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RESUMO

As cidades constituem-se como arranjo socioespaseblhido para trabalho,
educacao, saude, lazer e demais dimensdes da ofidéaica no Brasil. Desta forma, a
guestdo da mobilidade urbana torna-se fundameotebmtexto das cidades e os planos de
mobilidade urbana constituem-se em ferramentaseseprdiveis para a constru¢cdo do
pleno deslocamento da populacdo — fundamental paraxercicio da cidadania,
desenvolvimento econémico, social e sustentabilidmdemunicipios. Este trabalho final
de graduagé&o tem por objetivo estudar como devemssabelecidos planos de mobilidade
urbana para um municipio de médio porte consideramds interfaces com a dimenséao
regional. Para compreensdao do tema, foram levasitéijloeferenciais tedricos relacionados
a mobilidade urbana, a partir dos marcos legaasepdliticas publicas existentes no Brasil;
(i) caracterizacdao dos diferentes modais exisggnteem como a definicdo de
intermodalidade e (iii) planos de transporte e iiadoile urbana implantados no pais, a fim
de possibilitar uma breve leitura de planos e migdes quanto aos seus aspectos positivos,
negativos e especificidades. A revisao da liteegpmssibilitou (a) um entendimento sucinto
do que tem sido discutido e definido, por meio idetdzes e normas sobre o tema no atual
panorama brasileiro; (b) a identificagédo da per&epde que o Brasil tem mostrado uma
preocupacgdo crescente em incluir a mobilidade urlvensaprocessos de planejamento
urbano, fato ja consolidado internacionalmente;o(delineamento de um plano basico e
geral de conexdes interligando as cidades que cemp® Regido Administrativa de
Ribeirdo Preto; (d) a apresentacdo de um planoatélidade basico e geral para a cidade
Ribeirdo Preto, tendo como elemento interlocufolano de conexdes proposto interligando
as cidades que compde a Regido Administrativa);, eofecentrar os estudos em eixo viario
especifico da Regiao Norte da cidade, ampliandzal@ de detalhamento em funcéo de sua
complexidade e problemas de mobilidade detectadi@nte as etapas de levantamento. O
trabalho espera colaborar no desenvolvimento afivcede novas andlises relacionadas ao
tema e os dados coletados poderdo ser analisadoardgra mais especifica, permitindo

maior compreensao sobre cada um dos aspectosddweant

Palavras-chave Mobilidade Urbana. Sustentabilidade. Intermodadiel
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1 INTRODUCAO

"As cidades constituem-se como o tipo predominalgearranjo socioespacial
escolhido para convivio, trabalho e lazer no Brasiho mundo. Segundo dados da
Organizacdo das Nagdes Uniddd@NU), atualmente metade da humanidade vive nas
cidades; no Brasil, segundo dados do censo 201Qa@a pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), 84% da popula¢a@sil@ira encontra-se nas cidades —
proporcao superior, inclusive, a de paises deseideosl, como Noruega, Suica, Alemanha
e Estados Unidos." (MUSEMBANI; MUNIZ, 2014).

Percebe-se, portanto, o crescente interesse naossicadémicos relacionados a
mobilidade urbana e seus efeitos no dia a dia okles, principalmente focados em
politicas publicas (PRYTHERCH, 2012; BERNARDINO; B6D, 2013; LOO; LAM,
2013; MAMELI; MARLETTO, 2014; WANG;et al, 2014). Neste contexto, o tema
mobilidade urbana assume importancia vital, relanioie-se as questdes que envolvem
aspectos econdmicos, de desenvolvimento regionalysdo social, meio ambiente e
sustentabilidade.

Segundo Silva,et al (2008), os problemas enfrentados pelos paises em
desenvolvimento relacionados a mobilidade urbanaistam basicamente da combinacéo
de dois fatores principais: deficiéncias hist@i@ conformidade de uma tendéncia
contemporanea. Enquanto o primeiro fator relacema falta de recursos humanos e
financeiros, a tendéncia contemporanea apoia-sdepandéncia do automével como
alternativa principal de mobilidade urbana de c&esd(SILVA;et al. 2008).

No Brasil, o fim da ditadura militar e a promulgagda Constituicdo de 1988
trouxeram mudancas significativas a (i) administeagublica e ao (ii) papel do cidad&o na
estrutura social. Tais mudancas foram conduzidis Reforma Gerencialista iniciada no
pais a partir de 1990, fundamentadaNieav Public Administraticn(NPM) e nas reformas
dos Estados (especialmente da Europa) conduziti@sreeados de 1970 e final da década
de 1980 (MENDES; COSTA, 2013).

1 ONU-HABITAT, (2012), “De las ciudades de Américatina y el Caribe 2012: rumbo a una nueva transicio
urbana”. Disponivel em
<http://www.onuhabitat.org/index.php?option=com_miao&task=cat_view&gid=362&Itemid=18>. Acesso
em 10/05/2014.

2 Surgiu em meados da década de 1980, como umareagdisfacdo gerada pela tradicional administraca
publica, tendo como foco o papel do governo. E @nda em resposta as necessidades em constardaagaud
do publico e como as instituicbes e administrap@&esorrem para resolvé-los.
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Quanto a administracdo publica, os municipios gamhanaior autonomia por meio
da descentralizagc&o de poder, onde o governo facsanafere a responsabilidade de gestéo,
conducao e prestacdo de diversos servicos a asiem&ipal; dentre eles, o transporte
publico (ABRUCIO, 2007). Na perspectiva do cidadasse modelo de administracédo
publica o transforma em cliente ou consumidor, amgaabe exigir qualidade e eficiéncia
dos servicos prestados, tal qual estivesse naagsfieada (SALM; MENEGASSO, 2009).

Ainda que a discusséo quanto a politica urbangéaaejamento das cidades tenham
avancado no pais desde a Constituicdo de 1988 -mpbxedisso € a promulgacao do
Estatuto da Cidade no ano de 2001 e a criacdo disteliio das Cidades (MCidades) em
2003 e do Sistema Nacional de Mobilidade UrbanaMBNem 2012 — as questdes
relacionadas a mobilidade urbana, sejam nos grazed#gos ou em municipios de médio
porte, seguem injustas, ineficazes e excludentdaSCONCELLOS, 2013).

Desta forma, os planos de transporte urbano coestit em ferramenta
imprescindivel para a construcdo de uma mobilidatiana plena — fundamental para o
exercicio da cidadania, desenvolvimento econdmiugial e sustentabilidade dos

municipios.

1.1 Caracterizacdo do tema

O tema do presente Trabalho Final de Graduacéo)(@RGnobilidade urbana. Mas
afinal,0 que é mobilidade

A pergunta formulada por Biebegt al (1994) acima apresentada induz a uma
melhor reflexdo sobre seu significado. Segundodieb al (1994), a mobilidade pode ser
definida como um tipo de deslocamento ou viagenociada ao dia a diaeyeryday
activitieg, como trabalho, escola, compras, visitas locaiatividades de lazer.

Para Camarero e Oliva (2008) a mobilidade devevista como um processo
organizado e estratégico de natureza socio-politBrandes partes das caracteristicas
contemporaneas de modernidade, ou qualidade de esti#o diretamente associadas as
praticas de mobilidade urbana e cidadania (CAMARERQQOVA, 2008).

Noulas,et al (2012) apresentam, baseados em estudos qualitati@&ssicos, duas
visdes distintas, porém interligadas de mobilidafleprimeira que associa mobilidade
diretamente aos custos (de tempo e energia) derdetela distancia fisica. A segunda

concepcao afirma néo haver relacdo direta entrelglidede e distancia; neste caso, a
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distancia torna-se irrelevante quanto comparadaatigiade de oportunidades encontradas
no destino final (NOULASet al, 2012).

Marins e Roméro (2013) apresentam a interdeperaé@ndre diversos aspectos
inclusos na mobilidade urbana: a morfologia urbaswificios, fornecimento e uso de
energia, emissao de gases, dentre outros. Nedidosdiita evidente a necessidade da
relacéo entre diferentes modais, motorizados em@orizados, tanto de uso de passageiros
ou cargas, como forma de, ndo apenas melhoriastens de transporte nas cidades,
aglomerados urbanos e regibes metropolitanas,amd®m em relacdo aos demais aspectos
gue compdem a mobilidade urbana (BOILE; GASPARROD2; ARNOLD:;et al, 2004).

Para exemplificar a diversidade de elementos que@eram plano de mobilidade
sustentavel, podemos identificar as seguintestégias/visdes (SILVAet al, 2008):

» Planejamento integrado

= Acessibilidade

= Centralizacéo e descentralizagéo de atividades
= Congestionamento/trafego

» Integracado do transporte publico

» Infraestrutura urbana

» Incluséo social

= Equipamentos urbanos

»= Poluigéo

» Modais ndo motorizados

Desta forma, o tema da pesquisa — dada a quantideaspectos que se relacionam
ao tema — tem como foco a integracdo do transpwmitdico, abordando aspectos
relacionados a acessibilidade, centralizacdo e edastizacdo de atividades,
congestionamento/trafego, infraestrutura urbandusdo social, equipamentos urbanos,
poluicdo e modais ndo motorizados. A area escolpata a realizacdo do trabalho de
mobilidade urbana é Ribeirdo Preto, municipio iaealo ao norte do Estado de Séo Paulo,

abordando suas interfaces com a dimenséo regional.

1.2 Formulacédo do problema

Silva, et al (2008) destaca que, até o final da década de ©9@Onceito de
mobilidade estava relacionado apenas as questdegidica e transporte de cargas. Desta
forma, a abordagem predominante do periodo caiamtiese pela (i) énfase no transporte

rodoviario, (ii) priorizacdo do transporte individusobre o coletivo, (iii) auséncia de
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politicas e campanhas voltadas ao uso de transp&otenotorizado e (iv) separacao entre
planejamento urbana e projetos de transporte (Sjle¥Al, 2008).

No entanto, observa-se nos ultimos anos uma mudknf@ma pensar as cidades.
Além das novas estratégias de planejamento, egi@ddarum novo conceito de mobilidade
urbana, em que ha um consenso entre 0s pesquisadargo a necessidade de se privilegiar
0 transporte publico em relacdo ao uso do trarsgodividual (SILVA; et al, 2008;
BARCZAK; DUARTE, 2012).

Segundo Musembani e Muniz (2014) a mobilidade wldaom tema em ascenséao,
apresentado de forma ainda crescente, onde, adaimente, 50% das publicagbes — de
acordo com andlise de recorte temporal entre 12848 —correspondem aos anos de 2012
e 2013.

Neste sentido, Camageet al. (2002) discutem diversos fatores que pesam ndaso
automovel: primeiro em fungéo de sua flexibilidadeinseca, somado ao fato de que, ao
contrario do transporte publico, os custos finaosecairam de forma perceptivel, ao
contrarios do preco das passagens. Complementa&an@ntautores destacam os custos
envolvidos na execucao de infraestrutura viari gorrespondem a 25% de toda area
urbana na Europa e 30% nos Estados Unidos.

Assim, considerando que a questdo da mobilidadgmartieve ser parte fundamental
do planejamento urbano e que as relagdes entigeosntes modais existentes nas cidades,
aglomerados urbanos e regides metropolitanas ai@éddoram plenamente estabelecidas,
formulou-se o seguinte questionamento:

» Como deve ser estabelecido um plano de mobiliddesina para um municipio
de médio porte considerando suas interfaces comeng&o regional?

As questdes que embasam a formulac&o do problemdissditidas no capitulo 2 —
apresentacdo do quadro teodrico de mobilidade urbarensportes — e no capitulo 3 —
levantamento das informacdes e dados gerais dogimpios que fazem parte da Regido

Administrativa de Ribeirdo Preto (unidade de apdlis

1.3 Declaracao dos objetivos

O objetivo geral do trabalho é discutir a mobilidadeana em Ribeirdo Preto e suas

interfaces com a dimenséo regional, com foco naoni@l do atendimento da demanda do
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municipio decorrente ao fluxo de pessoas que artilizeus diversos equipamentos urbanos
e servicos oferecidos.
Os objetivos especificos séo:

v' Delinear um plano basico e geral de conexdo igtrtio as cidades que
compdem a Regido Administrativa de Ribeirdo Preto

v' Apresentar um plano de mobilidade basico e gena pacidade de Ribeirdo
Preto, tendo como elemento interlocutor o plano cb@mexdo proposto
interligando as cidades que compde a Regido Adiratiisa de Ribeirdo Preto

v' Concentrar os estudos na regido central e norteuwticipio de Ribeirdo Preto,
ampliando a escala de detalhamento para um eixio diéerminado, em funcao
de sua complexidade e problemas de mobilidade urthereetados durante a
etapa de levantamento de dados

1.4 Justificativa

A demanda por mobilidade, e em particular a depsridé&o veiculo individual no
transporte em regides metropolitanas, tornou-senezieo principal nas discussdes
relacionadas ao desenvolvimento urbano, sob agpecmnomicos, sociais e ambientais
(CAMAGNI; et al, 2002).

Para Bayliss (2004), trés fontes principais sagaesaveis pelos problemas
observados no transporte urbano das cidades: «iroesgo populacional, a forte
urbanizacdo e o aumento do uso do automével esousiculos de propriedade individual.
Bayliss (2004) destaca que, enquanto a urbanizalgdo paises desenvolvidos foi
consequéncia de um processo planejado, continucdenado de forma conjunta ao
crescimento econdmico, nos paises subdesenvolgidos desenvolvimento a urbanizagéo
foi construida de forma desordenada, sem qualqupladejamento prévio e em situacdes
de baixo crescimento econémico.

O incentivo ao uso do transporte publico e uma miai@racdo entre diferentes
modais representam uma estratégia fundamentaapaadbilidade e eficiéncia urbana, além
da reducéo de impactos ambientais e sociais (MARRGMERO, 2013).

Portanto, pode-se afirmar que a melhoria da quagidke vida nas regides urbanas
esta diretamente associada a mobilidade urbamarey consequéncia, no aprimoramento
dos planos, focando-os no transporte publico, tegiacdo dos modais, na reducdo do uso

de veiculos e incentivo de alternativas ndo mcidaz.
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Com o objetivo de compreender o estado da arteesmlbema, foi conduzido um
mapeamento sistematico simplificddmseado em Kitchenhamet, al. (2007). A partir da
leitura prévia de livros, dissertacdes, tesesigamisugeridos durante as assessorias com o
professor orientador, foram definidas as seguimasvras-chavesfringg de busca
colocadas entre aspas:

o Mobilidade urbana {frban mobility)
o Transporte intermodal ifitermodal transportatiof)

A busca foi realizada na base de dadéeb of Knowledd¥ — Thomson Reuters
durante 0 més de maio de 2014. As palavras-chstyviag9 foram pesquisadas como
definicdo completa das expressdes (entre “aspetrnando apenas os artigos com as
expressdesurban mobility ou “intermodal transportatioh

Com o objetivo de restringir a quantidade total ategos, e, portanto, maior
possibilidade de analise dos resultados, a bustcdinitada apenas a periodicos,
desconsiderando trabalhos apresentados em simp@siosigressos, ainda que contivessem
as expressodes no titulo. A Tabela 1 apresentautiads compilado do levantamento.

string de busca/palawa-chave quantidade de artigos ugntidade de citages
urban mobility 57 400
intermodal transportation 39 246
total 96 646

Tabela 1 - Mapeamento sistematico simplificado

Dos 96 artigos selecionados, foram lidos os reslahsgactspara definicdo dos que
pudessem contribuir de forma decisiva para congectdgs objetivos — gerais e especificos
— da pesquisa. Estes trabalhos foram apresentadosgo desse capitulo.

Interessante observar as discussdes sobre osothgisutos — mobilidade urbana e
relacdo entre modais — ao longo dos anos. Enquagueestdo dos modais permeou as
discussdes académicas de forma relativamente ovesta longo dos anos, a mobilidade

urbana consolida-se como objeto de pesquisa apepastir dos anos 2000, e de forma

3 Segundo Kitchenhangt al (2007) a busca sistematica permite a avaliacéeepretacdo dos trabalhos
disponiveis sobre determinado tema ou assuntortik gda seu protocolo de pesquisa proposto peltses)
utilizado neste TFG de forma simplificada, busceuevantar informacdes sobre os temas objeto dpizas

e sua atual percepcdo pela comunidade académiasguipadores arquitetos, urbanista, engenheiros e
cientistas sociais. O resultado aponta para a gnaatelvancia do tema, demonstrado pela quantidadgigos
publicados ao longo dos anos, ainda que com festei¢éo de busca, reduzindo a amostra total dpart
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destacada a partir de 2004. Os Grafico 1 e Gr&8fiapresentam a compilacdo das

publicacdes.
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Os dados obtidos por meio do mapeamento sisteméiticplificado atestam a
relevancia do tema do presente TFG, oferecendirée#os demais capitulos do trabalho.

Desta forma, torna-se indispensavel para a atudg&éoprofissionais ligados ao
planejamento urbano, em especial a arquitetos enistha, pensar a mobilidade urbana
como ponto de partida para qualquer projeto urbiaojsutilizando os planos de mobilidade
para além de uma simples ferramenta de logistiemtemplando aspectos de

desenvolvimento urbano, econdmico, social e amdlient

1.5 Estrutura do trabalho

Para alcancar o objetivo principal e os especiffmopostos, o presente TFG foi
estruturado em quatro capitulos. Neste capitul@fpoesentada uma breve introducdo ao
tema, sua caracterizacao e as motivagoes que cuémmnga formulacdo do problema do
trabalho.

No Capitulo 2 estéo os referenciais tedricos refexos a mobilidade urbana a partir
dos marcos legais e das politicas publicas exetemo Brasil. Além disso, sao
caracterizados os diferentes modais existentes iateamodalidade. Por fim, s&o
apresentados diferentes planos de mobilidade uribaplantados no pais, possibilitando
uma breve leitura de planos e informac¢des quantees aspectos positivos, negativos e
especificidades.

O capitulo 3 esta divido em duas partes, ondenagima diz respeito a um estudo de
caso de Ribeirdo Preto e da Regidao Administratipaesentando 0s principais aspectos e
caracteristicas regionais com foco em RibeirdooPreta segunda parte apresenta o
desenvolvimento de um plano de mobilidade para iRibePreto com interfaces da
dimenséo regional realizado em trés principais staparegional, municipal e em eixo
especifico das zonas norte e central de Ribeiréim P+ procurando explicitar os principios
utilizados no plano geral para a regiao administat

O ultimo capitulo consiste em apresentacao dasipaiisaliscussdes e consideracdes
finais do trabalho, os resultados alcancados e iy@ss contribuicbes, bem como
possibilidade futuras.
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2 QUADRO TEORICO DE REFERENCIA

Mumford (1998) destaca o gigantismo das cidadead@lia um crescimento
desorientado e descontinuo observado a partir derd@@undo e que toma forma global a
partir do inicio do século XX — teoria denominadelop autor como “o mito das
megaldpoles”, onde “seu alvo é a sua propria exdmasem alvo” (MUMFORD, 1998, p.
587).

Neste contexto, a questdo da mobilidade urbanaa-senfundamental para a
qualidade de vida nas cidades — tema que, seguaithaghiet al (2002), ainda apresenta
baixa producéo académica, seja por meio de revisbgsas ou estudos empiricos, fato que
vem se modificando com o passar dos anos (MUSEMBRMNINIZ, 2014).

Da mesma forma, a questéo dos transportes tamisamgenha papel fundamental,
nao apenas para a necessaria qualidade de vidaladss, mas como condi¢cao fundamental
de sua propria manutencdo enquanto arranjo soespacial — embora de custos de dificil
mensuracdo exata (MUMFORD, 1998). Neste sentidomfdrd (1998) caracteriza a

limitacdo como:

“(...) o custo dos transportes, tanto em tempo guam
dinheiro, ja que o simples aumento da distanciarirplo
centro chega a um ponto em que o impulso gravitatida
metrépole se enfraquece de tal maneira que favdreze
transporte para outros centros mais acessiveigle dgpse
oferecam vantagens econbmicas comparaveis.”
(MUMFORD, 1998, p. 591-592).

Mumford (1998) destaca a insustentabilidade daresgmadesordenada das cidades,
tornando-a inacessivel a grande parte de seushtdst cada vez mais distantes das regides
centrais. Neste sentido, o autor, em referénciarabalhos de Ebenezer Howrdponta a
necessidade de um crescimento 6timo da cidade, undevez atingido o necessario para
garantir qualidade de vida e acesso aos avancoscdalogia a populacdo, ndo deveria
aumentar seu tamanho, e sim tornar-se parte déstema maior, que tenha a vantagem dos

grandes numeros e ofereca facilidades de locommeg@as habitantes.

4 Foi um pré-urbanista que se tornou conhecido pmpsblicacdo Cidades Jardins de Amaierden Cities

of To-morrow, de 1898, na qual descreveu uma cidade utépicguenpessoas viviam harmonicamente com
a natureza. Sua publicagdo resultou na fundacamalomento cidades-jardins, tendo a primeira cidade,
seguindo esse modelo, construida em Hertfordsharénglaterra, no inicio do século XX.
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Tais aspectos do urbanismo também fizeram partdisiasssdes do inicio do século
XX, especialmente durante os Congressos Internaisiala Arquitetura Moderna (CIAM)
cujas propostas para uma entdo nova arquitetura eawvo urbanismo de Le Corbusier,
Frank Lloyd Wright e Louis Sullivan foram amplameiiceitas (ARTIGAS, 1999).

A discussao para as questdes técnicas e de indoséd do planejamento urbano
apresenta-se como principio para melhoria de nasdades. Em tom extremamente atual,
Artigas (1999) afirma:

“Ninguém nega, ninguém pode esconder o caos queramp
nas cidades que a burguesia dirige. Muito ao coofit@dos
acompanham os protestos populares, inclusive @sisths

e tratadistas que até disputam entre si argumeuecs
reforcar e dar cores vivas as misérias urbanafRT(GAS,
1999, p. 29).

Considerando a importancia da mobilidade urbarte, espitulo esta dividido em
trés partes. A primeira apresenta um resumo ddtscpslpublicas adotadas no Brasil sobre
o tema, por meio da apresentacdo da AdministraghticR e a discussédo dos referenciais
legais e responsaveis por sua formulacéo, implaotagperacionalizacao, fiscalizacao e
controle.

Posteriormente sdo caracterizados os modais dgpbda existentes nas cidades: a
pé, bicicleta, motocicleta, automével, énibbas rapid transit(BRT), veiculo leve sobre
trilhos (VLT) e o veiculo leve sobre pneus (VLP)cerrando com um quadro sintese dos
modais, bem como uma breve conceituacédo sobreranotialidade.

A terceira e ultima secao deste capitulo, consiatieitura projetual de dois planos
de mobilidade no pais, visando oferecer embasaniedtico para a proposta final, objeto
deste TFG.

2.1 A politica nacional de mobilidade urbana e transpade: estrutura administrativa

e aparato legal

O conceito de mobilidade urbana no Brasil estruits® a partir da conformacéo de
estruturas burocréticas e leis que juntas camirdmamo um processo lento em dire¢do a sua
consolidagédo de uma politica clara de desenvolviongas cidades (SILVA, 2011).
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A promulgacao da Constituicdo Federal de 1988 (&F¢8um marco nas questdes
urbanas no pais por, pela primeira vez, consignaapartancia da discusséo das politicas
publicas relacionadas aos municipios. Em seu Qapituo artigo 182 estabelece que a
politica urbana tenha como objetivo “(...) ordenapleno desenvolvimento das funcdes
sociais da cidade e garantir o bem-estar de sdushies.” (BRASIL, 1988).

