio se encontra em vias de
licitar o sistema na cidade. Houveram muitas ddvidas sobre como funcionaria a gestao
pela demanda pelo transporte coletivo e em como aumentar o uso do sistema na cidade,
atraves da integracdo dos usos com os demais modais.

Os perfis indicados para priorizacdo de transporte coletivo por 6nibus também
foram muito elogiados, salientando a ideia apresentada pela pesquisa de transformar
faixas de rolamento em vias preferenciais em horarios de pico, a fim de dar fluidez ao
transporte publico na cidade em determinados horarios.

Estes dois topicos, juntamente a falta de informacéo disponivel acerca do sistema
e 0 baixo uso dos dnibus na cidade, levou o grupo a concluir que o sistema disponivel
necessita ser otimizado, para que se torne atrativo para a populacdo. Também foi
comentada a possibilidade do uso de veiculos de diferentes capacidades para aprimorar o
sistema e aumentar a sua abrangéncia através de menores custos.

O grande grupo concluiu que o projeto € uma forma econdmica e pratica de
ordenacdo do espaco publico viario, uma vez que atualmente o fluxo de veiculos e
pedestres se da de forma desordenada, principalmente nos bairros da cidade, onde muitas
vias ndo apresentam nenhum tipo de ordenacéo de uso através de sinalizacdo viaria.

Foi salientado também a “nova cara” que o sistema teria, preocupando-se com o
desenvolvimento futuro do local, mostrando muitos pontos consonantes com o plano de
mobilidade urbana do municipio, o que facilitaria a aprovacao deste projeto.

Entretanto, o grupo solicitou os custos do sistema, salientando que este é o
primeiro fator de relevancia a ser considerado na decisao pela execugédo ou ndo do projeto
pelo gestor municipal. Ao que foi respondido que ndo houve tempo habil para que esta
informacao fosse levantada durante a presente pesquisa, ficando como indicagdo para

trabalhos futuros.
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Durante a discussdo sobre viabilidade econdmica do sistema, a questdo sobre
custos de revitalizacdo da pavimentacdo em determinados pontos foi comentada, uma vez
que muitos locais ndo possuem pavimentagdo com qualidade suficiente para receber
pintura de sinalizagédo, tornando o sistema mais oneroso em alguns pontos.

Os prazos acerca da implantacdo do sistema também foi um ponto de debate,
alguns participantes salientando que seria inviavel revitalizar toda a area do municipio
em um curto periodo de tempo. Ao que foi respondido que deveria ser realizado um
modelo de priorizacdo de vias a receberem as alteracdes do sistema.

Um participante comentou entdo sobre a possibilidade de utilizar bairros
recentemente pavimentados pelo Programa de Aceleragdo de Crescimento (PAC),
viabilizado pelo governo federal, utilizando estes locais como zona de teste do sistema
integrado, reduzindo a necessidade por gastos com pavimentacdo. Ao que houve o
comentario que este local também poderia ser utilizado para levantamento dos custos
envolvidos no sistema.

Por fim, a conclusao do grande grupo foi de que a ideia do projeto é muito boa e
salientou-se que, apesar das dificuldades financeiras que, segundo eles seriam resolvidas,
o0 grande grupo pensa que a maior dificuldade de implantacéo do projeto seria a mudanga
de cultura da populacéo acerca do transporte coletivo, ou seja, a conscientizagcdo dos
individuos do uso eficiente dos modos de transporte, uma vez que o veiculo motorizado
é valorizado em demasia na nossa sociedade.

O que resultou na conclusédo de que o sistema foi assertivo na colocagdo de
paraciclos nas escolas, uma vez que é aonde se encontra a populacdo que pode ter seu
comportamento alterado da forma mais facil, a fim de melhorar as condi¢cbes de
mobilidade no futuro.

O que levou a conclusdo de que, independentemente dos fatores contrarios, o
Sistema Integrado de Transporte Urbano é importante no fornecimento de uma alternativa
de deslocamento viavel, eficiente e sustentdvel ao cidaddo que necessita do sistema
publico ou que deseja se locomover de forma mais eficiente pela cidade.