No Capitulo Il da Carta Magna sao estabelecidadaajue de forma tangencial, as
responsabilidades dos municipios para a constrde&idades que “garantam o bem estar
de seus habitantes”, assim como seus instrumenspondveis para atendimento da
premissa. Ou seja, 0S municipios passam a ter @ devassegurar as condi¢des gerais de
desenvolvimento para que a populagéo possa usd&uwima cidadania plena: com direito
a saude, moradia, educacdo, saneamento basicoracudeguranca, informacdo e um
ambiente saudavel (ARRUDA, 2006).

Percebe-se, entdo, que a mobilidade urbana afetamente o dia-a-dia das pessoas.
No entanto ainda h& pouco conhecimento por partgogalacdo quanto a estrutura dos
processos decisorios que regulamentam os projetolsudgiamento urbano.

O desenvolvimento e a execuc¢ao de politicas p@tiogais — seja de forma direta
ou indireta — estéo diretamente ligados ao Ministéos Transport€{MTransportes) e ao
Ministério das Cidades (MCidades). A estrutura administrativa na esfesaldfal é
apresentada no Grafico 3:

5> Durante o Regime Imperial, em 1860, foi criadaearé&taria de Estado da Agricultura, Comércio e ®bra
Publicas, em decorréncia do desmembramento dogseide correios, telégrafos, estradas e obrascpsbl
Proclamada a Republica em 1889, foi reestruturadbranistragdo do Pais, sendo criados e extint@ssdme

de Ministérios, até que na década de 60, a refadmanistrativa determinou profundas alteracdesstraitera

da Pasta, ja entdo transformada em Ministério dassportes, tendo como areas de competéncia sptraes
ferroviarios, rodoviarios, aquaviarios, marinha caete, portos e vias navegaveis e a participacdo na
coordenacao dos transportes aeroviarios. Posteigso, houve a fusdo do Ministério do Transpatedas
Minas e Energia e das Comunicacdes, passandachaeado de Ministério da Infraestrutura e em novemb
de 1992 foi criado o atual Ministério do Transpsrteom atribuicdes especificas em politica nacideal
transportes. Fonte <http://www.transportes.gownbdgk/conteudo/id/37609>. Acesso em 11/07/2014.

6 O Ministério das Cidades foi instituido em janedi® 2003 com o objetivo de combater as desiguatdade
sociais, transformando as cidades em espagos mmaertizados, ampliando o acesso da populagéo a imprad
saneamento e transporte.
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— SNH - Secretaria SNSA - Secretaria SEMOB - Secretaria SENAPU - Secretaria
| Nacional de Habitagio Nacional de Nacional de Transporte Nacional de Mobilidade
3 Saneamento Ambiental da Mobilidade Urbana e Programas Urbanos
Companhia de Docas
L] do Maranhao
CODOMAR

I:l Unido :I Administragdo Pablica Direta (Ministérios)
l:lSuurcmria-'(\rgﬁu vinculo & Ministério l:l Autarquia Empresa Pablica D Empresa Piblica de Economia Mista
Gréfico 3 - Organograma politicoadministrativo relacionado as politicas de mobilidade urbana e
transporte no Brasil’

Ambos os Ministérios fazem parte da Administrac@etd, vinculadas ao Governo
Federal — Presidéncia da Republica. Seus objetvagibuicbes gerais, especialmente
agueles ligados a este TFG, sédo apresentadas d&Qaiadro 1).

Ministérios dos Transportes Ministério das Cidades

-responsavel pelo assessoramento do Presigettnsformar as cidades em espacos mais
da Republica na execucao e formulacdo | Hamanizados, ampliando o acesso da populagao a
politica de transportes do pais moradia, ao saneamento e ao transporte
-desenvolver, formular, coordenar epromover espacos adequados para toda a
supervisionaras politicas nacionais de transpdrigopulacdo do municipio e garantir instrumentos
-participacdo no planejamento estratégico| para que a propriedade urbana cumpra a sua funcao
estabelecimento de diretrizes para implementacsrial
e definicdo das prioridades dos programas ¢®mopor politicas de desenvolvimento urbano
investimentos nos transportes -promover, em articulagdo com as diversas esferas
-analise e aprovacao dos planos de outorgas | de governo, com o setor privado e organizagdes
-estabelecimento  de  diretrizes para | rBio-governamentais, de agfes e programag de
representacdo do Brasil nos organismosbanizacdo, transporte urbano, transito| e
internacionais e em convencgdes, acordos desenvolvimento urbano
tratados referentes aos meios de transportes
Quadro 1 - AtribuicBes gerais e objetivos do Minigirio dos Transportes e do Ministério das Cidades
relacionados ao trabalho final de graduag&b

Toda estrutura politicoadministrativa da Unido piossm rebatimento direto no

planejamento urbano dos municipios, proporcionaaddifusdo de valores e ideias

7 Sintese a partir de <www.transportes.gov.br> e wweidades.gov.br>. Acesso em 09/03/2014.
8Sintese a partir de <www.transportes.gov.br> e <veidades.gov.br>. Acesso em 09/03/2014.
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essenciais para alterar o quadro atual de mobdidabducdo e manutencao de espagos
publicos do cenario brasileiro (SILVA, 2011).

A partir da descentralizacdo da execucdo de pmditmiblicas relacionadas ao
planejamento urbano no nivel local, expressa peigoal82 da Constituicdo Federal, os
municipios passam a ser responsaveis pelas questesbilidade urbana e transportes —
em conformidade e consonancia com o planejamentoatela Unido.

Sendo assim, a partir de 1988, diversas leis fedéomam aprovadas visando
empoderamento dos municipios e fornecimento darfegntas diretamente relacionadas ao
planejamento urbano local. O proprio artigo 182 sem paragrafo primeiro, determina que
o plano diretor seja o instrumento basico da palitie desenvolvimento urbano.

Apbs treze anos da promulgacdo da Constituicdor&lett® aprovada a Lei N
10.257/2001, conhecida como Estatuto da Cidaderegudamenta os artigos 182 e 183 da
Constituicdo. A respectiva lei, além de estabelesediretrizes gerais da politica urbana,
regulamenta a exigéncia e procedimentos relacioremp$ano diretor dos municipios.

Arruda (2006) observa que, embora a L&LBL257/2001 determine a exigéncia do
desenvolvimento do plano diretor apenas aos muogigpom mais de 20 mil habitantes,
estes representam apenas 73% do total no Brasdgjau o Estatuto da Cidade possui
diretrizes e exigéncias para desenvolvimento e @arento de 27% das cidades Brasileiras,
enquanto a grande maioria segue crescendo de fesmdenada sem qualquer tipo de
planejamento.

O Estatuto da Cidade também exige a elaboracadatho ple transporte urbano
integrado ou plano diretor de transporte e mohiigdeam consonéncia com o plano diretor
aprovado pelo municipio, para aqueles com mais @arblChabitantes. Para Silva (2011) a
mobilidade urbana deve ser encarada como um comfmtamente relevante para a
elaboracdo e implantacdo das politicas de desemaito urbano e deve contemplar os
seguintes principios e diretrizes gerais que (SIL2@L1):

» Garantam a diversidade das modalidades de trapspogspeitando as
caracteristicas da cidade e priorizando o transpoietivo e com valorizagdo do
pedestre

= Que amobilidade urbana ocorra de modo integragd¢eao diretor desenvolvido
e aprovado por cada municipio

» Respeite as especificidades locais e da regido

= Permita o controle da expansao urbana, a univeasaldo do acesso a cidade, a
melhoria da qualidade ambiental e o controle dgactos
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Complementarmente, foi promulgada a Lei n.° 12882, que estabelece as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urb&KMU), ap6s 17 anos de tramitacao
no Congresso Nacional. A lei determina que murasipcima de 20 mil habitantes elaborem
um plano de mobilidade até o ano de 2015, sob gerancelamento de repasses federais
destinados ao municipio — diminuindo o indice papignal para elaboracdo de planos de
mobilidade e transportes previamente estabele@tioFstatuto da Cidade.

Entre os principios da PNMU, destacam-se a (ajiatéio entre os diferentes modos
de transporte, e a (b) melhoria da acessibilidadekilidade das pessoas e cargas, bem
como a (c) eficiéncia, (d) eficacia e (e) efetiddale ambos, para alcancar os objetivos de
() reducao das desigualdades e promocao da irckegAal, bem como a (ii) promocgéo do
acesso aos servicos basicos e equipamentos sddiaiproporcionando melhoria nas
condicOes urbanas da populacdo no que se referesSilsilidade e a mobilidade, e (iv)
promovendo o desenvolvimento sustentavel com agagdio dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoasaegds oa cidade.

Em relacéo as diretrizes estabelecidas pela PNM&tadam-se a:

» Prioridade dos modos de transporte ndo motorizeolm® 0s motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre nsparte individual motorizado

» Integracdo entre 0s modos e servigos de transydodo

= Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégieoao uso de energias
renovaveis e menos poluentes

» Priorizacéo de projetos de transporte publico naletstruturadores do territorio
e indutores do desenvolvimento urbano integrado
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A PNMU define os principais instrumentos que oeeméderativos poderao utilizar

para gestao do sistema de mobilidade urbana, podendestacar:

V1.

Restricdo e controle de acesso e circulacdo, penterm temporario, de
veiculos motorizados em locais e horarios predetaahos

Estipulacdo de padrdes de emissdo de poluentes lpeass e horérios
determinados, podendo condicionar 0 acesso edaén aos espacos urbanos
sob o controle

Aplicacdo de tributos sobre modos de servicos dasporte urbano pela
utilizag&o da infraestrutura urbana, visando astesalar o uso de determinados
modos e servigcos de mobilidade, vinculando-se eitee@ aplicacdo exclusiva
em infraestrutura urbana destinada ao transportéepdwletivo e ao transporte
nao motorizado e no financiamento do subsidio paldia tarifa de transporte
publico

Dedicacao de espaco exclusivo nas vias publicasgsservicos de transporte
publico coletivo e modos de transporte ndo motdoga

Controle do uso e operacdo da infraestrutura videstinada a circulacao e
operacédo do transporte de carga, concedendo @u@sdou restricoes
Monitoramento e controle das emissdes dos gasdgitizlocal e de efeito estufa
dos modos de transporte motorizado, facultando s&riggo de acesso a
determinadas vias em razao da criticidade dosdadie emissdes de poluicdo

Quanto aos aspectos regionais presentes na progesta TFG, a PNMU faz

referéncias ao seu apoio a integracdo entre Muoscip Estados em areas conurbadas,

aglomeracgOes urbanas e regides metropolitanasvarsds trechos da Lei.

Além disso, a PNMU estabelece o Sistema Nacionlat@lidade Urbana (SNMU),

responsavel pelo conjunto de elementos fundamemtamo planejamento e gestédo

democratica que tem como foco a interseccdo deajoainpos de acdo: desenvolvimento

urbano com acesso universal a cidade, sustental@lidabiental, inclusdo social e

democratizagao do espaco (Quadro 2).
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Disposicdes gerais do Sistema Nacional de MobilidadJrbana

motorizado: ndo motorizado:
modos de transporte (modalidades que se utilizam (modalidades que se utilizam do
urbano veiculos automotores) esforco humano ou tracdo animal
objetivo dos servicos de d .

e passageiro de carga
transporte urbano
caracteristicas dos
servicos de transporte coletivo individual
urbano
natureza dos servicos de piiblico privado

transporte urbano

(i) vias e demais logradouros publicos, inclusivateenetroferrovias,
hidrovias e ciclovias; (ii) estacionamentos; (fi@minais, estacdes e demajs
conexdes; (iv) pontos de embarque e desembargpasdageiros e cargas

infraestruturas do (v) sinalizacéo viaria e de transito; (vi) equipaios e instalacdes; (vii) e
sistema de mobilidade instrumentos de controle, fiscaliza¢édo, arrecaddedaxas e tarifas de
urbana difusdo de informagbes

Quadro 2 - Disposicdes gerais do SNMU

Importante destacar os materiais criados pelo Migslapodendo destacar o Plano
de Mobilidade Urbana (PlanMob) desenvolvido peler&aria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana (SeMOB) — vinculada ao Ministédas Cidadé$. O plano, criado
antes da promulgacao da PNMU, estimula e orientaumscipios no processo de elaboracao
dos planos diretores de transporte e da mobilidade.

E possivel estabelecer dois principais cenariositqua elaboracio de planos de
mobilidade urbana, o primeiro antes da PNMU, omdeepbrigatérios para as cidades com
mais de 500 mil habitantes, e outro p6s PNMU, arslenunicipios com mais de 20 mil
habitantes passam a ser obrigados a elaborar kEaes gle mobilidade urbana — assim

como os planos diretores, conforme Estatuto dadeida

2.1.1 Sintese preliminar

As questbes de mobilidade urbana estdo diretamkgéelas as estruturas
politicoadministrativas e a legislagéo vigente. tdsivezes os problemas enfrentados pela
populacao relacionados a locomocao ao trabalher Erlemais atividades, séo discutidos

de forma fragmentada, resultando na dissociacde ertistado e o dia-a-dia dos habitantes.

9 Sintese a partir da Lei N° 12.587/2012. Disponarel <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-
2014/2012/1ei/112587.htm>. Acesso em 01/06/2014.

10 planMob - Construindo a Cidade Sustentavel: cadéerreferéncia para elaboracéo de plano de mabdid
urbana. Disponivel em:
<http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivabBOB/Biblioteca/LivroPlanoMobilidade.pdf>. Acesso
em 01/06/2014.
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Desta forma esta se¢céo apresentou de forma resaroidgnizacao na esfera da Unido das
politicas publicas urbanas e as principais leigleagentadoras e planos desenvolvidos para
auxilio dos municipios.

Importante destacar a ligacao direta do MTranspatdo MCidades na conducéao
dos projetos macro do pais nas questdes de malglidthana, mostrando a importancia dos
temas. Destacando-se (i) as Lefs1N.257/2001 e N12.587/2012 — que regulamentam e
detalham os artigos 182 e 183 da Constituicdo Bed#ferecendo ferramentas de gestéo,
desenvolvimento, execucéo e controle das polifidicas de planejamento urbano dos
municipios — e (ii) o papel das Secretarias ligatabCidades, em especial a SeMOB.

Percebe-se, portanto, uma estruturacdo admimstratiacionada as questbes de
mobilidade urbana no pais, assim como referéneigaid de implantacdo, execucéo e
controle. A participacdo de arquitetos e urbanistse cenario, segundo Arruda (2006) e
Silva (2011), é fundamental para o desenvolvimdatprojetos de planejamento urbano que
atendam as necessidades técnicas, sociais e aambigauta melhoria das nossas cidades.

2.2 Caracterizacdo das modalidades de transporte

Os congestionamentos das vias, especialmente emadfwhg uso intensivo do
automovel, tornaram-se cada vez mais frequentasyresae sucessivos nas cidades (YAO,
et al, 2012; ZHAO et al 2013).

No entanto, invariavelmente, a escolha dos moddashabitantes das cidades nao
sofre variacdo, destacando-se (i) o automovel etaaicleta e (ii) o 6nibus — ao usuario
fica a decisdo entre (i) os custos relacionadoauaomovel, ou seja, o tempo de trajeto,
combustivel e estacionamento e do (ii) 6nibus, istindo no trajeto a pé, transferéncias e
desconforto na viagem (YA@f al, 2012).

Segundo Silva (2011), empiricamente a escolha daordedleslocamento da-se de
formas distintas, mas também associadas, consdteran

» Condicao econdmica do individuo

» Qualidade oferecida nos transportes publicos

* Imagem que a midia ajuda a implantar no imaginéoletivo como melhor
alternativa e mais bem sucedida de deslocamento

= Qualidade do ambiente urbano
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Deste modo, a formulag&o de estratégias que imedjfarentes modos de transporte
levando em consideracéo as especificidades denvawiaipio é fundamental para melhoria
da mobilidade urbana.

Sabendo disso, o conhecimento sucinto das modasidbelpequeno e médio porte
torna-se imprescindivel para a tomada de decisdqudés modos de transporte seréo
utilizados na proposta deste TFG.

221 Apé

Segundo Leinberger (2010), em meados da primetaddédeste século, 0 mercado
imobiliario e o planejamento urbano moviam-se emsdiirecbes diametralmente opostas:
de um lado as areas metropolitanas expandiam-seegggcaamente, em areas ainda nao
ocupadas, a0 mesmo tempo em que 0s centros deativeddades, especialmente de grande
porte, estavam sendo revividas e revisitadas. Eksssformas de crescimento confrontam
dois modelos de planejamento urbano e de mobilidageimeiro, baseado no automovel
como unica forma de transporte e o segundo, par deefomento e oportunidade concedida
ao andar a pé como forma acessivel de deslocamento.

Leinberger (2010) chama de “demanda reprimida pddanismo acessivel a pé” a
tendéncia contemporanea observada, principalmersteEstados Unidos e Inglaterra, da
busca dos consumidores por habitacdo localizadeestnos urbanos de maior densidade
gue sejam acessiveis a pé. O autor em questdo @ogpaalores dos imbveis nas regides
centrais das cidades com as habitagBes unifansildome suburbios americanos, acessivel
apenas por meio do automdéVed obtém como resultado o fato de que em areas lunde
oferta acessivel a pé o preco € mais alto se campais demais areas.

Percebe-se, portanto, que parte da populacdo gadegiosta — pelo menos nos
paises desenvolvidos — a pagar valores mais atidsoea de uma acessibilidade baseada

no modal a pé.

1 einberger (2010) faz uso dos custos residénciasnetro quadrado em diversos municipios dos Estados
Unidos para evidenciar a importancia de projeton egessibilidade a pé. O maior exemplo é o da aegia
metropolitana de Nova lorque onde uma residéndiamiliar no subirbio de Westchester, regido nalwe
norte da cidade, custava em média U$ 3.929/m?, aniqugue um imdvel em Manhattan, mais antiga e
adensada regido administrativa de Nova lorque,achdd$ 11.453/m?— valor 200% superior ao local cuja

mobilidade ocorre por meio exclusivo do automovel.
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O deslocamento a pé é um dos mais importantes naeldsnsporte urbano e
depende das calgadas para efetivacdo do caminhardeguro e confortavel de todos os
cidadaos, desempenhando papel fundamental (FERRBRRES, 2004). Tais premissas
buscam assegurar (LEINBERGER, 2010):

» Acessibilidade completa

* Mobilidade dos usuérios

» Largura adequada devendo atender as dimensGesasinarfaixa livre

» Fluidez para que pedestres consigam andar a umeidadie constante

» Continuidade, sem existéncia de obstaculos dentespaco livre ocupado pelos
pedestres

= Seguranca, ndo oferecendo aos pedestres nenhu gerjueda ou tropeco

= Espaco de socializagdo de encontro entre as pegacms interacdo social na
area publica

= Desenho da paisagem proporcionando climas agrad@ueicontribuam para o
conforto visual do usuario

A Figura 1 ilustra uma “calcada tipo”, com dire&sze dimensdes minimas a serem

seguidas, bem como explicacdo de cada uma das fasas funcdes.

Faixa livre
Deve ser desobstruida
para a circulagao de A
pedestres, Praticamente
nado pade ter inclinagao
Faixa de acesso __
Area em frente ao R'H
imével onde pode
estar vegetacao,
rampas, toldos etc.
Faixa de servigo —_ _—
Onde ficam drvores, I
postes, lixeiras, rampas -
Rl H=
L | e i
| N = =
iy o
o
| =
=t
~largura minima__ larguraminima " 1 _sem largura minima

r e s

075m 1,20m

Figura 1 - Calcada tipo com dimens&o minima de 2 rti@s'?

Cada vez mais o caminhar a pé passa a ser dispatio® trabalhos relacionados ao
tema, especialmente pelas questbes de reducdocafégolr humanizacdo das cidades,

120 mais indicado é consultar a prefeitura de cadiade para checar se as medidas adotadas permitem a
circulacdo. Salvo excecdes, deve-se obedecer aadinima de 1,20 metros livre para circulacaoedspas,
conforme ABNT NBR 9050. Editado de Prefeitura de oSaPaulo. Disponivel em
<ww?2.prefeitura.sp.gov.br/passeiolivre/>. Acesso08tD5/2014.
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sustentabilidade e salde dos habitantes (NOUIleAS)., 2012; BARCZAK; DUARTE,
2012; JURDAK, 2013).

2.2.2 Bicicleta

Bicicletas sdo veiculos ndo motorizados que ofenesmergia entre os sistemas
privados de transporte (automovel e taxi) e publi@mibus, metrd, VLT, VLP, BRT etc.),
podendo contribuir para o incremento da mobilidadi@na (TOSlet al, 2012).

No Brasil, 0 uso das biciclets¢ realizado, na maioria dos casos, por ciclistas
confinados em calcadas estreitas e nos bordosiassl® rolamento, usando 0s espagos
disponiveis e majoritariamente por motivo de trabgdSILVA, 2011; VASCONCELLOS,
2013).

Segundo Vasconcellos (2013), a negacao dessa damlalipor parte do poder
publico néo foi seguida de movimentos de protest@s, sim de um uso intenso, disperso e
silencioso onde a bicicleta s6 passou a ser caasidecomo uma possibilidade de
locomocéo, quando a classe média se interessalgy@xigindo melhores condi¢bes para
uso e passando a exercer pressao sobre o govemppgsua vez ainda demonstra pouca
preocupacdo e valorizacdo com modal, exemplo éissalta carga tributaria que o modal
recebe, classificando as bicicletas brasileirasocasimais caras do murtfio

A bicicleta € um veiculo utilizado no mundo todofailita a mobilidade,
principalmente, em pequenos deslocamentos trazeegknas as ruas para o usufruto dos
espacos publicos urbanos (FERRAZ; TORRES, 2004y &12011). Dentre as vantagens
do modal, é possivel destacar:

» Transporte sustentavel

= Na&o poluente

» Baixissimo custo de manutencao

» Facilmente integrada a outros modais motorizados
» Melhora a qualidade de vida dos usuérios

13 0O Brasil, segundo dados do Ministério das Cidaélesterceiro produtor mundial de bicicletas, cq¥4
de toda producédo mundial, atras apenas da Chirider-dbsoluta com 66,7% e da india, com 8,3%.

4 Por meio de levantamento realizado pela consalfbendéncias junto ao anuario de 2014 da Anféeea, f
possivel constatar que os impostos sobre as hasa® Brasil sdo de 40,5%, contra uma média de®i¥o
tributos sobre os automéveis. Disponivel em <Htigtdbo.globo.com/economia/imposto-sobre-bicicletas
brasil-de-405-contra-32-dos-tributos-sobre-car@870326>. Acesso em 29/09/2014.
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Mediante a falta de escolha pela impossibilidaden@mica dos usuarios para
utilizacdo de outro modal e a ineficiéncia do tpmte publico, acaba por também cobrir
deslocamentos de longas distancias.

De acordo com a Comissao Europeia, a escolha dolrdedande de fatores (i)
subjetivos e (ii) objetivos, enquanto os fator@ss(ibjetivos se tratam de aspectos como
imagem da marca, aceitacao social, sentimentosggumanca, reconhecimento da bicicleta
como meio de transporte por adultos etc. os asp@tobjetivos dizem respeito a rapidez,
topografia, clima, seguranca e demais aspectos@aEmpiricamente é possivel constatar
gue as classes mais baixas escolhem o modal p#bosd (ii) objetivos, enquanto as classes
mais medias e altas tomam a decisdo baseadosaesfé) subjetivos (SILVA, 2011).

Embora a bicicleta apresente limitagdes como meioahsporte, ela se comporta de
forma positiva quando comparada aos demais maggiecialmente em referéncia ao tempo

gasto de deslocamento versus distancia percof@dHi¢o 4).

E = =

" /|
é 25/'_’717%’ ==
£ 7’ 1
E_ 15 //7 /"
g = /[~
5 &
o 1 2 3 4 5 6 7 8

Distancia percorrida (km)
Gréfico 4 - Comparacdo tempo x distancia por modat

Segundo Silva (2011), o problema deste modal &ada reforgco no entendimento
da escala humana nas cidades. A aceitacdo daebicicbomo veiculo urbano é uma
construcdo social e, como tal, pode e deve sealtratta por meio de correlacéo de forcas,
politicas publicas e refor¢cos de uma imagem positérante a sociedade (SILVA, 2011).

Abaixo segue Figura 2) com principais tipos de \@sgeciais voltadas ao uso da
bicicleta e suas caracteristicas e Quadro 3) copnisipais restricdes que as vias recebem

de acordo com cada trecho da cidade.

15 Editado de Cidades para Bicicletas, Cidades de urGut 1999. Disponivel em
<http://ec.europa.eu/environment/archives/cyclipgiag_pt.pdf>. Acesso em 28/05/2014.
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GIOLOVIA GICLOFAIXA
ISOLAGAD FISICA ENTRE QUANDO HA APENAS UMA FAIXA PINTADA,
GICLISTAS E VECULOS SEM SEPARAGAD FISICA

GICLORROTA GICLOVIA OPERAGIONAL
GAMNHO SINALIZADO 0U NAO p FAXA EXCLUSIVA INSTAL ADA TEMPORARIAMENTE
REPRESENTANDO A ROTA REGOMENDADA (Qf—- E OPERADA POR AGENTES DE TRANSITO
PARA 0 CICLISTA

Figura 2 - Denominacdes das vias destinadas ao ulbicicletas®

trechos nas cidades caracteristicas

restricao

para o uso da bicicleta

velocidade superior a 100 km/h com
poucos acessos e destinada a ligacatotal

via expressa entre regides

ciclovia lateral

caneleta exclusiva ao

. via exclusiva a circulacéo de 6nibus
transporte coletivo

total

cicldaitzral

via geralmente com grande extensdo
permitindo acesso a areas diferentes do
territério das cidades, com muitosparcial
cruzamentos velocidade entre 60 e 80

ciclo faixa e areas de reflg
para a bicicleta e pedestres
area de aproximacdo n
cruzamentos antes da conver

io
na

0S

5840

via arterial km/h com grande nimero de veiculos a esquerda
via subterrdnea ou sob area de .
. total  previsdo de passagem elevag
tineis montanha

la

areas nos centros urbanos destinados a
circulacdo de pessoas e mercadoriagarcial

calcaddes de pedestres livres do trafego motorizado

instalacdo de bicicletario n
extremidades

AS

obras de arte de engenharia, construidas

para transporte acidentes naturais (rios

vales etc.) ou correntes de trafego muitB
pontes, viadutos e elevados movimentadas

arcial

destinacéo de area especial
transito de bicicletas

ara

baixo volume de trafego, caixa de via
estreita, grande movimentacdo dearcial
mercadorias e pedestres

via de comércio local nos
grandes centros

selecdo das melhores rotag
sinalizacdo das mesmas

grandes espacos viarios, proximos ou

ndo a areas portuarias e de grandes .
. éaarmal

estruturas rodoviarias, com muito

terminais de carga veiculos de carga

ciclofaixa em area abrigada d
caminhdes nas laterais

Quadro 3 - Caracteristicas de vias e restricfes agicletas [editado de Brasil, 2007 (b)]

18 Editado de Organizacdes Ideias Green e Va de Bilsponivel em <http.//vadebike.org/2011/05/cictevi

ciclofaixa-ciclo-rota-e-espaco-compartilhado/>. s em 08/05/2014.
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2.2.3 Motocicleta

A motocicleta era um veiculo de uso quase excludvom pequeno grupo social de
renda alta até os anos 1980. Por isso, ndo fadia rgdevante do transito e ndo era objeto
de intervencdo por parte do Estado (VASCONCELLO®E,32. Na década de 1990, a
producao, aquisicdo e uso da motocicleta foraneroente incentivados pelo Estado, e seu
uso cresceu aceleradamente — a principio em sendeoentrega de mercadorias de
pequeno portenfotoboy¥e posteriormente entre pessoas de renda baigdia por se tratar
de um modal com custos operacionais e de compra meainores do que os do automaovel
(FERRAZ; TORRES, 2004; VASCONCELLOS, 2013).

Waiselfisz (2013) observa que diante das séridtalides do transporte publico para
a populacgéo, vingou uma ideologia oportunista andetocicleta € a salvacdo — solucéo
para a mobilidade urbana dos amplos setores ddgudjoude menor renda, sem condi¢cbes
de acesso ao automovel. Nesta visdo, a motocaetzerteu-se no "automével dos pobres™
(WAISELFISZ, 2013).

No entanto, a pouca seguranga que as motocicleteesem fez com que o modal se
tornasse responsavel pelo aumento crescente daliciete no transito. De acordo com
projecéo apresentada no Grafico 5, o esperado é naice de mortalidade causado pelo

modal siga em ascensao.
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Gréfico 5 - indice e estatistica de mortalidade eracidentes de transito com pedestres, motociclistas
automobilistas no Brasil (Waiselfisz, 2013)

Importante destacar que acidentes de transito ge#ans prejuizos ao pais, seja na
mortalidade de pessoas em idade de trabalho onvalidez de pessoas gerando gastos
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previdenciarios ou na ocupacao de infraestrutuspitedar para atendimento e tratamento
da populagdo, sem contar com os aspectos de funoémt@ onde acidentes de transito
geram congestionamentos muitas vezes obstruindpletamente as vias (WAISELFISZ,
2013).

2.2.4 Automovel

O automovel é o principal modo de transporte urbdmatualidade (FERRAZ,;
TORRES, 2004). Segundo Vasconcellos (2013), noilBeagleologia do automével como
um bem imprescindivel contaminou fortemente o pscale educacao para o transito; a
maioria dos 6rgaos responsaveis por essa areazaggorocesso de educacao para preparar
o motorista do futuro, o que esta claramente erpuass opcdes pedagdgicas que orientam
0 processo de aprendizado.

Percebe-se no planejamento urbano e nos planoshiédade que o sistema viario
e a organizacdo das edificacbes tém obrigatori@melafinicbes técnicas para a
incorporacao dos automoveis.

Ferraz e Torres (2004) citam como exemplo paradigma cidade de Los Angeles,
nos Estados Unidos, e seu modelo equivocado deae@eido automovel como principal
modal urbano. Os autores destacam que Los Angelestiu pesado — tempo e recursos
financeiros — na construcao de extensas vias esgsedevadas — algo como o primeiro
andar de um edificio de vias onde o térreo ja néica@paz de absorver o trafego de veiculos;
o problema aconteceu quando as vias do primeiraraachbém comegaram a congestionar.
Ha alguns anos a cidade decidiu, sabiamente, ddixanvestir na expansao de seu, ja
gigantesco, sistema viario e, em vez disso, investirecursos para a melhoria do transporte
publico. A estratégia utilizada em Los Angeles temcionado e demais cidades estdo
fazendo o mesmo, como por exemplo: Copenhague,edtddstMelbourne, Portland, Seul,
Bogota e outras (FERRAZ; TORRES, 2004; SILVA, 2011)

Segundo Vasconcellos (2013), faz-se necessario elorogpm a dependéncia
econbmica da industria automobilistica no pais, go€ongo dos anos representou o
progresso e a geracao de empregos, contribuind@gaomocéao da ideologia do automével
como algo essencial. Corroborando com o rompimeletssa dependéncia, € possivel
empregar algumas acfes em detrimento a reducdcodiousarro. Ferraz e Torres (2004)

sugerem algumas acodes, podendo destacar:
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= Melhoria do transporte publico coletivo

» Implementacao de servigos de transporte publicudkdade superior, nos quais
0S passageiros viajam sentados e as viagens sGoapiaas

» Subsidio a tarifa para tornar a passagem por toaiespublico mais barata

» Implementacdo de medidas que proporcionem priceidadtransporte publico
coletivo nas vias

* Proibicdo da circulacdo de parte da frota de caragshoras de pico ou durante
todo o periodo em alguns dias da semana

* Proibicdo do acesso de automdveis a algumas apeasraais localizadas na
regido central das cidades

» Incentivo ao transporte a pé e por bicicleta

* Proibicdo de estacionamento em vias com grandemaoio

= Aumento do preco dos estacionamentos nas viascpshientrais

Por meio das acOes estabelecidas por Ferraz esT(#094) e demais autores
apresentados ao longo deste trabalho, é possimelugoque a diminuicdo do uso do
automovel esta diretamente ligada ao oferecimentoelorias do transporte publico,
podendo destacar a necessidade de qualidade énei&ino atendimento da demanda
municipal, bem como realizacdo de politicas denitize ao uso do transporte publico, uma
vez que a conscientizacdo da populagéo é fundahpamtaque ocorra reducao do uso de

automoéveis e motocicletas.

2.2.5 Onibus

Enquanto o automdvel apresenta-se como o pringipdhl de transporte privado, o
onibus € o modal de transporte publico mais difdodinclusive no Brasil (FERRAZ;
TORRES, 2004).

Recentemente, houve um crescimento da utilizacdmide-6nibus ou vans —
menores, mais versateis e com custo operacioreianfao dos 6nibus — estes veiculos
tém se apresentado como uma alternativa para redlogZcustos operacionais, atuando em
regides de menor demanda de passageiros, ou per@esa rede de linhas em areas de
dificil acesso, onde, pelas condi¢des do sistedr@owi— ruas estreitas, curvas acentuadas,
topografia muito irregular ou pavimento de baixaligagle — 6nibus ndo conseguem
transitar (FERRAZ; TORRES, 2004).

A especificacdo do tipo de veiculo a ser utilizatio uma determinada situacao
depende da combinacédo de uma série de fatoresode gque o atendimento aos usuarios

seja feito de forma mais racional possivel, ateddeds suas expectativas de conforto,
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seguranca e rapidez, com a maxima produtividadgredsdo o minimo possivel o0 meio
ambiente (FERRAZ; TORRES, 2004), a saber:

= Numero de passageiros a ser transportados
» Intervalos pretendidos entre viagens
» Caracteristicas do sistema viario

Embora a grande maioria da frota de 6nibus, miaibt® e vans em funcionamento
contribua para a poluicdo das cidades, atualmeigtem veiculos com diferentes matrizes
energéticas (VASCONCELLOS, 2013). Ainda sobre aigéb, faz-se importante destacar
que as proporcdes realizadas por estes modais sfores se analisado a numero de
passageiros por emissdes de poluentes realizadpmnoveis. O Quadro 4 apresenta um

resumo dos principais modelos existentes.

classificacdo tipo descricio

combustivel fossil diesel possui quase a totalidade da frota existente
ha pouquissimas experidneias na inddstria
automobilistica guanto a uthzagio de
combustivel fossil Zis ou biodisel combustiveis alternativos
veiculos  extremamente interessantes por
realizarem sua funcio sem mido e por serem
alimentados por fonte renovavel de energia e
livre de emissdes; divididos em: elétrico a
batena, eletrico hibnido, eletnico de celula a
fonte alternativa tracio elétrica combustivel, trolebus e veiculo solar

Quadro 4 - Classificacdo de diferentes usos de fentle energia para 6nibu¥

2.2.6 Bus rapid transit(BRT)

Os veiculos de transporte publico que se movimeijtsuto com o trafego geral
demandam dimensBes compativeis com as vias emrapstam (FERRAZ; TORRES,
2004). No entanto, as cidades que possuem sistgérass ja consolidados, muitas vezes
em funcéo dos anos de investimento em funcdo dazatao do automaovel, necessitam de
melhor aproveitamento de suas vias para aumentdrashsporte publico (FERRAZ;
TORRES, 2004; YAOet al, 2012).

Nestes casos, o BRT, operado em uma faixa excl(fSigara 3), apresenta-se como
uma boa estratégia de aumento da capacidade dosO@lomo referéncia, usualmente

onibus convencionais possuem aproximadamente 1®sm¢ comprimento, enquanto que

17 Editado de VASCONCELLOS, 2013.
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os modelos BRT possuem articulagbes que chegam melBs, além de modelos
biarticulados de 24 metros de comprimento; o qgeifsta transporte de 60, 180 e 250
passageiros, respectivamente (FERRAZ; TORRES, 2004)

Perfil da via fora da estacao com duas faixas de trafego geral
Figura 4 - Exemplos de vias de BR¥

18 Imagem disponivel em <http://jconlineblogs.nel0agsmn.br/deolhonotransito/2012/08/30/brt-como-
solucao-para-o-transporte-publico-do-brasil/>. DaAcesso 08/06/2014.

19 Imagem disponivel em
<http://gazetaonline.globo.com/_conteudo/2012/0&¢ias/cbn_vitoria/reportagem/1123968-projetos-da-4
ponte-e-de-corredores-exclusivos-vao-custar-r-3feas.html>. Acesso em 08/06/2014.
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2.2.7 Veiculo leve sobre trilhos (VLT) e veiculo leve §oe pneus (VLP)

O veiculos leve sobre trilhos (VLT) e o veiculo leabre pneus (VLP) séo veiculos
de média capacidade e tém sido adotados em divpessses pela combinagédo de suas
caracteristicas: atendimento e niveis de demaredadds, custo de implantacdo menor do
gue os sistemas de alta capacidade, capacidadiegeaicdo ao meio urbano e baixo impacto
ambiental (FERRAZ; TORRES, 2004).

Segundo Ferraz e Torres (2004) o VLT pode serduteatre o bonde e o metré em
termos de funcionamento; embora sejam veiculos modecom operacdo automatizada e
bilhetagem foras dos veiculos (em estacfes metrasjdpor exemplo, da mesma forma que
o metrd), apresentam velocidade e capacidade rsaiorgue o bonde, porém menores se
comparadas ao que o metr6. Os veiculos possuem Bhte 30 metros, com capacidade
entre 150 e 250 passageiros (FERRAZ; TORRES, 2004).

Figura 5 - VLT em funcionamento no meio da circulago de pedestres em Dublin, cpital da Irlancd

Ja o VLP é um veiculo de transporte publico sobreupncom sistema de
dirigibilidade automatico com o uso de dispositimascanicos e eletrénicos — tecnologia
conhecida comdD-bahn (FERRAZ; TORRES, 2004). Possui destaque em furdgio

20 Imagem disponivel em <http://www.skyscrapercitydshowthread.php?t=1551021&page=129><
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/fi#2/L uas_tram_at_the junction_of Abbey Street_and_
0%27Connell_Street - geograph.org.uk_- 1731848.jpgesso em 08/06/2014.
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diminuicdo dos gastos na implantacdo do sistemaosgarados ao VLT, onde o custo
médio do VLT é de 40.000 por km, enquanto o VLRaaproximadamente 12.000.

2.2.8 Comparacao dos modais apresentados

Um usuario de automdével, ocupa 8 vezes mais espagmite 11 vezes mais
poluentes do que um usuario de 6nibus, consomeZ&swmais energia do que um usuario
de metro, ocupa o espaco de 30 bicicletas, alécaukas 1.117 mortes no transito por ano
e bilhdes em gastos publicos com salde. E com@pansavido onde uma pessoa possui
8 acentos enquanto vocé mais 7 tém acentos 12%esesendo que todos pagam o0 mesmo
preco na passagém

Segundo Vasconcellos (2013), a mobilizacdo da dade em torno dos dois
principais impactos negativos da mobilidade — &gusanca no transito e a deterioracao
do meio ambiente — ocorreram por meio de entidadesgovernamentais, portanto, com
pouco poder direto e decisorio sobre as politicéigas de investimento.

Percebe-se que a quantidade de viagens urbanasdeal (indice de mobilidade) e
a distribuicdo das viagens entre os varios modasatsporte (distribuicAo modal) estao
diretamente ligados ao desenvolvimento socioecora® cada pais e cidade — em geral,
quanto maior o desenvolvimento, maior o numero @gens realizadas (FERRAZ,
TORRES, 2004). Desta forma a questdo da mobilidate diretamente ligada a melhoria
da qualidade de vida de seus habitantes, alémrdebeor para a efetividade da incluséo e
democratizagao das cidades.

Por meio da breve conceituacéo e caracterizacamddais, assim como defini¢cao
dos autores citados ao longo da sec¢éao, é possiveiatar que a melhoria da mobilidade das
pessoas, cargas e do meio ambiente esta diretaligatda ao uso de transporte publico
coletivo, bem como a diminui¢cdo do uso de autonsbeedemais motorizados que, na

maioria dos casos, transportam apenas uma pessoa.

2! Informacdes divulgadas por Marcelo Blumenfeld guab site The City Fix Brasil, producdo da EMBARQ
Brasil, cujo objetivo é divulgar noticias de tramgp sustentavel, pesquisas e solucdes para melpiGrécas

de cidades do mundo todo, por meio da conexao deede global de escritores e especialistas dspiate,
incluindo engenheiros, empreendedores, planejadotEmnos e pesquisadores, que exploram o ambiente e
socialmente diferentes formas de tornas as cidddgares melhores para se viver. Disponivel em
<http://thecityfixbrasil.com/2014/09/26/no-meu-gudlknao-2/>. Acesso em 26/09/2014.
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O modelo de cidade pensada em funcdo do automdavalstentavel, portanto, cabe
aos municipios estabelecerem politicas de inceativaso de transporte publico e medidas
restritivas para o uso desenfreado do automovasembtocicletas.

A grande maioria da sociedade nao sabe, de fajoe @sta perdendo quando optam
por utilizar seus carros e ascender socialmentenags de utilizar o transporte publico
oferecido pelas cidades. Portanto, é importanttssque todas as esferas realizem
mobilizacbes para conscientizacdo da populacadafuental para que ocorra reducdo do
uso de automoveis e motocicletas e que as cidadeszam transporte coletivo eficiente.

Em relagéo a eficiéncia no transporte coletivdg eslacionada a diversos insumos,
podendo ser utilizados diferentes indices ou imftices de avaliagdo — tais como o indice
de quildmetros por veiculo (km/veic/dia), de aprameento da frota (%), de passageiros
por quildmetro (pass/km), de custo por quilomettentre outros (FERRAZ; TORRES,
2004). Resumidamente, segundo Ferraz e Torres \20@4iciéncia no transporte deve
atender as seguintes premissas basicas:

v" Reducdo ao minimo a distancia de transporte, nuaintio a quilometragem
percorrida, reduzindo gastos com tempo, combustpegias, pneus, salarios,
encargos sociais, dentre outros insumos

v' Utilizacdo da maior velocidade possivel reduzindaempo das viagens,
minimizando o nimero de veiculos utilizados

v' Empregar veiculos com a maxima capacidade compaiive a demanda de
passageiros e a estrutura da via, reduzindo ameitagem rodada e o nimero
de veiculos

O Quadro 5 apresenta um resumo dos principais maoéssutidos nesta secdo, que
representam a fundamentacdo basica necessarialgmeavolvimento da proposta deste

trabalho final de graduacéo.
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modal

class.

$1

$M

imagem

poluicio

vantagem

desvantagem

apé

publico

aplica

baino

baixo

(1} iberdade de escolha de horarios;
(i) contribuicio para melhoria da
qualidade de wida'sande; (i) forte
apelo  ambiental; e (iv) alia
deslocamento e contemplacio

(i) pouco reconhecido; (i) sujeito a
situagdes adversas do climaticas e
topografia: e (i) cobre apenas curtas
distancias

bicicleta

privade

bao

batio

bao

(i) sem emissdo de midos;: (i) baixo
custo de aguisigio e manutengio;
(i)} ambientalmente sustentavel; (iv)
nio energia: (v) ndo
poluente; e (vi) vidvel em pequenos
deslocamentos (até 3km)

COonszome

(i) pouco reconhecido; (i) sujeito a
situagdes adversas do climaticas e
topografia; e (i) maior rsco de
acidente e roubo

motocicleta

privade

baixo

médio

médio

(i} menor custo de aquisiio. se
comparado ac automovel; (i) baixo
consumo de combustivel; (it} baixa
taxa polngdo; e (1v) pouco espago
utilizade  para  circulagio e
estacionamento

(i} possui o maior indice de acidentes
de transito; (i) risco de roubo; (i)
pouca seguranca ao usudro; e {(iv)
contribui para o congestionamento

automovel

privado

baixo

médio

médio

(i} total liberdade de escolhe de
horarios; (i) viagem de "porta a
porta”; (i) maior conforto interior.
proporcinande  comodidade
deslocamento mesmo em condigdes
de chuva, filo e outros; e (iv)
sensacdo de importincia ao usuario
relacionado ao status social

e}

(i} altos gastos para aquisicdo e
manutengio; (i) gasto adicional com
pagamento de estacionamento e
pedagios; (i) risco de acidente e
roubo; (iv) é o modal gue mais
contribui para o congestionamento;
e (v) alto consumo de
(auséncia de apelo sustentavel)

energia

dnibus

publico

médio

médio

médio

(i} melhor aproveitamento do ssitema
viario se comparado ao automovel e
de  passageiros; (i
possibilita revisio constante de sua
rota; (i possibilidade de
contemplacio da cidade. leitura
durante o percurso e outros; e (iv)
oferece possibilidade de &mibus nio
poluente {elétrico & outros)

niumero

(i) acesso lmitado em locais de
topografia muito acidentada e wvias
muito extreitas: (i) nos casos onde
nio sdo utilizados onibus elétricos,
ocorre emissdo de poluentes e miidos
() contribui  para o
engarrafamento; e (iv) necessidade
de uso do sistema viano muitas

vezes ja saturado

SONOr0s;

BRT

publico

alto

alto

baixo

(1) mesmas vantagem que dnibus; (i)
possibilidade de  aumento da
capacidade mediante articulagio
zerando adaptagio conforme
demanda necessana; (i) pistas
sem ficar preso
congestionamentos; e (iv) maior
confiabilidade e seguranga

exclusivas em

(1) menor flexibilidade no percurso, se
comparado (i
necessidade de utilizagio/redugio

do sistema vidrio para execugdo das ;

(1)

ao onibus;

VLT

publico

alto

muito
alto

médio

(1} possibiidade de ampliagio de sua
capacidade por meio de articulagio
de vagdes; (i) sistema automatizado,
sem necessidade de utilizagio de
motorista; (i) sistema lmpo de
midos e emissdes; e (iv) maior
confiabilidade e seguranca com
menos risco de acidentes

1) auséncia de flexibilidade do
percurso; (i) suscetivel a topografia;
e (iii) paradas mais espassadas se
comparadas ao dnibus, realizando

desconforto a0 usuirio

VLP

publico

alto

alto

médio

(1} possibiidade de ampliagio de sua
capacidade por meio de articulagio
de wvagdes; e (i) sistema limpo de
ruidos e emissdes

(i) auséncia de flexibilidade do
percurso: (i) suscetivel a topografia;
(iif) paradas espassadas.
comparadando ao onibus,
proporcionando  desconforto
usuario; e {(1v) exige maior cuidado na
operacio, se comparado ao VLT

mais

a0

Quadro 5 - Sintese dos modais apresentadés

22 Adaptado a partir de Cameraat,al, 2003; Arnoldet al, 2004; Ferraz e Torres, 2004; Silva, 2011; Yo,

al., 2012; Tosiet al, 2012; Mameli e Marletto, 2014. Class. = clasaéio. Cap. = mensuracao qualitativa da
capacidade de usuarios de cada modal. $ | = cuéttionpara implantacdo. $ M = custo médio para
manutenc¢do. Imagem = imagem do sistema.
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2.2.9 Intermodalidade

Ao contréario do planejamento tradicional, a interalmthde visa a inclusdo de
diferentes modais permitindo maior racionalidadeldmejamento urbano e a completude
do transporte urbano; tais medidas sdo relacionadasa politica de gerenciamento da
mobilidade (nobility managemejtem substituicdo a gestdo das demandas de trdéego
caréater reativo (BARCZAC; DUARTE, 2012).