Por fim, salienta-se a sincronia das diretrizes apresentadas no presente trabalho
com as diretrizes exibidas pelo Plano de Mobilidade de Passo Fundo, expostos na tabela

da Figura 174, servindo como fator indicatério da relevancia da aplicacdo das mesmas.
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4.4 Discussao Final

O principal paradigma encontrado por qualquer individuo que deseja transformar
o ambiente em que vive é modificar atitudes, ou seja, alterar o comportamento de um
grupo de pessoas acerca de algo em virtude de outra conduta que se julgue mais
apropriada para o desenvolvimento da comunidade.

Com a mobilidade urbana ndo é diferente, vive-se em um mundo em que a
tendéncia mundial é a motorizacdo dos deslocamentos, no Brasil especificamente,
vivemos em uma era da valorizacdo do automovel e da desvalorizacdo dos demais modos
de transporte, principalmente dos modais ativos de deslocamento.

Em contrapartida, muito se fala sobre desenvolvimento sustentavel, sobre a
necessidade de se preocupar com o desenvolvimento futuro das nacdes para garantir que
as geracdes posteriores usufruam de um mundo se ndo melhor, pelo menos semelhante
com 0 que a nossa geragao vivenciou.

Mas como alterar de forma drastica a forma dos individuos se locomoverem?
Como alterar a forma de tomada de decisdo acerca do modal de transporte escolhido? A
resposta, um tanto quanto simples na teoria, € modificar a infraestrutura que o rodeia.

Segundo van Dijk e van der Vlist (2014), a interacdo entre a forma de uso e
propriedade do solo e a maneira como 0s urbanistas e gestores 0 projetam é retratada na
Figura 175.

Figura 175 - Ciclo de interacdo entre uso do solo, planejamento urbano e individuos (atores)
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No centro do esquema estdo 0s atores, ou seja, as pessoas e a forma como as
mesmas agem, através do seu processo de tomada de deciséo.

O ciclo da esquerda representa um espaco imaginado, ou seja, uma conjectura de
ideias para o futuro uso do solo que alimente o quadro mental dos individuos, levando a
mudancas na percepcao dos problemas e das possibilidades, influenciando a forma como
os individuos pensam sobre determinado assunto. Este ciclo é baseado em um processo
comunicativo de interpretacdo das necessidades do usuério.

No ciclo direito temos o ciclo da acdo. Espacos publicos fornecem ambientes
perfeitos para acOes estratégicas de planejamento urbano, sendo que seus efeitos
comumente resultam na alteracdo permanente do uso de sitios urbanos.

De forma geral, um ciclo é influenciado diretamente pelo outro pelo ator, ou seja,
uma vez que um individuo altera o uso e propriedade do solo através de um projeto, altera-
se também o modo como os demais individuos formam suas ideias a respeito do mesmo,
desta forma se alteram padrdes de comportamento na sociedade urbana.

Em termos praticos, uma vez que o gestor municipal prioriza o veiculo motorizado
particular oferecendo, por exemplo, maior capacidade viaria em sua infraestrutura,
atraves da reducdo de outros espagos como 0s passeios publicos, ou mesmo através da
priorizagdo dos deslocamentos realizados através de automdveis, mais cidaddos utilizam
o veiculo particular para se locomover pela cidade em que vivem.

De acordo com o processo interativo proposto na Figura 175, trata-se de um ciclo
em que 0 modelo de infraestrutura em que o individuo esté inserido influencia diretamente
0 comportamento humano naquele local.

Logo, se as cidades, atravées de escolhas feitas por seus gestores, sendo eles atores
tomando decisfes da forma como o uso do solo se daria naquele local, foram capazes de
alterar o ambiente de forma que o mesmo priorizou os veiculos motorizados, pode-se
realizar o caminho inverso, modificando a estrutura das mesmas, tornando o uso do solo
equitativo, agradavel e convidativo a todos os individuos, alterando o comportamento dos
individuos no processo, a fim de estruturar cidades mais sustentaveis e acessiveis para o
futuro e seus residentes.

E neste sentido que esta pesquisa se insere, no fornecimento de um instrumento
que permita a alteracdo do espaco urbano, um instrumento capaz de orientar a mudanga
de um cidade, a fim de melhorar os indices de mobilidade urbana e de desenvolvimento

sustentavel no Brasil.
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5. CONCLUSOES

Apobs a apresentacdo dos resultados obtidos como produto dessa dissertacéao,
acredita-se ter alcangado os objetivos previamente estipulados pela mesma.