A integracdo no transporte pode ser definida arplrt(FERRAZ; TORRES, 2004):

“Quando o transbordo de passageiros (transfer@&gciam

veiculo para o outro) é realizado em local apramia
exigindo pequenas disténcias de caminhada por page
usuarios, diz-se que ha integracao fisica ou senpate

integracéo dos modos de transporte. A integrasé&afpode
ser intermodal, quando a transferéncia de passagmiorre

entre veiculos de modos diferentes, ou intramoa@hdo do

mesmo modo.” (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 125).

No entanto, a intermodalidade exige a existéncidba®a sistema de transporte
publico. Neste sentido de génese surge o Movimdatmonal pelo Direito ao Transporte
Publico de Qualidade para Todos (MDT), tendo comwig@pantes diversas entidades do
setof®.0s principais objetivd$ sdo (VASCONCELLOS, 2013):

= Criar politica de estimulo ao uso de energias mpohgentes

= Conceder prioridade ao transporte publico nas&uag&enidas

= Dar tratamento tributario diferenciado ao transp@dblico, equiparando-o aos
géneros alimenticios de primeira necessidade pealé tributacdo e aliquotas
especificas para o setor

= Manter somente as gratuidades que garantam inchosdal e criar fontes extra
tarifaria de custeio (o custo das gratuidades nde per incluido nas tarifas)

= Desonerar 0s principais insumos do setor, reduzomwdeliminando impostos
sobre energia/combustiveis, veiculos e pecas dsigdoo

» Fortalecer, fiscalizar e ampliar o vale-transpgréea quem nao tem emprego
registrado em carteira

ZAssociacdo Nacional de Transportes Publicos (ANAB3ociacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU), Associacdo Brasileira da IndUstriarréviaria (Abifer), Confederacdo Nacional dos
Trabalhadores em Transporte (CNTT/CUT), Férum Naaialos Secretarios de Transportes Urbanos e
Transito, Forum Nacional da Reforma Urbana (FNRB)Associacao Nacional dos Fabricantes de Cares;ari
para Onibus (Fabus).

2%/asconcellos (2013) observa que ao final de 20@dhum dos objetivos havia sido atingido, em raz#o d
obstaculos colocados pelas politicas publicas ness&e economia, energia e transportes. EssaEgmli
negaram sistematicamente as propostas de altedagioondigBes inadequadas do transporte coletivo no
Brasil.
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Silva (2011) faz algumas sugestdes que buscamr sugriterritérios urbanos de
paisagem”, também discutido por Ferraz e Torres4(2@fuanto a enfraquecimento das
relacdes sociais advindas do uso intensivo do eanrdetrimento do transporte publico que
proporciona o contato mais frequentes entre oddrabs, resultando no desenvolvimento

do lado humano do cotidiano das cid&des

» Redistribuicdo de investimentos entre os diferentedais, seguido a piramide
invertida (Figura 6)

» Redistribuicdo do espaco viario, com priorizacaocabetivos e ndo motorizados

» Reorganizagdo e planejamento da relacdo entre a nuadificio onde um é
suporte e complemente do outro, reafirmando adelag limite, dindmica e
atratividade das ruas

» Reorganizacao e planejamento da relacdo entre a wiadificio onde um é
suporte e complemente do outro, trazendo naturagm@Tho consequéncia, a
vivacidade dos espacos publicos urbanos, maximizasdasos para trocar
mercadoldgicas e sociais, circulagéo, estar e penua

% =)
&  ANDAR/CORRER )

VE[(ULD§ DE CARGA
DETRACAO HUMANA

Figura 6 - Piramide inversa do trafegg®

% Ferraz e Torres (2004) exemplificam por meio dadadés americanas de Dallas e Los Angeles,
caracterizadas pelo macico uso do automével emtudas grandes distancias fisicas e sociais emtie s
habitantes; fenémeno denominamio-based citiesoulos-angelizationofcities

%6 Elaborada por <http://www.bicycleinnovationlabxlk/Traduzida e adaptada por <vadebike.org>.
Disponivel em <http://vadebike.org/wp-content/uple2012/01/piramide-inversa-do-trafego.jpg>. Acesso
em 06/06/2014.
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2.2.10 Sintese preliminar

Aos poucos o0 modelo tradicional de mobilidade uahaaracteristico no Brasil entre
0s anos de 1960 e 1990 (gestdo por demanda dearafisando a reducdo do
congestionamento e expansdo da malha viaria) vébodsspaco para um novo conceito de
mobilidade, em que, gradualmente, aspectos soeiaimbientais vao sendo somados as
questdes técnicas e econdmicas — relegadas napgS&aVvA, et al, 2008).

O desenho urbano tem mais sucesso quanto maiddogta as conexdes entre 0s
seus modais e as atividades humanas, baseadazactsisticas e especificidades de cada
municipio (BARCZAC; DUARTE, 2012).

Neste sentido, € preciso priorizar os modos publicotransito de pedestres e
bicicletas e desincentivo o uso do automével, peiondo desenvolvimento de politicas
publicas orientadas, criando um sistema de tratespoipano balanceado, contribuindo, de
forma geral, para a melhoria da mobilidade urbaraor eficiéncia do transporte publico e

refletindo positivamente nas questdes econdémicagis e ambientais dos municipios.
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2.3 Planos de mobilidade urbana e transportes no Brasil

Nesta secdo serdo apresentados dois planos dedadéil— Plano de transporte e
mobilidade urbana de Recife e o Metrdé do Cariri e intuito de fundamentar a parte
projetual e de levantamentos para elaboracdo gegtieode mobilidade para Ribeirdo Preto

— apresentada no capitulo 3.

2.3.1 Plano de transporte e mobilidade urbana de Recife

O Plano de Transportes e Mobilidade Urbana da eid@dRecif¢ — 1.537.704
habitantes — foi criado em 2012 para melhorar aildade das pessoas por meio do
sistema de mobilidade urbana.

Recife é a capital mais congestion&dio pais, com lentiddo em 60% de suas vias
no horario de pico. Propondo uma nova rede queeeas deslocamentos de maneira mais
eficiente e sustentavel possivel, o plano propastn

= Promover o deslocamento das pessoas e bens

= Ampliar e alimentar o Sistema Estrutural Integrésil)

» Promover a integracao entre os diversos modaispcimmdade para o transporte
publico de passageiros e 0s meios ndo motorizados

» Reduzir as situacdes de isolamento dos cidadaos

Com o intuito de identificar o atual cenario em geeencontrava a cidade para, a
partir deste, elaborar as devidas medidas mais adagule acordo com cada caso, foram
realizadas uma série de levantameiitoa cidade. S&o alguns deles:

27 Projeto de Lei para Instituicdo do Plano Municigh Transporte e Mobilidade. Disponivel em
<http://www.recife.pe.gov.br/noticias/arquivos/468df>. Acesso em 22/03/2014.

2 |BGE 2010

2 Dentre as capitais brasileiras, Recife é a cidpgerecebe o pior percentual de vias congestionaaias
horario de pico. Em ordem decrescente temos asp@apitais brasileiras: Recife, Salvador, Rioateifo,
Fortaleza, Sao Paulo, Belo Horizonte, Porto AleGrgijtiba e Brasilia. Dados retirados de pesquisfizada
pela empresa de trafego TomTom, que mediu a detesidiatrafego das principais capitais brasileiFasite
<http://brasil.estadao.com.br/noticias/geral, pesaraiponta-que-recife-salvador-rio-e-fortaleza-teansito-
pior-do-que-o-de-sp,1505390>. Acesso em 11/07/2014.

30 Disponivel em < http://www.recife.pe.gov.br/PlanBQliagnostico.pdf>. Acesso em 07/04/2014.
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1. Densidade geografica de linhas (Mapa 1)
O material levantado indica as propor¢des de cdaragio de linhas e itinerarios
do Sistema de Transporte Publico de Passageir@()SDOnde a area que dispbe
a maior concentracdo de concentracao de linhasegétios € a regido leste, se
estendendo através dos eixos viarios nas regide®, neml e oeste, em
contrapartida, as areas periféricas carecem dadimhpossuem as menores
concentracoes.

M o-8m
0 so0z-:05
] 2806561
(] s&t1-84147
(] sa18-14228
[] 1az28-20238
(] 202.37- 27848
[ 27853887
[ =sze8-5108
CTTU_EMTL

1:100.000

Mapa 1 - Densidade geogréfica de linhas do STPP st8ma de Transporte Complementar de
Passageiros (STCP) (representado pela legenda CTTEMTU no mapa)3*

31 Disponivel em < http://www.recife.pe.gov.br/PlanBiQliagnostico.pdf>. Acesso em 07/04/2014.
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2. Densidade de linhas e distribuicdo de renda dalpo@o (Mapa 2)

O mapa em questdo apresenta uma situacdo contiddnde as areas com
indicacdo de maior concentracéo de pessoas compaalay aquisitivo coincidem
com as areas de maior concentracdo de linhas.faésspode ser explicado de
duas maneiras: (i) a primeira diz respeito ao fddoque areas com maior
disposicédo de equipamentos, servicos e infraesarigéio mais caras e, por
consequéncia, atraem pessoas com maior podertaauigue por sua vez (ii)
precisam de pessoas para trabalhar para elas, gaassith fonte de trabalho e
explicando a segunda provavel explicacao, ondéaases média e baixa sdo os
principais usuérios do transporte publico criandmaleda para existéncia do
mesmo.

LEGENDA

Setores IBGE 2000
Mais Pobres e Mais Ricos
0.0-18 (%)
20 - 40 (%)
41 - 80 (%)
61-76 (%)
77 - 100 (%)
Densidade Geografica - EMTU e STCP
Densidade - Raio de Busca: 600 m

i:} Baixa

Média

8888000

>
g

—
o
a
[*]
3

1:100.000
Mapa 2 - Densidade de linhas e distribuicdo de Réef?

32 Disponivel em <http://www.recife.pe.gov.br/PlanMQBagnostico.pdf>. Acesso em 07/04/2014.
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3. Densidade de linhas e densidade populacional (Mapa
O mapa em questdo exibe, através da sobreposigganftamacfes, as
densidades de linhas em comparacdo com a dengidpd&cional.
Com este mapa € possivel observar alguns aspegtauos no municipio, onde
o principal € a existéncia dos morros, a consedaélactal topografia € a criacao
de espraiamento da cidade, fator dificultador rebalacéo de planos de
mobilidade, uma vez que o transporte publico asabdo ineficiente e/ou caro,
pelo fato de ter que vencer grandes distancias eyesmo tempo, atender de
forma eficiente toda a cidade com oferecimentoestei@ em horarios durante
todo o dia. O ideal é que existisse também um tewaento sobre a demanda
existente, bem como pesquisa de origem destinoaeibs.

norte

LEGENDA

Setores IBGE 2000
Densidade Populacional (ha)
0,00 - 1181
118,2 - 229,7
2268-4287
428.8- 1210

Q 2 4 g Km
| L 1 1 1 L I i J

1:100.000
Mapa 3 - Densidade de linhas e densidade populacai#?

33 Disponivel em <http://www.recife.pe.gov.br/PlanMQftagnostico.pdf>. Acesso em 07/04/2014.



57

4. Densidade de linhas e principais problemas (Mapa 4)
Sobreposto ao Mapa 1 foram alocados os principaldgmas enfrentados pelo
municipio, onde se destacam: (i) barreiras naturaissponiveis e areas de
protecdo ambiental, configurando 4reas com momasas e parques, formando
ilhas compostas de vegetacdo e/ou rios, (ii) deseodade da malha viaria,
configurando falta de integracdo através de mogosos e (iii) grandes
equipamentos urbanos, como por exemplo o aerop@tadade universitaria.
Todos os problemas diagnosticados, de alguma fodifiayltam o acesso a
cidade e contribuem para a configuracdo de arehaida densidade de linhas e
reforgcam o problema citado no item 3.

LEGENDA

D Descontinuidade da Malha Vidria

O Proteciio Ambiental
0 Barreira Territorial Transponivel

Equipamento Urbano

B o-eo
) soz-mes
) 2n06-58)
: B8 110217
(] mt8- 14228
[ ] 1e22s- 20228
[ x237-7m849
) 7i8s. 367
B 3s2c08. 6108
ETTU_EMTU

1:100.000
Mapa 4 - Densidade de linhas e problemés

34 Editado de <http://www.recife.pe.gov.br/PlanMOBagtiostico.pdf>. Acesso em 07/04/2014.
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5. Centros e polos atrativos (Mapa 5)
Este mapa indica onde estao localizados os priscggatros e polos geradores

de viagens de acordo com a concentracdo de atesdecbndémicas. Onde os
principais polos — que atendem todo o municipio sti@ devidamente

distribuidos ao longo da malha urbana, enquanfmhls de segunda categoria
— atendem uma parcela especifica do municipior@i®ir— se concentram na
regido norte, caracterizando em uma deseconomiacipahfrente a equidade

de distribuicéo.
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Mapa 5 - Principais centros e polos atrativo$

35 Disponivel em <http://www.recife.pe.gov.br/PlanMQftagnostico.pdf>. Acesso em 07/06/2014.
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6. Tipos de deslocamentos (Grafico 6)

O ultimo levantamento apresentado diz respeito r@eirea como sdo realizados
os deslocamentos. O Grafico 6 mostra que a madws deslocamentos é
realizada por meio de ndo motorizados — a pé edjpizleta — enquanto a
minoria deles é realizada por modais motorizadegns eles publicos ou
particulares — automdveis, motocicletas, 6nibusyoadnibus, vans e outros.
Em funcdo da sustentabilidade, isso € um fatortigosima vez que mais de
50% dos deslocamentos ndo possui emissao de peduénpartir desse dado é
possivel supor que a populacdo esteja dispostiizamutle forma consciente o
transporte publico urbano.

bicicleta
21%

Gréfico 6 - Tipos de deslocamentos populacionais Recife’

Por meio do diagnéstico realizado para elaboracguatm é possivel constatar que
o principal problema da cidade, em termos de nu#die, é a descontinuidade da malha,
gerado, principalmente, pelo relevo e ocupacdesntdpeas sem planejamento.

A implantacdo do novo plano busca uma distribumacs homogénea do sistema de
mobilidade metropolitano, partindo para uma coné@epe rede integrada que possibilite a
multiplicidade de destinos no territério.

O sistema criado visa (i) redistribuir as linhaspmstas, (ii) reduzir a sobreposicéo
de itinerarios — que geram mais 6nus do que bénudem como (iii) estimular o
adensamento da malha urbana por completo, primegrde em areas com baixa densidade,
por meio da oferta de transporte publico coletirrggando areas pouco acessiveis por meio
de trajetos que sdo economicamente deficitarios.

A proposta tem sido implantada — por meio do Sistel® Mobilidade Urbana —
em etapas desde a apresentacao oficial deste plarfQuadro 6 estdo algumas descri¢coes
dos elementos estruturais do plano.

36 Disponivel em <http://www.recife.pe.gov.br/PlanMQftagnostico.pdf>. Acesso em 07/06/2014.



60

elemento estrutural nivel descricdo

(ZEDE Eixo)

eixos viarios metropolitanos, radiais e perimetrais,izatido (
sistema estrutural integrado com capacidade para a ir@dﬁgt

ebo principal de via exclusiva para o sistema de transporte publico golelg
Zonas Especiais de alta capacidade
Desenvolvimento eixos viarios semirradiais e semiperimetrais, que pospuem
Econdmico de Eixo capacidade de implantacdo de faixa exclusiva para o sisdema

eixo secundério L . . . .
transporte publico de passageiros de média e baixa caplagida

coma funcgéo de alimentar os eixos principais
eixos viarios de distribuicdo do sistema de transporteipdib

eixo local . .
passageiros nos bairros
Zonas Especiais de Lo . N . .
p. L L. e|c>r|nC|pa|s locais de conexdo do sistema de transporte éndgst
Desenvolvimento centro principal, secundario . . - .
. se a abrigar a infraestrutura de mobilidade para garaftir a
Econdémico de Centros local L ~ s
eficiéncia das operacdes de conexdo intermodal
(ZEDE Centro)
transporte complementar de » . .
. P . P . cursos d'agua e suas margens destinadas ao transporte duvi
Corredores Fluviais passageiros, turistico e de . ~ .
aos meios ndo motorizados de transporte
cargas
nas areas de morros, 0s eixos secundarios, semiradias e
semiperimetrais, poderdo ser estabelecidos por meip de
Morros zona norte e zona sul teleféricos, passarelas e sistemas de transporte vedatdrmg

a fazer a integracdo entre os altos, e entre estes e os cagedo
de sistema de transporte publico de passageiros

Sistema Cicloviario

ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas . . i .
rede integrada ao sistema de transporte publigzadsageiros
e corredores verdes

Quadro 6 - Sintese do Sistema de Mobilidade Urbarde Recifé”

Os pontos mais importantes a serem levantadosidevasdo o fato de que o objeto

final deste TFG é um plano de mobilidade para uidede de médio porte que nao possui

corredores fluviais consideraveis ou morros, sg0 ZEDEs de Eixo e (ii) Central e o (iii)

Sistema Cicloviario.

As ZEDEs Eixo e Central (Mapa 6) possuem uma siérigiretrizes e implantacdes,

dentre elas, destacam-se:

Faixas exclusivas e faixas compartilhadas - 6nibisro, 6nibus, taxi, van,
bicicleta.

Equipamentos de acessibilidade, arborizacéo, cadoyiasseios de pedestres e
mobiliarios.

Pontos de embarque e desembarque de passageargse.

Equipamentos e instalacdes - teleféricos, plameinados, elevadores, escadas
rolantes, viaturas, reboques, estacionamento®iedHgaragem.

Sinalizacao viaria e de transito.

Instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecaddedaxas e tarifas e difusdo de
informacgdes: monitoramento por cameras, equipepde e fiscalizagéo locais.

87 Sintese a partir do Plano Diretor de Recife. Dispel em
<http://www.recife.pe.gov.br/noticias/arquivos/3758>. Acesso em 07/06/2014.
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Mapa 6 - Sintese do plano - ZEDE e Sistema Inter-Mimns38

38 Disponivel em <http://www.recife.pe.gov.br/PlanMQfiagnostico.pdf>. Acesso em 07/06/2014.
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O plano intermodal apresentado (Mapa 6) estd eddbode forma a priorizar os
deslocamentos a pé, garantindo a seguranca dosagseéeficiéncia nas conexdes. As
principais mudancas na infraestrutura de mobilidadana presentes no plano seréo:

= Areas de trafego compartilhado entre o sistemaathesporte e pedestres, com
restricdo ao veiculo individual motorizado.

= Estacionamentos integrados ao sistema de transporte

» Pontos para embarque e desembarque de passageargse

» Integracdo intermodal articulada as atividadesoteéecio e servigos.

» Sinalizac&o viaria e de transito.

= Equipamentos e instalagdes.

= Acessibilidade, arborizacdo e mobiliario.

= Instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadde&axas e tarifas e difuséo de
informacoes.

Em suma, pode-se dizer que, aparentemente, por deeielaboracdo do plano
proposta a cidade conseguird melhorar os indicesodgestionamento e poluicdo, bem
como maior eficiéncia no exercicio da mobilidadeofacendo econdmica, social e
ambientalmente o municipio como um todo, no entgrtmetos de larga escala, como é o
caso deste, levam décadas para serem finalizatlerm@ndam constante revisao.

Atualmente, boa parte das estacfes de BRT estaduimas; assim como faixas
exclusivas para 6nibus e taxi, ciclofaixas, re8ggde transito, alteracbes em zonas de baixa

velocidade e outré3

2.3.2 Metro do Catriri

O chamado Metr6 do Cariri € um trem de superfipgrado por um sistema de VLT,
gue tem por objetivo interligar a Regido Metro@ula do Cariri (RMC), formada por 11
municipios no Ceara.

E o primeiro sistema de veiculos leves sobre tritm8rasil que teve éxito e esta
em funcionamento desde o Dezembro de 2009, ligasdodades do Crato — 121.428
habitante® — e Juazeiro do Norte — 249.939 habitatites (Mapa 7).

Informagbes retiradas de noticias publicadas eemneatifes sites e agrupadas no site da organizachitizdo
Grande parte das obras foi concluida até junhdddd,2orincipalmente, em funcao da Copa do Munde, qu
teve Recife como uma das cidades sede. Fonte Alttpv.mobilize.org.br/busca/?busca=recife>. Acesso
11/07/2014.

40 IBGE 2010.

41 IBGE 2010.
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Mapa 7 - Cidades de Crato e Juazeiro do Norte, Ceat

O projeto, que envolve investimentos do Governdedtado do Ceard, possui as
seguintes atribuicoés

. Remodelagéo da via permanente entre o Bairro de Rétima, no Juazeiro do
Norte, e o Distrito de Muriti, no Crato, com a ditogzdo de boa parte da
infraestrutura, substituicdo de lastro, além degdale apoio, pregos de linha, talas
de juncao e soldagem de todo o trecho

. Construcédo da via permanente entre o Distrito deitMe as proximidades da
antiga estacdo ferroviaria do Crato, com a remod&o interferéncias,
terraplenagem, langcamento de grade ferroviarigeagem

. Reconstrugdo de Ponte ferroviaria sobre o Rio Latm,Crato, incluindo a
demolicdo dos antigos encontros e sua reconstrgoao,ampliacdo do vao, de
modo a permitir um perfeito escoamento da vazawoodo

. Construcéo de nove estacgdes tipo tubular

. Construgcéo de Oficinas de Manutencéo, Centro Adimnativo e de Controle
Operacional

. Projeto e Fabricacdo dos dois VLT, denominados Prates Rapido Automotriz
(TRAM)

Na Tabela 2 estao dispostas as principais infornsasgiiee o metrd implantado, bem

como numero de linhas e estagfes, extensdo, vatlithrifa, capacidade e outros.

42 Imagem gerada por meio do sistema de mapas doé&damesso em 12/03/2014.
43 Sintese de informacdes a partir de <http://wwwrafiet.ce.gov.br/index.php/o-projeto>. Acesso em
21/03/2014.
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caracteristicas Metr6 do Cariri

linhas 1

estacdes 9 (5 em Juazeiro do Norte e 4 no Crato)

extensao 13,6 km

investimento R$ 25.190.720,90

velocidade maxima 80 km/h

velocidade operacional 60 km/h

duracdo das viagens 40 a 60 minutos

tarifa R$ 1,00

funcionamento Segunda a sexta das 6:00 as 19:00 ®&@dos das 6:00 as 14:00
tracado Diesel hidraulico mecanico

composicéo 3 (cada composicdo é formada por doi@wteis equipados com ar condicionado)

capacidade por composi¢ao

330 passageiros

numero de viagens/dia

42 nos dias Uteis e 30 nas file semana

frota diaria

1.200 passageiros

frota mensal

35.000 passageiros

fabricagdo dos trens

Empresa Bom Sinal, em Barbalha

Tabela 2 - Sintese de informacdes do Metrd do Caiif

As estacdes sao distribuidas em unico eixo e possuervalo de 1.500 quilémetros,

aproximadamente (Figura 12).

W EsvagAo 4o JosE

«© & s E3TAGAD
ANTOMIO VEEIRA
vt
i
ESTAGAD ¥ A
s D P E.E'f,.m: a 1
s P o
: ¥ A
oo ny st #y b
J ™ rose S o . A et
o METALICA i, Pun Gt -
Graln 3 =i LoBD i
P, ey, N A
f
nm! ¢ : e
cRato Tt 3
..... o nonrn-chare. JUAZEIM = E
do Norte 3 F
; ;
] : B
. ~ . A - 45
Mapa 8 - Mapa de situac&o via do Metr6 do Carifi
OFICING DE
MANUTERGAD
Fon 5065 000
[—,
i
= e [— = o | = e | T o]
ESTACAD ESTACAO ESTACAD ESTAGAD EATACAD ESTACAG ESTACAD ESTACAD EsTACAn
CRATO PE CICEROD wLsm SA0 JOSE AMTONID VIERA TEATRE: BAG PECAD JUATEIRG FATIMA
o B30.825 i 588820 Him 586 030 Fin 500 975 W S0 S ol Sirl Birk Fin 529130 D NORTE =

.78 M

Hom 58 000

e 1o Ed1EH 130 T L1400 i i

Mapa 9 - Plano de via do Metré do Carirf

44 Sintese de informacgGes disponiveis em <http://vmetrofor.ce.gov.br/index.php/o-projeto>. Acesso em

21/03/2014.
45 Disponivel

em <http://www2.transportes.gov.br@8tferro/3-princ-ferro/2-Emp-Ferro-Urb/metrofor-

cariri/lmagens/mapa-completo-trem-cariri.jpg>. Aseem 20/03/2014.

46 Disponivel

em <http://www?2.transportes.gov.br@8tferro/3-princ-ferro/2-Emp-Ferro-Urb/metrofor-

cariri/lImagens/mapa-completo-trem-cariri.jpg>. Aseem 20/03/2014.
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v

Figura 8 - VLT em funcionamento - Metrd do ariri*s

47 Disponivel em

<http:/t0.gstatic.com/images?q=tbn:ANd9GcT5NsJVoBE®eIMc2KUUAbLLfvVXnNIMZ2jFXXOvgdNYz
pOQEksow>. Acesso em 04/03/2014.
48 Disponivel em
<http://1.bp.blogspot.com/_WY3qKeZY6L0/TBCbHrq4EARAAAAAARGQ/b6X6F3zWgQ8/s1600/trem
+do+cariri+3.jpg>. Acesso em 07/06/2014.
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A modalidade — veiculo leve sobre trilhos — sigiofi avanco na regiao,
principalmente por se tratar de uma opc¢éao de trateseficiente, segura e barata — que esta
ganhando o mundo como uma solucao inteligentegaad® transporte e com baixo impacto
ambiental’.

Com poucos anos de funcionamento, o VLT passounaste como uma importante
mudanca na regido. Por meio da ligacdo de polaadgers de viagens (universidades,
comércio e escolas industriais) passou a atendéroma populacédo, distribuindo os
equipamentos e melhorando o processo crescentebdaizacdo e integragédo regional,
atraindo continuos investimentos para a regidoyisgnando mudancas para a regido toda,
podendo destacar a integracao do sistema de dntbusunicipais ao metrd, onde o usuario
transita por toda a regido, inclusive transporezeamfido dentro das cidades, utilizando um

anico bilhetél.

49 Disponivel em
<http://4.bp.blogspot.com/_WY3qgKeZY6L0/SIKFHE73VARAAAAAARD4/gndBC7XDDeo/s1600/trem
+do+cariri+2.jpg>. Acesso em 07/06/2014.

50 Informacbes disponiveis em <http://www.ceara.gdsdia-de-imprensa/noticias/4805-metro-do-cariri-
completa-dois-anos-de-operacao>. Data de Acessg20M4.

5! Informacdes disponiveis em <http://blog.opovo.dmrthlogdoeliomar/metro-do-cariri-completa-dois-anos
de-operacoes/>. Acesso em 19/09/2014.
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3 MOBILIDADE URBANA EM RIBEIRAO PRETO E SUAS INTERF ACES COM
A DIMENSAO REGIONAL

As pequenas cidades que compde a Regido Admiivatc Ribeirdo Preto (RA15)
— assim como todos os municipios do pais — devepassuir planos de mobilidade
urbana considerando a evolucdo da cidade baseadsstedos de expansao da mancha
urbana, fluxos, origem e destino, centros prinsipaecundarios, além de varios outros
elementos da vida urbana.

E comum encontrarmos espacos que, pelas suas @esdisicas, sdo inacessiveis
para pessoas que possuem limitagcdes em seus movinessanstituem barreiras que podem
ser desde coisas simples como, por exemplo, azsigab vertical ou horizontal, o desenho
e estado de conservacdo das calcadas, a auséngiaiaderebaixadas, a concepgéo e
localizac&o do mobiliario urbano até chegarmosaeiss de transporte coletivo (BRASIL,
2007a).

O transporte publico pode e deve ser usado contoumnento estruturador do
desenho da cidade, uma vez que o planejamentoadtege transporte e uso do solo tem
se mostrado eficiente na estruturacdo dos espaddisqa) buscando o oferecimento dos
beneficios da urbanizacdo, que atualmente néoEBssigeis para boa parte das pessoas
(FERRAZ, TORRES, 2004; ARRUDA, 2006; BRASIL, 200BRASIL, 2007b).

Sabendo disso, busca-se criar um novo sistema diédadb, por meio da melhoria
do transporte publico coletivo, evitando o cicloi@so em que o transporte publico lento
gera a migracao de usuarios para o transporteidiudive sua consequéncia € o crescente
aumento dos congestionamentos, onde o transportieq@Utor sua vez, passa a ser cada
vez mais ineficiente e menos atrativo (Figura 10).

No entanto, para implantacdo de planos de traresgonobilidade é fundamental
gue haja decisao e vontade politica, portanto, duglge sera aqui proposto parte do principio
de que ha vontade politica e verbas disponives glaboracdo do mesmo, principalmente
no que se refere as desapropriagdes, uma vez qoaigas casos elas custam mais do que

as obras propriamente ditas.
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Figura 10 - Consequéncias da ineficiéncia do transpte plblico®?

Segundo Ferraz e Torrez (2004), o planejamentgahsporte publico envolve os
trés niveis convencionais de planejamento: (ip&sgico, (ii) tatico e (iii) operacional.

O nivel (i) estratégico aborda a definicdo dos matosransporte publico coletivo
que serdo utilizados, da localizacdo geral dosuieg das rotas e das estacdes e terminais
etc.; enquanto o nivel (ii) tatico aborda praticateeos mesmos aspectos, com maior
detalhamento na tomada de decisdo, contemplanstmtha do tipo de veiculo, a definicdo
dos itinerarios das linhas, a selecdo dos locaie @erdo implantados as estacdes e 0s
terminais, a definicho do sistema de integracadater etc.; e o ultimo nivel, (iii)
operacional, diz respeito a programacéao operaciafdatero de coletivos a ser utilizado em
cada linha nos diversos dias e periodos, horauastervalos entre veiculos etc. (FERRAZ;
TORREZ, 2004).

Importante destacar que as tomadas de decisdo deis pitados anteriormente
devem ser baseadas em estudos realizados a nivgigale regional, em alguns casos,
para que ocorra o pleno desenvolvimento e efetovegd planos depois de implantados.

Sabendo disso, o presente capitulo apresenta &ibdireto e a Regido
Administrativa de Ribeirdo Preto (RA15), exploramdieferencial tedrico e encaminhando
umaproposta preliminar de mobilidade para Ribeirdo Preto considerandmasxdes da
RA15 abordando alguns dos principais aspectostftegicos e (ii) taticos relacionados ao
planejamento e desenvolvimento de plano de trateso@ mobilidade urbana para um

52 Adaptado de NTU (2009).
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municipio de médio porte, com foco nas interfaeggonais. Em determinados momentos
serdo realizados recortes em eixos viarios espesifiara maior nivel de detalhamento em
funcdo das dificuldades encontradas ao longo deendetsimento do trabalho e,

principalmente, em funcéo do tempo disponivel paboracdo do mesmo.

3.1 Estudo do caso de Ribeirdo Preto

A Regido Administrativa de Ribeirdo Preto (Mapa &1jma area de governo criada
pelo poder executivo do Estado de Sdo Paulo (M@paglie retine 25 municipios. Dentre
eles, Ribeirdo Preto é o que possui maior destagmelo a 8° cidade mais popufisio
Estado de S&o Paulo e a 31° cidade mai%*dcapais, destacando-se, principalmente, nos
setores de servico e comeércio.

Tais fatos mostram que este municipio é forte emiced e socialmente, tem se
consolidado como capital regiofratom bom desenvolvimento de setores que tém palenci
de crescimento, além de ser um polo de prestacserdeos e varejo que atrai consumidores

da regido e demais localidades.

53 Ribeirdo Preto € o 8° municipio mais populoso dta#o de S&o Paulo e perde, respectivamente, de Sdo
Paulo, Guarulhos, Campinas, Sdo Bernardo do Ca®pnto André, Osasco e Sdo José dos Campos
<http://www.ibge.gov.br/>.

54 Ribeirdo Preto € 0 31° municipio mais rico do Brasm desenvolvimento econémico maior do que oito
capitais, sdo elas: Campo Grande (MS), Maceié (Aatal (RN), Florianépolis (SC), Teresina (PI), dod
Pessoa (PB) e Porto Velho (RO). Em relacdo ao tawanto do PIB de 2010, o municipio registrou um
avanco de 8%, enquanto em todo o pais o crescirfarde 2% <http://www.ibge.gov.br/>.

%5 Disse Alberto Borges Matias, professor da Facudddel Economia, Administragdo e Contabilidade de
Ribeirdo Preto (FEA-RP/USP) em noticia divulgaddopéornal a Cidade em dezembro de 2013
<http://www.jornalacidade.com.br/noticias/economiar,2,2,909789,Ribeirao+Preto+e+a+3la+mais+rica+
do+pais+aponta+IBGE.aspx>.
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Mapa 11 - Regido Administrativa de Ribeirdo Preto om demarcagédo dos 25 municipios integrant&s

Ribeirdo Preto tem crescido em direcéo a zona suhp de incentivos — publicos
e privados — e diretrizes de expanséo urbana (M2pae Bonfim Paulista, distrito de
Ribeirdo Preto — localizado ao sul do municipio m-oucos anos sera parte integrante da

6 Mapa disponibilizado pela Prefeitura de Ribeiréet®e editado pela autora.
5" Mapa disponibilizado pela Prefeitura de Ribeiréet®e editado pela autora.



71

cidade. Portanto, nesta etapa, Bonfim Paulistacg®rsiderada como parte constituinte da

cidade de Ribeirdo Preto.

LEGENDA
[ DIVISA MUNICIPAL

LEGENDA PERIMETRAL
I URBANA
RIBEIRAO PRETO
150,50 KM?
[ URBANA
BONFIM PAULISTA
7,00 KM2
EXPANSAO
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172,18 KM?
RURAL
320,32 KM2

km
Mapa 12 - Classificagdo perimetral de Ribeirdo Pref®

Ribeirdo Preto polariza as cidades ao redor em naeepso que inclui municipios
fora de sua regido administrativa, exercendo fofteéncia, inclusive, em cidades de outros

estados — exemplo disso séo as cidades localinadsad de Minas Gerais.

8 Mapa disponibilizado pela Prefeitura de Ribeiréet®e adaptado pela autora
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Além de estar localizada no amago da RA15, a cidadiesenha como centro de um
aglomerado urbano, possuindo o maior indice de lpg@a, frota total de veiculos,
densidade demografica, IDH e outros (Tabela 3).

Se fizermos uma média da frota de veiculos na RAXm®ssivel constatar que
aproximadamente 66% da populacdo que compde adRagidinistrativa possui veiculos
automotores, em Ribeirdo Preto o fato se agravde aproximadamente 78% da populagéo
do municipio € munida da veiculos automotores (Grd&f, Gréafico 9 e Tabela 3). O niUmero
de veiculos automotores por habitante nesta regjigurincipalmente, no municipio de
Ribeirdo Preto esta quase 1 para 1 e se ndao homvplanejamento adequado e incentivos
ao uso do transporte publico e integracdo dos mesmm modais hdo motorizados junto
ao desestimulo aos usos de veiculos automotorsisteana viario da cidade ndo mais
suportara a frota de veiculos existente em quest@@anos, uma vez que o ordenamento das

cidades em detrimento a priorizando do automousséstentaveé?.

59 Nao é novidade para ninguém que uma cidade coafigipara o uso do automével é insustentavehtal f
€ abordado por diversos autores e conhecido ndc&@nprincipalmente, internacionalmente (FERRAZ;
TORRES, 2004; SILVA,; et al, 2008; SILVA, 2011; LOOAAM, 2013; VASCONCELLOS, 2013; e outros
citados ao longo deste presente trabalho).
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) - densidade . distincia de rendimento
municipio areailr:m ) pu]m;ag;ao fr:tiac:lut:::e demogrifica FIB I‘:ﬂ“} IDH 5 Riheirdo mensal
(hab/lm?) Preto (Km)  (reais) 6
Altindpolis 928936 15.607 7991 0.02 21.703 0.73 0 1399
Barrinha 143.643 28496 11.631 0.20 11.862 0,723 38 1.772
Brodowski 278.438 21107 12,102 0.08 13.363 0,733 30 1.682
Cajuru 660.088 23371 12.093 0.04 12.932 0,713 64 1.138
Cassia dos Coqueiros 191.683 2634 1.129 0.01 16.139 0,734 81 1.030
Cravinhos 311.398 31.691 18.631 0.10 18.073 0,736 24 1243
Dumont 111333 8.143 5.706 0.07 13.481 0,744 18 1.684
Guariha 270288 35486 16.964 0.13 17422 0,719 33 1.542
Guatapard 413.741 6.966 2.640 0.02 20438 0.743 62 1436
Jahoticahal 706.602 71.662 40.766 0.10 23592 0.778 37 2019
Jardindpolis 502213 37.661 1.831 0.07 15.862 0,733 24 1.332
Luis Antonio 398.767 11.286 5440 0.02 33.739 0,731 33 1233
Monte Alto 346.300 46.642 33.334 0.13 23237 0,768 78 1.422
Pitangueiras 430.638 33307 16.554 0.08 18.621 0,723 49 1500
Pontal 356320 40244 16.546 0.11 17.863 0,725 37 1383
Praddpolis 167282 17.377 7.986 0.10 46.743 0,733 33 1.342
Ribeirdo Preto 630.933 604.682 471.453 0.93 30.209 0.8 0 1.744
Santa Cruz da Esperanca 148.062 1.953 619 0.01 22.660 0.743 50 1.466
Santa Rosa de Viterbo 288.576 23.862 13.411 0.08 19.440 0.77 30 2519
Santo Antonio da Alegria 310291 6.304 2597 0.02 17.193 0,702 ] 1.852
Sdo Simdo 617252 14246 7204 0.02 20.146 0,766 60 1249
Serra Azul 283.144 11236 3272 0.04 8.460 0.686 43 1201
Serrana 126.046 38.878 17.633 0,51 14239 0,729 23 1453
Sertiozinho 402.874 110.074 17474 027 39.036 0.761 21 1.782
Taguaral 33.892 2726 1.067 0.03 16.983 0.739 83 1.870
Total RALS 9.301.027 1.247.661 §21.094 0,13 537.658.,00 0,7411 — 38.158

Tabela 3 - Sintese de informacdes dos municipios Regido Administrativa de Ribeirdo Pretd®

Outro fato interessante observado nos dados maiscga tabela anterior € que
quanto maior o rendimento mensal, maior a propodgifrota de veiculos por habitante
(Grafico 7), o que indica veracidade nos fatos de (uas cidades sdo pensadas nos
automoveis, (ii) ha pouco incentivo ao uso de nmoddio motorizados, bem como (iii) a
auséncia de integracdo entre modais ndo motorizamldsansporte publico e, por muito
provavelmente, (iv) a auséncia de transporte pubticletivo de qualidade, conforme

apresentado na Figura 10.

8 Fonte: 1. Area Territorial Oficial, IBGE; 2. Popgko Residente dos Municipios S&o Paulo 2010, IBGE;
Frota Total de Veiculos por Municipio, DENATRAN; RIB per capita a precos correntes 2011, IBGE; 5.
indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH1RQIBGE; e 6. Média de Rendimento Mensal (Valor
do rendimento nominal mediano mensal per capitaddascilios particulares permanentes rural e urbana
Valor do rendimento nominal médio mensal dos ddiogiparticulares permanentes com rendimento
domiciliar, por situacao do domicilio rural e urbnBGE.
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Grafico 7 - Comparativo entre rendimento populacioml e frota veicular por habitante em Ribeirdo
Preto

Em Ribeirdo Preto, onde a fluidez do transito erssitlerada razoavel, ja comeca a
apresentar problemas de congestionamentos, agdertt@nsito lento, inclusive fora do
horéario de pico em alguns pontos da cidadexemplos disso sio: (i) entroncamentos de

avenidas, como € o caso das Avenidas ProfessoiRlase com a Independéncia, na zona

61 Dados informam que a frota de automdveis e matdRibeiréo Preto cresceu 25,3% nos Ultimos cinos an
e, para especialistas, isso € um problema geraldofaléa de planejamento viario e a expansdo urbana
associado ao aumento da frota, dificultando o dashento da populacéo. Além dos veiculos da cidzile,
também uma frota flutuante de visitantes que iifieaso problema. Para especialistas no assuntpasto o
poder publico ndo conseguir fomentar o transpofbligo, ndo havera solucdo e motoristas seguirdo
reclamando do transito. Para exemplificar a infeat#® da populac¢édo quanto ao transporte publi€oarserp

foi 0 segundo setor da prefeitura que registrolomaiescimento nas reclamacgdes no governo da My
(PSD), com 87,5%. Matéria publicada no site da &adk Sdo Paulo, pela Camilla Turtelli, com paréicgo

dos especialistas Luiz Eugénio Scarpino e ArchirmeRaia. Acesso em 03/04/2014. Disponivel em
<http://www1.folha.uol.com.br/fsp/ribeirao/159458ms-planejamento-ribeirao-preto-tem-gargalos-no-
transito.shtmli>.
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sul da cidade, e das Avenidas Presidente Kennddigseelo Branco, na zona leste, que
recebem parte da frota intramunicipal que chegaatisvias e do anel viario; (ii) transito
lento nas ruas centrais; (iii) transito lento nosszos especificos aos bairros de grande
adensamento, como é o caso da Via Norte e da asdridnio Mugnato Marincek e de
bairros caracteristicos como o Ribeirdo Verde,or@4 este; e (iv) congestionamento nas
principais avenidas, como é o caso da Avenida Bamdunqueira, e sua extensao Maurilio

Biagi, que se estende da regido central a arei@pegida zona sul.

Figura 11 - Congestionamento de veiculos formadoatiamente (de manha, no fim de tarde e no inicio
da noite) na rotatéria da Avenida Castelo Branco,m Ribeirdo Pretd®?

dente Kennedy e Castelo Branco,

o e el :
Figura 12 - Congestionamento no entroncamento dasvAnidas Presi
em Ribeirdo Pretd®

62 Disponivel em <http://www1.folha.uol.com.br/fsjeirao/69089-candidatos-propoem-corredores-de-
onibus.shtml>. Acesso em 11/11/2014.

63 A &rea passou ha menos de 5 anos por uma refoamia, wnde junto a rotatdria realizaram um poatlh
com o objetivo de desobstruir as vias ou minimizaongestionamento ali presente, mas, aparenteyméte

foi o suficiente. Como dito anteriormente, o plameg¢nto urbano realizado favorecendo o automével é
insustentavel. Disponivel em <http://www1.folha.aom.br/cotidiano/ribeiraopreto/2013/02/12327134ro
de-veiculos-dobra-na-regiao-de-ribeirao-preto-@safcentro.shtml>. Acesso em 11/11/2014.
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Figura 14 - Congestionamento no viaduto da Avenidileira Junior com a Avenida Francisco
Jungueira, em Ribeirdo Pretd®

64 Disponivel em <http://www.mobilize.org.br/noticia814/para-especialistas-e-preciso-diversificarasei
de-transporte-em-ribeirao-preto.html>. Acesso e 1/2014.

% Disponivel em <http:/pedalariberao.esporteblag.tn/74541/Ribeirao-e-terceiro-estadual-em-acidente
de-transito/>. Acesso em 11/11/2014.
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AZA N

Figura 15 - Congestlonamento préximo ao acesso daropus da USP na Avenida do Café, em Ribeirdo
Preto®®

A frota de veiculos automotores de Ribeirdo Prepoasenta 57% do total da RA15
(Grafico 8). Considerando o fato de que Ribeir&id®+ polo atrativo da RA15 — possui
uma frota flutuante de visitantes representadacyalmente, pelos habitantes da RA15 e
gue, de alguma forma, passam pelo municipio ou wsadiversos servigos oferecidos pela
cidade, pode-se dizer que isso agrava o problemasfalado quanto ao exercicio de
circulacdo de pessoas, seja por meio da ausénciafréestrutura adequada para os
pedestres, seja pela incapacidade das vias deeademd demanda cada vez mais crescente

de automoveis.

% Disponivel em <http://emc.jornalacidade.com.br/ENGtos/2014/08/15225/88e024d0-313b-45ea-9b0b-
a8133414cbf5.jpg>. Acesso em 11/11/2014.
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Taquaral | 1067
Sertdozinho 77474
Serrana 17633
Serra Azul I 3272
Sao Simdo m 7204
Santo Antonio da Alegria | 2597
Santa Rosa de Viterboms 13411
Santa Cruz da Esperanga619
Ribeirdo Preto 471453
Pradopolis m 7986
Pontal 16546
Pintangueiras 16554
Monte Alto 35334
Luis Antonio 5440
Jardin6polis | 7831
Jaboticabal 49766
Guataparal 2640
Guariba 16964
Dumont | 3706
Cravinhos 18651
Céassia dos Coqueiros 1129
Cajuru 12093
Brodowski 12102
Barrinha 11631
Altinépolis 7991

Gréfico 8 - Frota total de veiculos automotores d®egido Administrativa de Ribeirdo PretS’

A frota de veiculos automotores particulares de iRibePreto representa 78% do
total, enquanto os veiculos de média capacidadesmugartes sdo utilizados na execucao
do transporte publico coletivo da cidade — Onibusiero-6nibus — representam 0,6%
(Gréafico 9).

Portanto, pode-se dizer que h& uma preferénciélizacio ao transporte individual
pelos moradores das cidades, uma vez que o numemallos de médio porte, e, por assim
dizer, do transporte coletivo, é pequeno se cordpaaa anterior. Este fato conduz a uma
suspeita: um numero significativo de trajetos est&o realizada sem uma relagéo custo-
beneficio adequada. Os numeros mostram que exigtelemanda para 0 aumento na oferta

da frota, do incentivo e da qualidade do transpmit®ico coletivo.