O primeiro objetivo especifico dessa dissertacdo abordou a criacdo de um guia
orientativo, contendo as diretrizes de promocdao e implantacdo de um sistema integrado
de transporte urbano, envolvendo os modais ativos de deslocamento e o transporte
coletivo para cidades de médio porte brasileiras. Com base no material gerado, gestores
publicos estdo habilitados a promover mudangas, com embasamento cientifico, na gestao
dos recursos publicos a fim de promover o desenvolvimento sustentavel em sua
localidade.

O segundo objetivo especifico desta dissertacdo propds o teste da teoria
desenvolvida. Entdo, as diretrizes foram aplicadas na cidade de Passo Fundo, a fim de
simular sua aplicagcdo no dia a dia dos gestores. Os mapas elaborados foram de grande
utilidade para a visualizacdo do sistema proposto versus o sistema que é encontrado na
grande maioria das cidades de médio porte no Brasil. Através deles, pode-se concluir que
o sistema ¢ aplicavel em cidades com caracteristicas semelhantes a Passo Fundo, centros
médios urbanos com sistema de transporte coletivo por énibus.

Por fim, o terceiro e ultimo objetivo especifico desta pesquisa, avaliou o impacto
da aplicacdo do sistema multimodal proposto na mobilidade urbana da cidade teste
através da analise de indicadores de mobilidade sustentavel e da aceitacéo de grupo focal
de stakeholders locais formado pelos especialistas responsaveis pela tomada de decisao
acerca do transporte publico no local. De forma geral, ambas as analises foram positivas,
uma vez que o sistema possui impacto positivo na mobilidade local, tornando-a mais
sustentavel e foi amplamente aceito pelos especialistas locais.

O apoio na revisdo de literatura foi fundamental para compreender o processo
evolutivo da integracdo modal, quais beneficios séo trazidos na sua aplicacdo e como a
mesma é projetada em paises desenvolvidos.

As literaturas acerca de mobilidade urbana, desenvolvimento sustentavel e cidades
médias contribuiram para a percepcao e aplicacdo da integracdo modal a realidade de
diversas cidades, no ambito nacional, servindo de “base de dados” para atender oS
objetivos do trabalho.

Através dos resultados apresentados, é possivel extrair algumas conclusdes acerca

do estudo realizado:
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¢ O processo de integracdo € evolutivo e tem constante necessidade de atualizacéo,
ndo pode-se pensar que, apos a aplicacdo das diretrizes basicas apresentadas, o
processo esta finalizado.

¢ Necessita-se que o uso do solo urbano se dé de forma mais equitativa, deve-se
pensar nas areas publicas como ambientes que devem atender a populacdo, ndo
aos veiculos motorizados.

¢ Deve-se aprimorar a ideia que o papel do gestor € projetar cidades para 0 uso dos
individuos que nela residem, considerando o aumento da qualidade de vida dos
cidadaos.

¢ A conscientizacdo da populacédo é um fator de extrema importancia na busca por
cidades mais sustentaveis, em todos os aspectos, ndo apenas em relacdo a

mobilidade urbana.

5.1 Recomendac0es para trabalhos futuros

Das limitagGes encontradas pela pesquisa e das novas questbes que se
desenvolveram no decorrer da investigacdo, surgem recomendacdes para a continuidade
dos trabalhos. Seguem algumas, aqui descritas:

¢ Propor uma forma de planejamento urbano gque solucione uma maior quantidade
de problemas através de um Uanico projeto, ou seja, realizando projetos de

engenharia com multiplos propdsitos, como mobilidade e drenagem urbana e

preservacdo ambiental, por exemplo;

¢ Investigar formas de realizar parcerias publico-privadas no setor de transportes na
solucdo de impasses financeiros nas cidades de médio porte brasileiras.

¢ Propor um modelo para construcdo de um sistema de transporte publico por
onibus com linhas operando em forma conjunta, com veiculos alimentadores,
troncais e locais.

¢ Realizar o levantamento dos custos de implantacdo do presente projeto, bem como

realizar uma forma de priorizagdo para implantacdo do mesmo em etapas.
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ANEXO | — Resumo do resultados encontrados por Rocha (2016), na avaliagédo da

qualidade das calcadas no Municipios de Passo Fundo.