7 Sintese de informacdes a partir de levantamenesrata de veiculos realizada por: MCidades;
DENATRAN; e RENAVAM.
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outros | 107
trator | 61
reboque 8282
Onibus | 1853
motocicleta 121935
micro-6nibus | 1017
ciclomotor § 2000
caminhonete 52112
caminhéo 12560
automovel 271526

Gréfico 9 - Frota total de veiculos automotores dmunicipio de Ribeirdo Pretd®

Atualmente, a mobilidade intrarregional pode safizada por intermédio de vans,
micro-0nibus e 6nibus, oferecidos pelas prefeitdeasada cidade e por empresas de 6nibus
metropolitanas, sao elas:

= S&o0 Bento Serrana, Serra Azul, Altinépolis, Brodowski, Balha e Sertdozinho

» RAapido d'OesteSertaozinho, Pontal, Cravinhos, S&o Simao, Lai®#o, Santa
Rosa de Viterbo e Pitangueiras

» Ramazini Sertdozinho

» Petita Sertdozinho, Dumont, Praddpolis, Guatapara eiGaar

= Jtamarati: Sertdozinho, Jaboticabal e Monte Alto

» RibeTransporte: Jardinopolis

Em Ribeirdo Preto a mobilidade é realizada pela Esgpde Transito e Transporte
Urbano de Ribeirdao Preto (TRANSERP) e tem o serprgstado pela Rede Integrada de
Transporte Municipal por Onibus (RITMO), por meio €onsércio Pré Urbafig, que

oferece aproximadamente 100 linhas aos usuaritamigorte coletivo (Quadro 7).

%8 Sintese de informagdes a partir de levantamertéoth de veiculos realizada por: Ministério diata@es;
DENATRAN; e RENAVAM.

%90 Consoércio Proé Urbano é o consércio vencedor dtalede Licitacdo do transporte coletivo urbano de
Ribeirdo Preto. Criado de acordo com as exigémmag&dital, de lote Unico, é formado por quatro ersps:
Rapido D'Oeste, Turb, Transcorp e Sertran. As firéseiras ja operavam o sistema anteriores, addertr
juntou-se as demais para formarem o consorcio Paidr. A assinatura do termo de compromisso acantece
em janeiro de 2012 e em maio e o Consércio prometiernizar todo o sistema de transporte ao long@€@o
anos, periodo do contrato, que podera ser prorcogad até mais 20 anos. De acordo com o Edital de
Licitacdes, os investimentos somam a ordem de apemamente 121 milhGes de reais. Entre eles, @stdo
construcdo de dois terminais centrais, oito estagéentegracado nos bairros, estacédo catedrabsfos em
pontos de parada, cameras de video instaladasmiafées por audio dentro dos veiculos sobre ampedxi
parada, um sistema completo de monitoramento ¢ Ae veiculos zero quildbmetro com maior capa&dad
de passageiros e 100% da frota acessivel a casirarcom elevador. Disponivel em
<http://ritmoribeirao.com.br/empresa/?id=4>. Acesan26/05/2014.
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linhas funcéo
criadas, principalmente, para eventos, com o ofgjedie conectar ¢
terminal rodoviario a demais pontos importantegidade, como por
exemplo: Regatas/Caicara, FEAPAM, Estagio Comegcial Estadig
especiais e eventuais Botafogo
conecta duas ou mais regides da cidade sem padaargna central,
com o objetivo de atender com viagens diretas urmais polos de
intersetoriais e perimetrais atracdo importantes
expressa: nhorte, nordeste,
noroeste e leste

conecta pontos importantes da cidade por vias rapidas

dividem-se em: radial, diametral e perimetral
convencional: norte, nordeste Conecta a zona central (onde geralmente hi greontewtracdo de
/ noroeste, leste e oeste, sulatividades comerciais e de prestagdo de servicas)tra regido da
sudeste e sudoeste cidade (onde se localizam um ou mais bairros)
conecta varias regides da cidade, formando umitiréechado comd

se fosse um circulo e algumas vezes utilizam liohieslares passando
pela area central. Geralmente sdo utilizados mdmhas circulares
girando em sentido opostos, para reduzir a disgsdecd tempo das
circular viagens
conecta bairros rurais/afastados até o ponto dbuénde linhag
alimentadora regulares mais préximo
noturna: norte, leste e oeste, funcionam na madrugada e conecta os setores dieciddorte / Leste
sul, sudeste e sudoeste e Oeste / Sul / Sudeste / Sudoeste - a regidcateotmunicipio

Quadro 7 - Configuracdo das linhas de transporte tyano coletivo de Ribeirdo Pretd

A passagem do transporte coletivo pode ser paganpiar de dinheirtt ou cartéo
eletrénico com integracao tarifaria, que permitees@o entre duas linhas de 6nibus, desde
que pertencentes a grupos distintos definidos ptérios geograficos num total de 13

grupos, de A a M (Mapa 13).

70 Sintese de informacdes retiradas das paginas
<http://www.ebah.com.br/content/ ABAAAem3Y Al/trangp@-publico-urbano-parte-08-linhas-redes>,
<http://ritmoribeirao.com.br/downloads/Guia%20RITRE20-%2006Mai2014.pdf>,
<http://ritmoribeirao.com.br/downloads/> e
<http://www.translitoral.com.br/publico/noticia.pPpodigo=204>. Acesso em 20/05/2014.

1 Ao longo do desenvolvimento deste trabalho, @sistde transporte plblico municipal passou porséria

de mudanca. A RITMO divulgou um informativo de gupartir do dia 1° de outubro de 2014 ndo sera mais
autorizado o pagamento da tarifa em dinheiro adododdnibus. Foi criado um programa de incentivoism

do cartdo visando, principalmente, garantir maigitidade no embarque de passageiros, melhorando o
desempenho operacional. Além disso, o servico pedasado para estudos de perfil dos usuariosiéneip

e outros. Acesso em 10/09/2014. Disponivel em #hiionline.com.br/florianopolis/noticias/183540-
sistema-de-reconhecimento-facial-do-transportetizol@le-florianopolis-comeca-a-funcionar.htmi> e
<http://www.ritmoribeirao.com.br/noticias/noticidyp?id=92>.
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LEGENDA
[ DIVISA MUNICIPAL

8

> km
Mapa 13 - Divisdo setorial da Rede Integrada de Tresporte Municipal por Onibus (RITMO) de
Ribeirdo Preto - Grupos de A a M?

Teoricamente o sistema funciona, ou deveria furaciomuito bem, mas na pratica
ndo é o que pode-se constatar, fator comprovadonmo da pesquisa de opinido
apresentada a sequir.

O sistema ndo € atrativo e funciona baseado nuneitorde centralidade Unica e
ndo descentralizagdo de novas areas, o que favameg&inica area, na maioria das vezes

— 0 centro da cidade — acarretando a beneficios, ®@ contrapartida, incontaveis

?Mapa da divisdo setorial de Ribeirdo Preto feitda pRITMO editado pela autora. Disponivel em
<http://www.ritmoribeirao.com.br/downloads/arquidapa%20de%?20Iintegracoes%20entre%20Linhas.pdf
>. Acesso em 25/05/2014.
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maleficios, como por exemplo, o desestimulo a &aatg novas centralidades, fazendo com
gue uma area altamente adensada a cumpra com lodegapeculacdo de uma demanda

muito grande de pessoas, uma vez que todos os @rbasculacdo passam pelo centro da
cidade em algum momento do trajeto, sobrecarregarsistema e a infraestrutura urbana
existente e tornando-os ineficaz.

Por meio de pesquisa realizada — a pedidos do fpimie- para identificacdo de
guais sao os principais motivos pelos quais apessilizam o transporte publico coletivo,
foi possivel constatar que a grande maioria dobcEmentos (59%) sao realizados para
gue as pessoas vao ao trabalho, enquanto os déestosamentos, representados por 41%,
sejam distribuidos de forma desigual entre pesgo@sitiizam-no para estudar, ter acesso
a equipamentos de saude, bancos, compras e o@td6 10).

bancos ' fazercompras
outros

Gréfico 10 - Utilizacdo do transporte publico urbam de Ribeirdo Pretd?®

Outra pesquisa realizada foi para descobrir q@s principais motivos para que
0s usuarios do sistema o desaprovem. O resultadguéoa grande maioria (43%) das
pessoas considera que a maior desvantagem do triznppblico oferecido € a (i) falta de
comodidade, enquanto aspectos como (ii) falta pielea, (iii) auséncia de integracéo entre
modais e (iv) itinerario ruim, apresentam de fohoenogénea com aproximadamente 19%
(cada) de desaprovacao (Grafico 11). Importantéadas que nesta pesquisa 0S USUArios

3 Sintese realizada a partir de pesquisa realizeldaFactual em 2013 a pedidos da TRANSERP. Dispbniv
em <http://www.ribeiraopreto.sp.gov.br/transerplaao_linhas_circulares_onibus_rp_marl3.pdf>. Aces
em 20/04/2014.
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entrevistados deveriam escolher o maior motivo gasaprovacao, ou seja, dentre 0s Varios
aspectos negativos, escolherem o que mais as iggomo
Para os usuarios entrevistados, aspectos técnicpsr-exemplo: ineficiéncia do

sistema, falta de rapidez, itinerario inapropriadmuséncia de integracao de modais — nao
os incomoda tanto quanto a auséncia e/ou precddettacomodidade. A partir deste dato,
pode-se concluir que um dos principais motivos pam@gada de decisao da utilizacédo, ou
nao, do sistema é sua qualidade em termos de cdadedbferecida — a comodidade do
transporte publico pode ser mensurada a partiede como: mobiliario urbano disponivel
nos pontos embarque e desembarque, qualidade elt®scentro dos dnibus, ventilacao,

namero de usuarios por 6nibus e outros.

itinerario
ruim

falta integracéo

Gréfico 11 - Desaprovagéo do transporte publico urbno de Ribeirdo Pretd*

Ainda de acordo com pesquisa realizada, em termapudiedade, a maioria das
pessoas esta insatisfeita com varios aspectosstiomsi de transporte publico existente
(Tabela 4). Os principais aspectos para insatiefdo& usuarios sao conforto — conforme
visto no Gréfico 11 — localizacdo e sinalizacao plostos de 6nibus, impontualidade nos
horarios dos 6nibus, tempo de viagem entre o erobagqdesembarque, tempo de espera
pelo 6nibus no ponto, lotacao nos 6nibus, qualidedal, limpeza e conservacao dos 6nibus
e acomodacéo e conforto no interior dos mesmos.

74 Sintese realizada a partir de pesquisa realizadsp®nibilizada pela Factual em 2013 a pedidos da
TRANSERP. Disponivel em
<http://www.ribeiraopreto.sp.gov.br/transerp/avedia._linhas_circulares_onibus_rp_marl3.pdf>. Acesso
20/04/2014.
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Importante destacar que nenhum dos itens citades@mente foi classificado com
menos de 50%, ou seja, a grande maioria das pesstzamuito insatisfeita com todo o

sistema oferecido de maneira geral.

qualidade do transporte nas linhas
aspectos satisfatdrio insatisfatdrio
conforto dos pontos de dnibus % 21%
localizacdo e sinalizagio dos pontos de dnibus 19% 31%
pontualidade nos hordrios dos dnibus 0% 0%
tempo de viagem entre o embargque e desembargque 4% 66%
tempo de espera pelo dnibus no ponto 36% 64%
lotagdo dos dnibus 38% 62%
quatidade geral 38% 61%
limpeza e conservacio dos dnibus 45% 35%
acomodacio e conforto no interior dos dnibus %% %%

Tabela 4 - Qualidade do transporte coletivo urbanale Ribeirdo Pretd®

Os dados apresentados comprovam que 0s usuarsistelna de transporte publico
nao estao satisfeitos com o que lhes é oferecidist®ma existente ndo esta estruturado de
forma a cumprir rigorosamente com os horarios @tarmo apresenta o conforto desejado,
dispondo de (i) superlotacdes, que acontecem, grecias, nos horarios de pico, (ii)
itinerarios e (iii) paradas de 6nibus insuficienssbos com qualidade questionavel.

Boa parte dos pontos de 6nibus da cidade — ouso giie a maioria dos pontos de
onibus — se tratam de postes, sem mobiliario nadespara espera dos usuarios ou
qualquer tipo de identificagéo a respeito das Bripze passam por ali. Os pontos de 6nibus
com presenca de mobiliario sdo poucos e, quangdteexi se tratam de pequenas coberturas
com acentos embutidas insuficientes para atendoieniemanda necessaria Exemplos dos

casos citados podem ser vistos nas imagens abaixo.

5 Sintese realizada a partir de pesquisa realizadsp®nibilizada pela Factual em 2013 a pedidos da
TRANSERP. Disponivel em <
http://www.ribeiraopreto.sp.gov.br/transerp/avadiaclinhas_circulares_onibus_rp_marl3.pdf>. Acesso e
20/04/2014.
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Figura 18 - Ponto anibus localizado no Jardim Nm A‘I_i'aga Sul, zona sul de Ribeirdo Pret§

76 Disponivel em
<http://s2.glbimg.com/wm8r2X6tX0Ly9BzsjdJgn_zK9Ze=xjlbimg.com/jo/gl/floriginal/2014/03/11/ponto.]
pg>. Acesso em 19/11/2014.

7 Disponivel em <http://f.i.uol.com.br/folha/cotigie/images/140801053.jpeg>. Acesso em 19/11/2014.

8 Disponivel em <http://www.ribeiraopreto.sp.govdog/snoticias/image/1311/19/ampliacaolinhacn.jpg>.

Acesso em 19/11/2014.
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Figura 19 - Ponto de 6nibus localizado em uma dasggas mais movimentadas do centro de Ribeirdo
Preto, na rua Américo Brasiliensé®

Em um cenério ideal, os pontos de 6nibus possuibantos, lixeira, iluminacao,
informacdes sobre as linhas em circulacdo e angilartura — uma vez que o clima da
cidade exige cuidados para oferecer certo contérimico — além de demais aspectos
qualitativos como disponibilizacdo de acesso arietesem fio de forma gratufta

Apesar de alguns investimentos realizados em wasmplantacado do novo sistema
RITMO, o transporte publico municipal permaneceuiitéente e de baixa qualidade,
fazendo o inverso do que deveria acontecer — gaairgradativa de novos usuarios
mediante a0 aumento da qualidade do transportécputfierecido — e é visto como um
"mal necessario" para aqueles que ndo podem dipautomovel ou da motocicleta
(VASCONCELLOS, 2012).

Outro fator relevante para desestimulo ao uso deules particulares junto ao
estimulo ao uso de transporte publico coletivanéraero de acidentes de transito.

O indice de mortalidade por acidentes de transitBrasil tem aumentado cada vez
mais e 0 mesmo acontece nos municipios da RA15RbB®irdo Preto, por exemplo, de
2009 para 2010, houve um aumento significativo inmero de acidentes de transito sem
vitima no sistema viério, seguido de uma diminugjgaificativa nos anos seguintes, porém,
no que se refere a acidentes com vitima, o nireer@tmentado com o passar dos anos, o

gue torna o cenario municipal preocupante (Tabela 5

7 A praca em questdo — Praca das Bandeiras — pbmszinda (e previsdo, segundo a Prefeitura Munjcipal
para implantacdo de terminal, mas a realidade satwg de 6nibus precarios munidos apenas de cobertu
bancos insuficientes para atender a todos os gaspdram seus respectivos 6nibus, uma vez queEEsR
serve como receptora de diversas linhas que cicuf@or todo o municipio. Disponivel em
<http://f.i.uol.com.br/folha/cotidiano/images/1489.jpeg>. Acesso em 19/11/2014.

8 Fato vém acontecendo em alguns municipios no énmztional e internacional, e tém gerado bons
resultados em termos de melhoria da imagem darssteem como aumento de sua aprovagao.
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classificacdo de acidentes 2009 2010 2011 2012

acidentes sem vitimas 12.612 13.167 12747 12.452
acidentes com vitimas 3.040 3.716 3.860 3.670
atropelamentos 28 333 333 3539

total 15.042 17238 16.951 16.461

Tabela 5 - Evolugéo dos acidentes de transito regiados no sistema viario sob jurisdicdo do munici
de Ribeirdo Pretd*

3.2 Desenvolvimento de um plano de mobilidade urbana pa Ribeirdo Preto

Considerando o fato de que Ribeirdo Preto conceetracos e funciona como um
polo atrativo gerador de viagens para as demaaslegllocalizadas em seu entorno, os dados
citados até aqui fazem crer que existe demandgpavar um planejamento de mobilidade
intrarregional que atenda de forma eficiente, rapsgura e confortdvel os cidadaos,
principalmente os moradores da Regidao Administaatin questao, que passam ou chegam
a Ribeirdo Preto para trabalhar, estudar, utibsaservicos, equipamentos e lazer oferecidos
pelo municipio, conforme estabelecido pela Consgfimi Federal e, posteriormente
detalhado, pelo Estatuto da Cidade.

Como vimos (Tabela 3), Ribeirdo Preto dispde desmaiquase 60% da frota total
de veiculos da RA15 e as principais desvantageansd&imero alto de veiculos jA comecou
a aparecer, sdo elas: (i) a reducdo da velocidaando transporte, principalmente, no
horério de pico, que vem baixando ao longo dos;dfipsaumento do tempo médio gasto
dentro de veiculos para realizar o mesmo trajet@j)dansatisfacdo populacional com o
sistema viario e (iv) com a qualidade do transpootetivo oferecido.

A principal justificativa para os congestionameré@sgrande quantidade de veiculos
gue, em boa parte dos deslocamentos, leva apenasividuo (FERRAZ; TORREZ, 2004;
VASCONCELLOS, 2013). A vista disso, pareceu opatanealizacio de uma proposta de
mobilidade urbana em Ribeirdo Preto com interfat@gimensao regional. Importante
lembrar que esta proposta nao tem condi¢cdes dempuop plano adequadamente por n&o
haver equipe competente, tempo necessario ou fentasr adequadas para tarefa de tal
complexidade.

Esta parte do trabalho tem o objetivo de apresentdatimitar uma série de estudos

e propostas visando a melhoria da qualidade e idéérafia da mobilidade urbana de

81 Dados retirados de levantamento realizado pela NFERP
<http://www.ribeiraopreto.sp.gov.br/transerp/estata/2009_2010_2011_2012estatistica.pdf>.
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Ribeirdo Preto e de suas interfaces regionaishdesa promoc¢do da justica social e
beneficios as pessoas de menor renda — usuarial@cente do sistema publico de
transporte coletivo — bem como a atracédo do usulé@riautomoével e da motocicleta, a fim
de diminuir a poluicdo do meio ambiente, os congeatmentos e o indice de acidentes de
transito (FERRAZ; TORRES, 2004; BRASIL, 2007a; BRAR012).

A proposta € desenvolvida em aproximacdes sucasgiygrimeiro sera exposto
um plano basico e geral de conexao interliganaidasies que compdem a RA15, (ii) depois
sera apresentado um plano de mobilidade basicoat ggra a cidade de Ribeirdo Preto,
tendo como elemento interlocutor o plano de congxéposto interligando os municipios
gque compbe a RA15 e, (iii) num ultimo momento, appsta e os estudos ficam
concentrados na regido central e norte de RibdMm&bo, (iv) ampliando a escala de
detalhamento para um eixo viario determinado, empdamnle sua complexidade e problemas
de mobilidade urbana detectados ao longo das eti@pleyantamento de dados. O Quadro
8 apresenta, de forma sucinta, as principais diGemgjuestdes e atividades objetivadas
com as propostas executadas.

Importante frisar que ao longo do desenvolvimeegi@l TFG foi realizada uma série
de estudos intermediérios em todos os niveis citadtesriormente, mas, em fungédo do
tamanho deste trabalho, optou-se por apresentriderma de anexo no final do caderno,
sendo assim, nas etapas que seguem serdo apraseafahas as propostas finais
explicando como se deram as tomadas de decisdogsera trabalho fique repetitivo e

enfadonho.
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dimensdo questdes abordadas descricdo de atividades

Melhorar a efetividade do transporte piblico urbano, proporcionando beneficios para a
qualidade de wida de todas as classes sociais, para diferentes questdes como: (i)
acessibilidade, (i) sadde, (i) seguranga, (iv) poloigie senora e (v) intrusio visual

aceszibilidade Proporcionande a (1) mobilidade entre locais e atividades, (i) diminuigie de doengas

sands relacionadas ao transporte, melhorando a baixa qualidade do ar, (i) diminnindo a taxa de

zocial SEFUranga acidentes em transito. (iv) bem como a populagio afetada por baruthos e (v) ohstrugio de
poluigio sonora visie, por meie da incorporacio de um sistema de transporte coletivo de média

intrusde visual capacidade que seja eficiénte, seguro, confortavel e acessivel, integrando diferentes

modos de motorizados piblicos € ndo motorizados, melhorando o espaco destinado,
principalmente, aos pedestres e ciclistas e qualificando nosvas centralidades
descentralizando os fluxos em direcdo ao centro da cidade.

Diminuir a taxa de congestionamentos atraves do incentive do use de transportes coletives,
gerando diminuigio no ueo das rodovias e, consequentemente, danos, acarrstando numa
diminuigice dos gastes realizados em manutengio de danes em vias, rodovias e corrosio em
edificagtez. Delhorando, também., a dindmica econtmica entre as cidadez através da
methoria da conexio entre as mesmas, (i) descentralizande atividades, (ii) por meio da
facilidade e melhoria do acesso, (i) criando novos espagos econdmicos e (iv) redistribuindo
oz zetores econdmicos industriaiz e comerciaiz por todo o territorio.

congestionamento
corrosio ds edificagtes
danos em rodovias e pontes
conexdes entre as cidades

econdmica

ezgotamente de recurses  Por meio do incentivo aos meios ndo motorizados e ao transporte piiblico coletivo
mudangas climdticazs  com bhaixas emissdes diminuir o consume de enerpia e emizsies de poluentes como COF,

ambiental poluigio do ar Nox, VOCs e outros. Diminuinde o nomere de veiculos jogados fora e reciclados e
geragdo de lixo consequentamente, diminvindo a instrusio e extensdo de infraestrutura de transportes que
poluigio da drua tentam atender a demanda, cada vez mais crescents, de veiculos particulares que levam, em

intrusio de infra-estrutura sua grande maioria, apenas uma pessoa.

Quadro 8 - Sintese de objetivos, principios e dirgzes para a proposta de mobilidad&

3.2.1 Aproximacéo 1

A partir da elaborac&o de mapa sintese populactomsiderando a frota de veiculos
de cada municipio integrante da RA15 (Mapa 14)pé&asivel constatar quais municipios
tém maior potencial para, de alguma forma, sobregar o sistema viario de Ribeirdo Preto
— cidade polo gerador de viagens da RA15.

Para isso, estabeleceu-se uma classificacao dosigioside acordo com (i) o indice
populacional e (ii) a frota de veiculos automotor€s (i) indice populacional esta
representado com os simbolos azuis (conforme legendssificadas em: (a) 0 a 20.000
habitantes - azul claro; (b) 21.000 a 40.000 hateta- azul; e (c) acima de 41.000 habitantes
- azul escuro. Enquanto a (i) frota de veiculda @slicada no mapa por meio dos circulos
vermelhos, onde as cidades com maior relacédo eetcelo e habitante, estdo destacadas
com o circulo junto & identificacdo do indice pagidnal (Mapa 14).

Por meio das classificacdes estabelecidas, foiymsonstatar, depois do municipio

de Ribeirdo Preto, quais sdo as cidades com ned@rancia na RA15, com base no indice

82 Sintese elaborada a partir de BRASIL, 2007a; BRASD12; e CAMPOS, 2013.
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populacional e frota de veiculos, ou seja, quais G municipios com maior potencial
gerador de viagens. Sao, respectivamente, em atdgrandeza populacional: Sertdozinho,
Jaboticabal, Monte Alto, Pontal, Serrana, JardifigpGuariba, Pitangueiras, Cravinhos e
Santa Rosa de Viterbo; somando dez municipios enotahde 25 integrantes da Regiao

Administrativa (Mapa 14).

PONTAL

JARDINOPOLIS
40.000 hab 38.000 hab

®

ALTINOPOLIS
16.000 hab

®

PITANGUEIRAS
36.000 hab

BRODOWSKI
TAQUARAL 21.000 hab
3.000 hab

STO ANTONIO
DA ALEGRIA
6.000 hab

®

SERTAOZINHO
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BARRINHA
29.000 hab

®

RIBEIRAO
PRETO
605.000 hab

JABOTICABAL
72.000 hab

®

ASSIA DO
@ COQUEIRO
3.000 hab
MONTE ALTO
47.000 hab

CAJURU
24.000 hab

SERRA
AZUL
11.000 hab

®

CRAVINHOS
32.000 hab

GUARIBA
36.000 hab

SAO SIMAO STA ROSA DE
14.000 hab VITERBO
24.000 hab

GUATAPARA
7.000 hab

LEGENDA iNDICE POPULACIONAL
0 A 20.000 HABITANTES
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Mapa 14 - Aproximacédo 1 - Sintese de indice popuiaoal e frota veicular automotores da Regido
Administrativa de Ribeirdo Preto
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Partindo do principio de que “cidade é servicoamo menor a cidade, menos
servicos ela tem a oferecer e, consequentemeptepacao tende a buscar servicos no
local mais proximo possivel. O Mapa 15 mostra unmavgrel tendéncia de conexdes
baseada (i) no indice populacional e (ii) na fd#areiculos automotores de cada municipio,
considerando o fato de que as cidades pequenase(ipdpulacional de 2.000, minimo
encontrado na RA15, a 20.000) recorrem as cidades pndéximas para utilizacdo dos
Servicos necessarios e ndo necessariamente agig@de mais proxima, que, neste caso, €
Ribeirdo Preto.

O resultado disso € um mapa com conexdes hierapszndicadas por setas verdes
e azuis, onde as conexdes realizadas por cidagesies, consequentemente por um menor

namero de pessoas, estéo representadas por seiEs&as conexdes realizadas por cidades
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pouco maiores, consequentemente por um nimero deEEssoas, estao representadas por
setas azuis (Mapa 15).

Exemplificando: moradores da cidade de Luis Antéaies de se locomoverem a
Ribeirdo Preto em busca do servi¢o desejado, padascidades mais proximas, como € o
exemplo de Cravinhos e Santa Rosa do Viterbo —deglgue oferecem maior oferta de
servi¢os do que Luis Antdnio, mas, ndo a mesmatigiaaie de servicos que um municipio

como o porte de Ribeirdo Preto poderia ofereceip@Vidb).
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Mapa 15 - Aproximacéao 1 - Hierarquia de conexdes daegido Administrativa de Ribeirdo Preto
considerando indice populacional e frota veicular

ApoOs a categorizacdo dos municipios integranteRAa5 e de elaboracdo das
possiveis conexdes hierarquizadas, com base nos@as e esquemas desenvolvidos, foi
possivel criar uma série de diagrama conceitual coomexdes esquematicas
desconsiderando a realidade — hidrografia, top@grafeas de preservagdo permanente
(APP) e outros. A versao final desta conexao gstsantada abaixo, no Mapa 16, e algumas
das demais conexdes criadas ao longo do desenwritordeste trabalho estdo dispostas no
ANEXO A.

Trata-se de um sistema centralizador que consiKir@irdao Preto a cidade mais
importante da RA15 — por ser um polo gerador deyena e possuir uma série de

equipamentos urbanos como universidades, hospitaisgssionarias, lazer, hotéis e outros,
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sem mencionar a grande geracdo de empregos queEoplarciona para moradores das
cidades ao redor, conforme mencionado na primeigdcsdeste capitulo — mas leva em
consideracao o fato de que nem todos 0os municiiaid®8Al5 desejam ou precisam passar
por Ribeirdo Preto, condizendo com a analise reptada pelo Mapa 15.

O sistema visa (i) criar novas centralidades baseadpotencialidade que cada
municipio tem, fazendo com que as demais cidad&ed&o Administrativa, por meio da
(i) melhoria da mobilidade, se (iii) integrem e&)(icooperem umas com as outras, (V)
proporcionando o aprimoramento econémico e soamtalades e da regido como um todo,
além de colaborar para a (vi) reducéo de custdsadsporte regional e da diminuicdo dos
acidentes de transito.

Formalmente analogo a uma espinha de peixe, ag@esmeo diagrama conceitual
esquematicas da RA15 foram estabelecidas a partiéd categorizacdes: grande, médio e
baixo — com base nos estudos realizados a partiedastamentos de indice populacional
e frota de veiculos — onde as classificacdes oecode acordo com o niumero de grandeza
de viagens e estdo representadas no mapa por tjnbagio da escala tonal do azul escuro

ao verde claro (Mapa 16).
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Mapa 16 - Aproximacéo 1 - Diagrama conceitual de cexdes esquematicas da Regido Administrativa
de Ribeirdo Preto e indice populacional e frota veular
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Por meio das conexdes esquematicas (Mapa 16) $eiym identificar alguns eixos
pré-estabelecidos. Como, por exemplo, 0 eixo quée/kesta a oeste, saindo de Monte Alto,
passando por Ribeirdo Preto e chegando a Cajorai® norte e sul, saindo de Brodowski,
passando por Ribeirdo Preto e chegando a Cravinhos.

Como consequéncia da identificacdo destes eixostitton-se trés linhas para a
RA15 — A, B e C (Mapa 17) — estabelecendo, hipcéstiente, linhas interligando os
municipios de maior relevancia. Séo elas:

* Linha A — identificada no Mapa 17 pela cor azul -enecta as extremidades
leste e oeste da RA15, passando pelos municipiokagearal, Pitangueiras,
Pontal, Sertdozinho, Ribeirdo Preto, Serrana, SAmal, Santa Cruz da
Esperanca, Cajuru e Cassia dos Coqueiros. Podeesade essa linha proposta
€, muito provavelmente, a mais importante poreeoitros motivos, conectar as
cidades de Ribeirdo Preto e Sertdozinho, cidadesaite relevancia da Regiao
Administrativa.

* Linha B — identificada no Mapa 17 pela cor roxa enecta as extremidades
leste e norte da RA15, passando pelos municipiddatde Alto, Jaboticabal,
Guariba, Pradodpolis, Barrinha, Dumont, Ribeirdddréardinopolis, Brodowski
e Altinépolis. Pode-se dizer que a ligacao de RitoePreto a Jardindpolis é uma
das mais importantes, uma vez que (i) Jardinépelis um histérico de
moradores que trabalham e estudam em Ribeirdo Pagtocomprovado pelo
fendbmeno de crescimento do municipio que acontetalieecdo a Ribeirdo
Preto.

* Linha C — identificada no Mapa 17 pela cor verdeenecta o centro da RA15,
Ribeirdo Preto, a extremidade sudeste da Regiaarmstnativa, passando pelos
municipios de Ribeirdo Preto, Cravinhos, Luis Ani0fido Siméo e Santa Rosa
de Viterbo.
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Mapa 17 - Aproximacéo 1 - Diagrama conceitual derhas esquematicas da Regido Administrativa de
Ribeirdo Preto

Como pode ser observado no Mapa 17, as linhasspabedecidas ndo foram
suficientes para conectar todos os municipios gquepdem a Regido Administrativa,
exemplo disso séo as cidades Santo Antonio daialdgcalizada ao nordeste, e Guatapara,
localizada ao sul da regido. Esse fato ocorre eéiuda existéncia de cidades com baixo
indice populacional localizadas proximas umas ddia®, competindo entre si, de acordo
com a classificagéo, fazendo com que os municg®asenor relevancia ndo conseguissem
se integrar a nenhuma das linhas propostas poratw e pequenos municipios e,
consequentemente, de menor relevancia.

Visando a integracdo de todas as cidades e pratrarelhorar a relevancia
econdmica, ambiental e social de todos os munigipawgorme citado no inicio desta secéo,
foram propostas linhas especiais, chamadas linhaserdadoras, para conectar estes
municipios que no atual cenario ndo séo de graeideancia.

Além da ligacdo estabelecida entre os municipiogrmo das linhas apresentadas
até aqui, considerou-se importante e l6gico condedaedes adicionais entre as cidades de
linhas diferentes, com a tentativa de criar novasralidades, que ndo Ribeirdo Preto e
Sertdozinho. Constituindo assim o Sistema Integrdéofransporte Coletivo da Regido
Administrativa de Ribeirdo Preto, por meio de unagdama conceitual de linhas

esquematicas — linhas A, B, C e Alimentadoras (M&g)a
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» Linhas Alimentadoras — identificadas no Mapa 1&melr bege — realizardo a
conexao de pequenos municipios a municipios derm&d@vancia, fazendo com
gue todos os municipios da RA15, inclusive os dqoardm fora das linhas
estabelecidas anteriormente, se conectem. Os rpigsicjue recebem ligacao
por meio destas linhas sdo: Santo Anténio da Adegnnectada a Altindpolis e
Cajuru; Guatapara, conectada a Cravinhos e Pradpgoh ligacdo entre as
cidades de Sertdozinho e Barrinha; e Taquaral@idabal.
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Mapa 18 - Aproximacgédo 1 - Diagrama conceitual dedhas esquematicas da Regido Administrativa de
Ribeirdo Preto - Sistema Integrador da RA15

3.2.2 Aproximacéo 2

Considerando as limitacbes do trabalho, a partis dagramas conceituais
esquematicos de conexdes (Mapa 16), linhas (Mapa d@ Sistema Integrador (Mapa 18)
propostos para a RA15 e demais levantamentos adabkzaté aqui, foi possivel estabelecer
0 mais proximo possivel do ideal de um sistemamator para uma regido administrativa.

Considerando a demanda regional e o Sistema la@gtda RA15 os estudos a partir
daqui se aproximam do municipio de Ribeirdo Pré€mm o intuito de solucionar, entre
outros problemas, o citado anteriormente — postsibilima conexdo entre municipios da
RA15 sem que seja necessario entrar no municipidRibeirdo Preto ou sofrer das
consequéncias dos congestionamentos ali presentes.

Com o objetivo de identificar as areas mais pro&t&as do municipio, colaborando

na elaboracdo de propostas de mobilidade e apaesiEensolucdes hipotéticas para os
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problemas identificados, foi possivel estabeleeea wonfiguracdo conceitual (Mapa 21)
realizada com base nas linhas do Sistema Integdad®A15 (Mapa 19) e com base na rede
integrada apresentada na Figura 20, ambos desc@midea realidade — hidrografia,
topografia, areas de preservacéo permanente (ARR)as — com o intuito de explicar como

é dada tomada de decisdo de localizacao das linhas
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Mapa 19 - Aproximacéao 2 - Sistema Integrador da RA3

A Figura 20 € um esquema basico de como serawgsitiata mobilidade em Ribeirdo
Preto. A rede sera composta por anéis, linhasagt@ss classificadas de acordo com sua
funcdo. Chegando dos municipios integrantes da R#d as linhas regionais, o usuario do
transporte coletivo pode escolher por (i) se carexd estacdes bairro regionais e por meio
delas optar por seguir a outra cidade, por meiouti& linha regional, ou (ii) circular pelos

anéis, estacoes e linhas dentro da cidade, atarchedocal de destino.
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Figura 20 - Rede integrad&

Em um primeiro momento, foram pontuadas zonas gé&r#is com um raio de
quinhentos metros que se sobrepdem ao mapa muniMpaa 21) — a distancia foi
escolhida pensando na escala do pedestre, uma&ent pessoa consegue, sem demandar
muito esforco ou tempo, realizar um percurso delgntos metros, aproximadamente cinco
quarteirdes em poucos minutos (Figura 21) — conbjetivo de identificar os principais
aglomerados, para, posterior a isso, engloba-fus s ligacdes das linhas — A, Be C —

propostas conforme sistema integrador da RA15 (M&pa

8 Em Sorocaba existe um sistema semelhante implahtadproximadamente oito anos. Atende os usuarios
do sistema de transporte coletivo por meio de uraadg estacdo central e estacfes bairros/regidaas.
implantacéo inicialmente deixou os sorocabanosadiseios mas atualmente funciona muito bem, segundo
moradores, pois acabou gerando diminuicdo no tetepaiagem. Informacao retirada de Férum Brasileiro
sobre Infraestrutura e Transporte. Disponivel em
<http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=-8#2 &page=25>. Acesso em 05/09/2014.
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Figura 21 - Esquema distancia x tempo

A parir desta metodologia foi desenvolvida umaesde diagramas conceituais para
0 municipio e interfaces da dimenséao regional, @pinas a versao final sera apresentada
e alguns dos croquis de desenvolvimento estadoaypees nANEXO B.

O problema de mobilidade existe, mas, se a mai@asavias esta com espacos fixos
destinados a passagem de veiculos, enquanto ostiesdse veem cercadas de construcdes
com espacos minimos destinados a eles, como irtervi

Para enfrentar este problema, o plano é propospardr da priorizacdo de
modalidades seguindo a piramide inversa de trdfiéigoira 6), onde:

1° Andar

2° Bicicleta

3° Transporte publico coletivo

4° Transporte publico individual (taxi) e veiculostmarlares trafegando com mais
de trés pessoas

5° Veiculos particulares trafegando com uma ou dussgaes

As prioridades listadas acima s&do aplicadas as dasnale decisdo propostas,
buscando, sempre que possivel, realizar (i) o dawmmais curto, (ii) com menos obstaculos
e (iii) o menor numero possivel de desapropriag@sonstruindo e (b) reestruturando as
atuais vias, procurando melhorar a qualidade de d@as pessoas por meio da (c)
concentracdo de demandas em estacOes interlighadasa 20) — buscando seguir o

conceito de urbanismo sustent&¢ebnde o centro da cidade apresenta maior densidade

84 Ou, melhor dizendo, ao recém denominado "urbansootbgico”, que visa, entre as outras caractesfsti
do urbanismo sustentavel, integrar areas éticaditicps, tratando, inclusive, a necessidade deocpaiticas
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enquanto as demais areas carecem de infraestretaeasicos, visando estimular a criacao
de novas centralidades adensadas por toda a extdas@alha urbana — munidas, por
exemplo, de vias exclusivas para transporte pubbtetivo, 6nibus com maior capacidade,
integracdo fisico-tarifaria, embarque em nivel pago, adaptacdo de modais para
integragdo com modais ndo motorizados, etc.

A objetivo é propor um sistema de transporte catetle média capacidade que
atenda a demanda atual e a futura, de forma qisteons proposta possa ser adaptado de
acordo com o crescimento municipal e de usuaricsstema.

Por se tratar de um municipio com aproximadame@@: réil habitantes, ndo ha
justificativas para propor um sistema de transpastetivo de alta capacidade, uma vez que
0s gastos sdo muito altos e a demanda atual ndamemda os gastos das obras de arte.

A integracdo dos modos de transporte — motorizaglasdo motorizados —
acontecera sem concorréncia entre os mesmos. fomédio do conjunto dos modais
oferecidos, o usuéario poderd chegar ao destinojatlesautilizando quantos modais
necessarios, fazendo uso da bicicleta e podendar erats estacdes e modais acompanhado
da mesma, uma vez que os modos de transportevoslsgrao adaptados para atender este
tipo de servigo.

As questdes tarifarias ndo serdo discutidas nembaliho, mas se faz importante
ressaltar que, ao criar condigcbes que aumentenidel do transporte publico é possivel
diminuir tarifas, uma vez que é direta a relacéocedmota e velocidade. O niamero de 6nibus
necessarios para transportar passageiros a 40 &mifatade do numero de 6nibus que
circulam a 20 km/h e, consequentemente, o valdlogasnm funcionarios, combustivel e
outros é reduzido.

Ainda sobre as questdes tarifarias, pode-se dizeiogdeal seria que o trajeto de
origem ao destino fosse pago por um unico billemitindo que o usuario utilize quantos
modais e linhas necessarias para chegar ao seéoogdgstr meio da cobrangca de um Unico
bilhete estabelecida pela instalacdo de catracgsOmicas e biométricas em todas as

estacoes e, quando necessario, também nos modais.

publicas conversem com projetos urbanisticos -banismo ecolégico, basicamente, se trata de unsdwer
"melhorada" do urbanismo sustentavel. Importarisarfique ndo foram realizados levantamentos espexif
a respeito do urbanismo sustentavel ou ecolégjpenas sdo mencionados aqui como estratégias ¢digien
Informacdes retiradas de entrevista concedida pmirden Motafavi, diretor da escola de design e tua

de Harvard. Disponivel em <http://seresurbanosfblbg.uol.com.br/2014/11/19/urbanismo-ecologico-a-
cidade-como-projeto-politico/>. Acesso em 20/114201
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Conforme mencionado no inicio desta secdo, todosm@dais motorizados do
transporte publico coletivo serdo adaptados paebes ciclistas e suas bicicletas, bem como
as estacoes e as paradas principais, incentivgomigercionando a possibilidade de realizar
parte do trajeto a pé, parte com bicicleta e peote@ o transporte coletivo urbano. As
estacoes devem dispor: estacionamento, sistemalpgteel de bicicletas, banheiros — para
tomar banho, caso necessario — e armarios — para@guseus bens enquanto realizam o
trajeto.

As intervencdes propostas visam, principalmentéi) aeducdo dos carros, (ii)
reducdo de emissdes de gases poluentes e daiflosy (iv) privilegiando a mobilidade por
meios de ndo motorizados, (v) melhorando a efetidaa (vi) qualidade do sistema de
transporte coletivo, bem como a (vii) implantacdadesistema integrado.

O usuério do transporte coletivo ndo deve ficasgrem congestionamentos nos
horarios de pico para, entre outras coisas, cumppritualmente seus horarios, de forma a
gerar uma imagem positiva e eficiente do sistemapgpde, inclusive, servir como estimulo
ao usuario do automovel particular, uma vez queeh€ parado em um congestionamento
enguanto o transporte publico funciona regularmentesuas vias preferenciais.

Sendo assim, serdo implantadas (i) ciclovias ec@iyedores exclusivos para o
transporte publico — sistema BRT composto por &niblétricos e VLT. As (i) ciclovias
proporcionardo maior seguranga e incentivo do madalsuério, principalmente onde
aparecem junto as avenidas de fluxo intenso; eqigorredores exclusivos para o transporte
publico serdo implantados, prioritariamente, prdsnao canteiro central, garantindo
melhor fluxo dos veiculos do transporte publicoastip da melhoria no desempenho do
sistema.

Trés grandes estacfes centrais e dez estacOesesierodenominadas "bairro
regional” — serdo implantadas em Ribeirdo Pretadetedo tanto a frota flutuante da regiao
guanto os moradores da cidade.

As trés estacdes centrais atendem toda a demasdegi@es norte, sul, leste e oeste
da cidade, enquanto as estacfes bairro regionansleah, especificamente, a demanda
existente nos bairros proximos em que estdo imEalaassim como o0s visitantes,
distribuindo as pessoas e realizando a locomocgimdamas conforme suas necessidades.

As estacles serdo dispostas em anéis, sendo mlesial central, denominado anel
interno, e dois grandes anéis denominados (i)exietno e (ii) anel intermediario, onde o

primeiro (i) possui carater regional recebendootafregional localizado mais proximo as
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areas periféricas da cidade, enquanto o segunp@dgsui carater mais geral e esta
localizado proximo aos bairros mais aglomeradosidizde.

O papel da intermodalidade e, principalmente, dagmaicdo de modais sera
proporcionado por meio das estacdes, onde ser&empadas e ocorrerdo as trocas de
modais — regional (saindo ou chegando do munici@dgrial (nas principais vias da
cidade), circulagdo municipal (realizada por meds dnéis) e coletoras (onde linhas de
onibus passardo nas estacdes e realizacdo a mdéilittarbairros, conforme apresentado
nos Mapas 10 e 11 dRdNEXO B).

Com o intuito de separar a frota que passa porifdib®reto para chegar a outras
cidades da frota que circula no municipio cogiteuesar um quarto anel regional, ou
localizar o anel externo o mais proximo possivetal@a ndo urbanizada, mas, a utilizacédo
desse método acarretaria em um espraiamento diecmgue ndo seria adequado, uma vez
gue devemos sempre buscar o adensamento raciamallda urbana. Sendo assim, pareceu
mais oportuno solucionar o problema da diminuicde@ocidade dos modais por meio da
implantacéo de vias exclusivas.

As paradas variam de acordo com modal utilizads, @@ média, devem ocorrer a
cada 500 metros e, sempre que possivel, € ideasias estejam localizadas em espacos
amplos e proximos a equipamentos, providos de al@@gtos nas calcadas, areas
arborizadas, recuos alinhados e outros, visandorroanforto do usuario.

Nos primeiros estudos para elaboracdo do diagraorecetual de linhas
esquematicas para Ribeirdo Preto e interfaces oeendéo regional (Mapa 21) —
disponiveis entANEXO B — para elaboracdo de configuragdo conceitual esiiea de
Ribeirdo Preto e tomadas de decisédo de quais |sdremm as mais indicadas para seguir a
configuracdo estabelecida para a RA15 — linhas A2 B — foi possivel identificar

dissonancia na promocao de infraestrutura viaridifeéeentes regides da cidade (Mapa 20).
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Mapa 20 - Aproximacao 2 - Regides de Ribeirdo Preto

As regides sul e leste sao providas de infraesgutiiria minima, enquanto as
regides central, norte e oeste carecem de viasaamfdto que proporciona falta de
mobilidade em funcdo da presenca de (i) vaziosnahdii) vias descontinuas e, ha maioria
das vezes, estreitas e (iii) bairros completossgiweacessiveis por uma unica via.

Os vazios urbanos sdo um dos principais problemlisrgados pela mobilidade
urbana, uma vez que eles distanciam as areas die@daonsequentemente, 0 acesso aos
equipamentos e demais servicos oferecidos peladeidazendo com que as pessoas
demandem cada vez mais tempo para realizar selosa@®entos, isso quando o municipio

prové transporte coletivo nas areas mais careatesalguns casos as pessoas se veem
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obrigadas a realizar seus deslocamentos a pé oubamateta, sem qualquer tipo de
infraestrutura capaz de atendé-los e prover coedig@inimas de seguranca.

Neste sentido, oferecer transporte publico coletieoqualidade € de extrema
importancia, uma vez que ele tem potencial paraatdipar areas por meio da melhoria da

acessibilidade local.
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Mapa 21 - Aproximacéo 2 - Diagrama conceitual dehas esquematicas para Ribeirdo Preto e
interfaces da dimensé&o regional

3.2.3 Aproximacéo 3

Considerando os aspectos citados anteriormente soprecariedade existente nas

regibes central, norte e oeste, a area escolhidgagpaoximacao dos estudos, bem como a
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escala de detalhamento da proposta final do tralismlalode graduagédo — considerando a

complexidade do processo de elaboracdo ao detmwihlemas encontradas durante as

etapas — incluem parte das regides norte, oesteg@ao central em sua totalidade (Mapa

22).
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Mapa 22 - Aproximacédo 3 - Regifes de Ribeirdo Premdelimitacdo area de estudos

De acordo com o Departamento de Estradas e Rod€QER), um projeto para

implantacéo de vias exige uma série de itens ansexecutadds, entre eles estdo diversos

estudos e projetos, como por exemplo: (i) estudesamtamentos preliminares, (ii) servicos

8 Informagdes retiradas de Instrucdes de Projet&migenharia para Implantacdo de Vias. Disponivel em
<ftp://ftp.sp.gov.br/ftpder/normas/IP-DE-A00-008 pdlf>. Acesso em 27/08/2014.
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topograficos, (iii) estudos de trafego, (iv) estsidmoldgicos e geotécnicos, (v) estudos
hidrolégicos, (vi) projeto basico da via, (vii) petp geométrico, (viii) projeto de
terraplanagem, (ix) projeto de pavimentacéo, (zjgto de drenagem, (xi) projeto de obras-
de-arte especiais, (xii) projeto de sinalizacabras complementares, (xiii) elementos finais
de projeto e (ix) outros.