SETOR | BAIRRO RUA NIVEL DE SERVICO
Quadra I: R. Hugo Anténio Busato; G Muito Ruim
José
Quadra II: R. Luiz Ernesto Fazolo; G Muito Ruim
1 Alexandre i _ _ i
) Quadra I11: R. Anténio Carlos Viéira; G Muito Ruim
Zacchia - -
Quadra IV: R. José Gomes. G Muito Ruim
Quadra I: R. Olimpio Lima; G Muito Ruim
) Nené Quadra I1: R. Pedro Corréa; F Ruim
Graeff Quadra I1I: R. Stela Bortolaz; G Muito Ruim
Quadra IV: Av. Alceu Laus. G Muito Ruim
Quadra I: Av. Alvorada; G Muito Ruim
3 Jerénimo Quadra Il: R. Radio Uirapuru; G Muito Ruim
Coelho Quadra I1I: R. Ana C. Nazari; H Péssimo
Quadra IV: R. lldo Meneghetti. G Muito Ruim
Quadra I: R. da Olaria; F Ruim
. Quadra Il: R. Mugum; E Regular
4 Donaria _ _
Quadra IlI: R. Sepé Tiaraju; F Ruim
Quadra IV: R. dos Palmares. F Ruim
Quadra I: R. Livramento; E Regular
) Quadra II: R. Cel. Pedro Lopes Oliveira; F Ruim
5 Boqueiréo _
Quadra I11: Av. Brasil Oeste; E Regular
Quadra IV: R. Frederico Graefe. F Ruim
Quadra I: R. General Osorio; F Ruim
6 Vila Quadra Il: R. Capitdo Araujo; G Muito Ruim
Luiza Quadra I11: Av. Passo Fundo; G Muito Ruim
Quadra IV: R. 10 Abril. G Muito Ruim
Quadra I: Av. Presidente Vargas; F Ruim
Lucas _
7 . Quadra II: R. Nossa Senhora do Rosario; E Regular
Araljo . - -
Quadra I11: Pio XII; G Muito Ruim




Quadra IV: R. TV Alto Jacui. F Ruim
Quadra I: R. José Pinto Demaman; H Péssimo
o Planalting Quadra II: R. Garibaldino Borges; H Péssimo
Quadra I11: Rua Jovina Martins; H Péssimo
Quadra I1V: R. Daniel Arensi. H Péssimo
Quadra I: Rua Prof. Annes Dias; D Bom
Séo Quadra II: R. Constante Mord; D Bom
? Cristovao Quadra I11: R. Loureiro da Silva; E Regular
Quadra IV: R. Vereador Jodo Gasperin. F Ruim
Quadra I: R. Frei Caneca; G Muito Ruim
Vila Quadra II: R. Carlos Gomes; G Muito Ruim
10 Rodrigues Quadra I1I: R. Rio Branco; E Regular
Quadra IV: R. General Prestes Guimaraes. F Ruim
Quadra I; R. Panama; G Muito Ruim
Séo Luiz Quadra Il: R. Montevidéu; G Muito Ruim
H Gonzaga Quadra I11I: R. Partenon; G Muito Ruim
Quadra IV: R. Marqués do Pombal. G Muito Ruim
Quadra I: R. James de Oliveira Franco; G Muito Ruim
1 S0 José Quadra II: R. Recife; G Muito Ruim
Quadra I11: R. Irineu Peres da Silva; G Muito Ruim
Quadra IV: R. Travessa Parana. G Muito Ruim
Quadra I: R. Alvares Cabral; F Ruim
13 Petrépolis Quadra Il: R. Gaspar Martins; G Muito Ruim
Quadra I1I: R. Rodrigues Alves; G Muito Ruim
Quadra IV: R. Moron. F Ruim
Quadra I: R. Morom; F Ruim
1 Centro Quadra Il: R. Capitdo Araujo; F Ruim
Quadra I1I: R. Independéncia; F Ruim
Quadra IV: R. 10 de Abril. F Ruim
Quadra I: R. Vergueiro; G Muito Ruim
15 Victor Quadra Il: Av. José Pachéco; G Muito Ruim
Issler Quadra I11: R. Olivério Trindade; G Muito Ruim
Quadra IV: R. Jodo Burlamarque. G Muito Ruim
Quadra I: R. Pelotas; E Regular
6 Vera Cruz Quadra II: R. Candeléria; F Ruim
Quadra I11: R. Moacir da Motta Fortes; G Muito Ruim
Quadra IV: R. Cachoeira. F Ruim

Fonte: Adaptado de Rocha (2016).
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