Devido a gama de exigéncias e o curto prazo palomedcédo deste TFG, buscou-se
fazer uma representacéo de modelos aplicaveisfenemlies pontos da cidade e indicacfes
com um provavel potencial de implantacdo da pr@postn base na elaboracdo de sete
estudos teméticos abordando diversas condicionantesl analise de trafego; 2
equipamentos urbanos; 3 transporte publico existdrtbpografia; 5 nivel de conflitos com
infraestrutura existente; 6 macrozoneamento; edsagspeciais — apresentados a seguir:

1. Analise de trafego

Para identificacdo das &reas mais problematicaechnte, foi feita uma analise
sistematica do transito durante duas semanas. fongessivel observar — por meio de
dois aplicativos de GPS, disponiveis na Apple Sfdraze e Google Maps), que mostram
como esta o transito no momento — 0s principaiggsde congestionamento municipais,
sendo assim, onde ha uma provavel necessidade earteede intervencdes para melhoria
da circulacdo da populacédo junto a intervencdesfoeestrutura e do sistema de transporte
publico coletivo, munidas de novas politicas dedita.

A interface dos aplicativos em questdo permite \Visaa 0s principais
congestionamentos das vias por meio de medidomdena a velocidade média das vias
indicadas. Os medidores sdo representados no nwaipeopes, onde (i) o vermelho se
referéncia a velocidade média é de 0 a 10 kmjhy (aranja a velocidade média entre 10 e
15 km/h e (iii) o amarelo representa uma meédia da 25 km/h. Importante ressaltar que
uma via em (i) vermelho (0 a 10 km/h) pode estadeterminados momentos tanto parada
guanto andando muito devagar.

A andlise sistematica foi realizada em trés momemdodia — 7h, 12h e 18h—
durante duas semanas. Na primeira semana foramsatd os dias 18, 20 e 22 de agosto

(segunda-feira, quarta-feira e sexta-feira); esgasda semana foram analisados os dias 26,

86 Uma vez que o espaco temporal em que o trabalkaliéado continua sendo condicionado pela luzotlo s
embora haja formas de incentivo a essa mudangaais sie que a sociedade ndo concorda tanto assim co
esse condicionamento. Exemplos disso sdwosmeoffice’se novas formas de incentivos que tentam mudar
os horérios de entrada e saida do trabalhador temtativa de desafogar o congestionamento queastal
principalmente, nos horéarios de entrada e saideatlalhador.
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28 e 30 de agosto (terca-feira, quinta-feira e d@p@ domingo néo foi analisado por se
tratar de um dia de descanso para a maioria doalticdores.

Por meio da anélise do materidINEXO C) foi possivel constatar as principais
avenidas, ruas e entroncamentos, onde acontecegestmmamentos, e realizar um mapa
sintese com os principais problemas identificaddap@ 23). Durante o processo de
levantamento foi possivel constatar 0s seguiniescéss:

a. No sabado e, principalmente, na sexta-feira fospp@sobservar um aumento
consideravel no numero e intensidade dos congestEmas,
principalmente em direcdo as rodovias que ligamumiaipio as demais
cidades. O que pode ser levado em consideracaapaséficativa de que
muitas pessoas vém para Ribeirdo Preto apenadahiwae no final do
expediente, ou no final da semana util, os tralollies retornam para suas
cidades. Este fendmeno poderia também ser explicad@o somente em
funcao do trabalho — em funcdo do numero considede/estituicbes de
ensino que a cidade oferece, sendo que muitas gekEmiem destaque
regional e nacioni.

b. Os congestionamentos acontecem, na maioria das,vexecentrados em
direcédo as zonas sul e leste do municipio — regiiggs valorizadas e, por
consequéncia, habitadas por populacbes de clamszdal destacando-se a
zona sul. Enquanto regides menos valorizadas —e mooeste — dispdem,
na maioria dos casos, o "usuario padrao" do tratespdiblico coletivo —
pessoas que o usam porgue ndo tem condi¢ces depptaquisicdo de um
automoveis e/ou motocicletds

c. Umavez que a mesma velocidade pode ser mais owroética dependendo

da localizacéo, se faz necessario esclarecer afgareas problematicas. Por
exemplo, uma via local que deveria trafegar conocrdade entre 20 e 40
km/h e o faz a 10 km/h é aceitavel uma vez que centille pessoas que
circulam por ali se restringe, na maioria dos caaasioradores da regiao
(embora ndo seja adequado), mas uma via arteridéd aransito rapido que
deveria trafegar com velocidade aproximada entre B0 km/h e o faz a 10
km/h ndo é aceitavel e prejudica o funcionamentoidalacdo de pessoas
da cidade toda.
Sendo assim, as (i) vias arteriais de transitodmamiom deficiéncia no
funcionamento sao, principalmente, as avenidaspassam pelo centro e
demais avenidas que seguem em direcdo as rodoviasdendo destacar:
Avenidas Francisco Junqueira, Avenida do Café, AanJerbnimo

87 Como é o caso da Universidade SP Ribeirdo Pratopgssui destaque nacional em seus cursos, camo po
exemplo: enfermagem, medicina, farmacia, admirgétsa outros.

88 Esse cendrio onde a populacdo com renda elevesipénsavel pela grande maioria dos motorizados em
circulacdo nas cidades vem mudando desde 2008ngiordo aumento de renda dos mais pobres nos8éltim
anos e por meio das politicas de aumento de créditando a quantidade de veiculos privados nadama
mais pobre comecou a subir consideravelmente alnadate, mais de 35% das familias abaixo da lirrha d
pobreza ja usufruem de veiculos privados. Inforraag@tiradas de Comunicados do IPEA. Indicadores de
mobilidade urbana da PNAD 2012. N° 161. Disponivel em
<http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/P@Bsiunicado/131024 _comunicadoipeal6l.pdf> e
<http://www.brasil.gov.br/economia-e-emprego/2003#iaioria-dos-domicilios-do-pais-tem-carro-ou-

moto>. Acesso em 05/09/2014.
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Goncalves, Avenida Bandeirantes, Avenida Capitatons@o, Avenida
Saudade, Avenida Brasil, Via Expressa Norte, Averthrechal Costa e
Silva, Avenida Quito Junqueira e Avenida Generatlifles de Figueiredo
— enguanto as (ii) vias coletoras com mau funciaram sao, na maioria
das vezes, ruas proximas a avenidas, principalmamntgue acabam se
portando como vias arteriais pela insuficiente ¢emder a demanda que a
maioria das avenidas do recorte possuem, por, eatres motivos, serem
estreitas demais e ndo conseguirem atender a dareanfluxo de veiculos
na velocidade ideal — alguns exemplos sao as &&s:Paulo, Jodo Bim,
Luiz Barreto, General Camara, Tapajos, Martinicad®er Elpidio Gomes e
Felipe Camardo — e as (iii) vias locais com mau ifumamento sao
principalmente as ruas presentes no centro da eidsebuindo com o
problema para a regido norte mais préxima ao centpndendo destacar as
ruas: Campos Sales, Rui Barbosa, Lafaiete, Duqu€aleas, Américo
Brasiliense, Amador Bueno e a José Bonifacio.

d. Como era de se imaginar, 0s maiores problemas ieiéhefias estdo
concentrados no centro da cidade e nas avenidaghbmtas proximas a ele.
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Mapa 23 - Mapa tematico 1: analise de trafego - sematizacdo de congestionamento zona norte de
Ribeirdo Preto
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2. Equipamentos urbanos

Os equipamentos urbanos foram identificados paeboodr na tomada de decisao
dos caminhos das linhas e localizacdo das estac@®eaconselhavel que o mesmo seja ser
feito com as paradas — preferindo sempre aloc@lésimas a maior concentracdo de
equipamentos possivel, considerando o fato de q@mt@umaior a quantidade de
equipamentos e maior o equipamento, bem como geld® cobertura — bairro, municipal,
regional e outros — maior sera 0 numero de usuarios

No Mapa 24 é possivel observar uma concentrac&quipamentos no centro e nos
bairros proximos, principalmente na direcdo natema tendéncia de diminui¢éo de oferta
de equipamentos conforme a malha urbana se esisritteas periféricas.
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Mapa 24 - Mapa tematico 2: equipamentos urbanos zamorte de Ribeirdo Preto



109

3. Transporte publico existente

O levantamento do transporte publico apresentadnicio deste capitulo (presente
na sec¢&o 3.1) mostrou que o sistema de transpdetévo ndo funciona de maneira efefiva
O sistema existente, como descrito na 69, funciamavés de linhas intersetoriais,
perimetrais, expressas, convencionais, circulatiesentadoras e noturnas, mas, estas linhas
funcionam isolando cada parte da cidade e coneclam@o centro da cidade, o que nao
funciona, uma vez que a cidade toda nao precisappslo centro sendo que seu pondo de
destino estd em outro ponto da cidade.

Desta forma, para elaboracdo das fases a segiiim asmo ja tem sido feito, ndo
sera levado em conta o sistema existe, partingwidoipio de criacdo de um sistema novo
e eficiente, com base nos casos de sucesso do @&rmasndo.

O novo sistema possui diretriz inversa a existesaie, obrigar a maioria dos usuarios
do transporte publico do municipio a passarem gahtro da cidade conectara toda a cidade
e por meio de estagdes bairro regionais, dando rfeaitsnomia” a cada bairro, sem exigir
mais do que o centro pode oferecer com 0s adensagradgsproporcionais — fato que torna
a mobilidade nesta regido mais cadtica do quejgpeovavelmente, a mais problematica da
cidade.

4. Topografia

A topografia € importantissima para uma cidade desmiveis consideraveis, como
€ 0 caso de Ribeirdo Preto, desde o primeiro mamentde se estabelecem as diretrizes
viarias até a orientacdo de ciclovias e, princigaita, na decisdo do modal — favorecendo
sempre o pedestre e a utilizagdo de modais naaizautos.

Inicialmente foi pensado em trabalhar com o VLT nfoome descricbes de
modalidades apresentadas nas secdes de 2.2.B@an2a3, por se tratar de um modal que
nao consegue vencer grandes desniveis, optou-spathar com énibus elétricos.

Portanto, os tracados apresentados nos mapaeggerique seguem, estao criados
seguindo, sempre que possivel, as curvas de nigttetes.

Como pode ser observado nos Mapa 25 e Mapa 26 — awowas de nivel
representadas de 20 em 20 metros — proximo as dr@asadensadas da malha urbana é

possivel notar a existéncia de morros e grandeswaes — fato justificado, principalmente,

8 Dito com base tanto nos levantamentos quanto assndria do sistema e demais opinides de colegas,
conhecidos e publico, de forma geral.
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em funcdo da existéncia de cOrregos, o0 que devievsardo em consideracdo quanto aos
respectivos aspectos ambientais estabelecidos enatizas.
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Mapa 25 - Mapa tematico 4: topografia Ribeirdo Pred
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Mapa 26 - Mapa teméatico 4: topografia zona norte d®ibeirdo Preto

5. Nivel de conflitos com infraestrutura existente

Com o intuito de identificar o nivel de possivemftitos com a infraestrutura
existente, ou seja, onde o grau de dificuldadengidaintacdo de proposta € maior ou menor,
foi realizado um mapa com sintese do potenciatmdaintacéo das propostas. Onde foram
analisados trés principais elementos: (i) mapa omeli do disponivel na plataforma de
mapas do Google; (i) mapa de densidade demogr@flapa 27); e (iii) infraestrutura de

sistema viario existente.
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Mapa 27 - Mapa temético 5: nivel de conflitos cormfraestrutura existente - densidade demogréfica
preliminar (habitantes/km?)°® zona norte de Ribeirdo Preto

O mapa do nivel de conflitos com a infraestrutuxdstente foi elaborado
considerando o grau de ocupacdo, adensamento eks érdimensdes da infraestrutura
viaria existente, e esta classificado em: (a) malit, (b) alta, (c) média e (d) baixa; onde a
primeira classificacdo (a) corresponde as regifiamante adensadas e com dimensdes do
sistema viario precérias, consequentemente, areds iotervencdes demandam maior
atencao, estudos de impacto, projetos detalhadagr@s; enquanto o Ultima classificagdo
(d) corresponde as areas com baixo grau de urlg@ioizam exemplo disso sdo as areas

periféricas.

90 Mapa realizado pelo IBGE, conforme Censo 2010. pdnsvel em
<http://www.censo2010.ibge.gov.br/sinopseporset@rigel=st>. Acesso em 13/09/2014.
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Como era de se esperar, € mais facil intervir maasaperiféricas da cidade, se
comparado as areas mais antigas e centrais — iwaguacontece em alguns trechos, como,
por exemplo, do Aeroporto Leite Lopes, a Estacawok&ria Mogiana e de um extenso
vazio urbano existente entre as Avenidas Eduardiredam Matarazzo e Marechal Costa e
Silva, onde embora estejam localizados proximosirdas mais adensadas, sdo grandes
equipamentos ou vazios que impedem e/ou repelempag@o em seu redor — esse fato se
explica, provavelmente, em funcéo da cidade texcate sem planejamento, onde boa parte
das vias, principalmente as arteriais, sdo in®irfteis para atender a demanda.

O alto adensamento presente em bairros especiaqmeriferia da zona norte é
resultado de uma produgdo de modelo popular exéstpre prioriza a quantidade de lotes
com dimensodes pequenas para edificacdes unifaesiiarque induz uma taxa de ocupacao
muito grande — de quase 100% do lote — mas, patse de um modelo economicamente
rentavel, segue sendo utilizado, mesmo que acaroeba série de desvantagens como (i)
alto indice de ocupacao, (ii) impermeabilizacéid), falta de drenagem e (iv) salubridade,
(v) gerando areas inundaveis e outros problemagpies na maioria das cidades.

Sendo assim, € valido supor que as areas cujor maiel de conflitos com a
infraestrutura existente sejam exatamente as &easdemandam intervencdes para

melhoria da mobilidade.
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Mapa 28 - Mapa temético 5: nivel de conflitos comrmfraestrutura existente zona norte de Ribeirdo
Preto

6. Macrozoneamento

A partir de analise do mapa de Macrozoneamento aipatide Ribeirdo Preto do
ano de 2011 é possivel destacar alguns fatoresz¢iha de urbanizacéo preferencial estaria
completamente urbanizada se ndo fosse pela exst@mvazios urbanos; e (ii) alguns dos
vazios urbanos sao justificados em funcéo da exigt&e areas de preservagdo permanente
(linhas verdes) que se estendem por toda a malh&ipai, passando, principalmente por

eixos arteriais das principais vias municipais.
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Mapa 29 - Mapa tematico 6: macrozoneamento zona niarde Ribeirdo Pretd*

7. Areas especiais

Complementando as explicagdes do mapa apresentgeitoemente (Mapa 29), a
existéncia dos vazios urbanos também se explicarfuegdo da existéncia de areas onde
nao é permitido o uso de residencial. Estas atg@mngem uma grande parcela da regido
selecionada para estudo e o fator se justifica engdlb da existéncia do aeroporto
internacional — citado anteriormente.

Outro fato citado anteriormente que pode-se explica meio do mapa de areas
especiais é o alto adensamento presente em dedelasidreas periféricas da regiao norte,
o fato ocorre em funcédo de mais da metade dodatatea de estudo ser classificada como

areas especiais de interesse social. Se compavasaracipio de Ribeirdo Preto em sua

%1 Mapa referente ao ano de 2011 disponibilizado Petaetaria de Planejamento e Gestéo Publica dér&ib
Preto.
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totalidade, a zona norte comporta a maior porcemade areas especiais de interesse social,

enquanto as regides leste e sul oferecem poucas @aea este uso.
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Mapa 30 - Mapa tematico 7: reas especiais zona nere Ribeirdo Pretd?

A partir da sequéncia de estudos apresentados apasntematicos foi possivel
realizar as tomadas de decisdo com mais segurapgcisdo quanto aos caminhos das
linhas, paradas e localizacao de estacdes, bem edarer e alterar uma série de escolhas
gue haviam sido tomadas até entdo.

92 Mapa referente ao ano de 2011 disponibilizado etaetaria de Planejamento e Gestdo Plblica ddr&ib
Preto.
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O plano proposto para Ribeirdo Preto possui trésatmés classificacdo de linhas e
dois tipos de estacdes, onde:

» Anel — interno, intermediario e externo
» Linha — coletora, arterial e regional
» Estacdo — central e bairro regional

Os anéis tém a funcao de estabelecer uma ligacamgera cidade a um mesmo
nivel de distancia do centro — ou seja, da atusarakdade mais importante da cidade.

O primeiro anel é o interno (Mapa 31), que circurdaareas mais adensadas
proximas a regido central e, por consequénciag fanel mais dificil de localizacdo em
func&o da maioria das vias serem estreitas, dseqag muitas residéncias, areas altamente
adensadas e outros. Seu principal objetivo é rafergdeia de adensamento inteligente junto
ao incentivo da consolidacdo de novas centralidgdesndo a existente — o centro da
cidade. Esse objetivo sera proporcionado por meiorid¢ao de trés grandes estacfes que
terdo um carater distinto do atual Terminal Rodwvide Ribeirdo Preto, onde todos os
onibus urbanos e regionais chegam e saem dest@aérm

As estacbes propostas para o anel interno sdo daasnestacdo central e estédo
localizadas, preferencialmente, proximas a prac@&snevias onde ha maior indice de
congestionamento. A preocupacdo em localizar algudaa linhas propostas — anel, linha
ou estacdo — proximas a ruas com significativa eomacao de residéncias foi constante e
procurou-se ao maximo evitar que isso acontecesisejpalmente e funcdo das mesmas
disporem de automéveis, mas para efetivacao densasé preciso desfazer o pensamento
onde o automével é o Uunico modo de transporte 2feendo assim, em alguns casos ha

linhas e anéis presentes em ruas com concentrag@sidéncias.

9 Ao caso de efetivacdo de implantacéo deste ptmte fato poderia causar certa contrariedade eimeeto

dos domiciliares das respectivas residéncias que mais poderiam circular com seus automoveis e
motocicletas nas ruas onde serdo alocados BRT,dlLIInha exclusiva para o transporte publico ceteti
mas aqui confirma a necessidade de mudanca denpemgasociocultural, conforme dito na epigrafe elest
trabalho, as pessoas querem que a mobilidade fiscie forma mais efetiva, sem congestionamentos, ma
esperando que o outro abra mao de seu automagel f'arzem a sua parte em detrimento ao funcionandento
mobilidade.
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O anel intermediario e o anel externo (Mapa 32spes) basicamente 0s mesmos

dergafoe, principalmente, criar novas
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uma preocupacao em nao localizd-lo muito proximpeaserias com o intuito de evitar o
espraiamento da cidade, bem como incentivar o adesTg0.

Importante ressaltas que ambas as estacOes estdimaldas nos entroncamentos
entre os anéis — interno, intermediario e externe #nhas — regional, arterial e local —
proporcionando a intermodalidade, troca de modaisentivo a ndo motorizados.

Inicialmente pensou-se em criar um quarto aneglivado no anel viario existente
em Ribeirdo Preto, para atender apenas a demagiamak de quem apenas passa por
Ribeirdo Preto para chegar ao seu destino desepaita, que a pessoa nao enfrente
congestionamentos, mas chegou-se a uma conclusficed® mais vantajoso é adensar as
areas periféricas e nao fortalecer e incentivaspyagamento da cidade — conforme dito

anteriormente — fato que a existéncia desse aabbsi@ proporcionando.
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Mapa 32 - Aproximagéo 3 - anel intermediario, aneéxterno e estagdes bairro regionais

Por meio da implantagéo destas estacdes ocorfer&zagdo da érea, além do fator
primordial deste trabalho que é o exercicio da e plena de todos os cidadaos. Houve
uma preocupacao social grande neste trabalho eeinam&ncontrada de valorizar a area e
consequentemente a promoc¢ao e implantacdo de ewgnpas para atender a area mais
carente da populacdo, serdo implantadas estag@@@izémlas proximas a um vazio urbano

gue se estende por uma linha de APP (Mapa 33).
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Mapa 33 - Aproximacéo 3 - estacdo central, estac®airro regional e vazio urbano

As linhas — regional, arterial e coletora — provdegacao desde o nivel regional
— entre municipios da RA15 — ao nivel local — efia@ros, conectando-os as estacoes.

As linhas regionais (Mapa 34) tém funcdo de estalbel ligacdo dos demais
municipios que compdem a RA15 a Ribeirdo Preto,ocapresentado anteriormente, elas
se conectam a Ribeirdo Preto por meio das estdgdie® regionais, localizadas no
entroncamento do anel externo com as vias arteeais linhas coletoras (Mapa 34)
estabelecem ligacao entre as estacdes centrarseerbgionais, seguindo 0 mesmo eixo das

linhas regionais.
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Mapa 34 - Aproximacéo 3 - Estacfes e linhas regioisae arteriais

As linhas coletoras (Mapas 9, 10 e 11 AMEXO B) estdo dispostas por todo o
municipio e estabelecem ligacdo das estacdes —raterttairro regional — ao restante do
municipio. Estas linhas sdo as Unicas do sisternaest#io dispostas por modal com via
exclusiva uma vez que, devido a demanda existefibeha necessidade. Estas linhas seguem
sempre a mesma légica: os 6nibus saem das estac@esto de encontro entre anéis e
linhas arteriais e regionais — e circulam entréaisros da cidade atendendo inclusive os

bairros periféricos que carecem de linhas do tr@amsgpublico.
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Mapa 36 - Aproximacgédo 3 - Sistema de mobilidade udna proposto para a area de estudo com
interfaces da dimenséo regional e delimitagc&o temarial

A decisdo dos modais (Tabela 6) foi tomada levardaonta o (i) menor nimero
de investimentos e (ii) maior niumero de beneficios.

No que diz respeito a (i) investimentos, se tivesrgomo parametro 10 km de
implantagcdo de novo sistema viario, o custo deamtpdo do BRT é o dobro do gasto para
um Onibus convencional — o BRT apresenta (ii) vigets que vao desde a melhoria da
eficiéncia do transporte publico, diminuicdo do pengasto por viagens, diminuicdo de
congestionamento a aspectos subjetivos como a nelhar visdo do modal para os
passageiros — enquanto o custo de implantacdo db ML (i) que possui vantagens
semelhantes ao BRT — chega a ser oito vezes o ptacomplantacdo do Onibus
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convencional e o metrd chega a ultrapassar quarenés o custo de implantacdo do 6nibus
convencional (NTU, 2009).

Depois de analisar aspectos como: capacidade,idatts; custo operacional e de
passagens, prazo de execucdo, custo de implantadaptacdo a topografia existente,
acessibilidade e outros — apresentados de forntétisan na Quadro 5 — foi possivel
concluir que o BRT é o sistema motorizado maisciadidb para uso na escala urbana,
enquanto o VLT sera utilizado na escala regionabé€la 6).

O BRT funcionara de maneira integrada aos modasmw@orizados, assim como
aos demais modais do transporte publico — 6nibusidae VLT (de carater regional) —
(Tabela 6).

Com o intuito de solucionar a preocupacdo em ariar sistema de transporte
sustentavel, optou-se por utilizar 6nibus elétrieostodas as areas da proposta, tanto nas
linhas de BRT, quanto nas linhas locais de 6niaabjlizando a implantagéo de um sistema
de baixo custo e sem poluentes, beneficiando a@gim com uma possivel diminuigdo da
tarifa, além dos aspectos ambientais (Tabela 6).

Os 6nibus que compdem o sistema de transporte pogptEm de elétricos, contarao
com piso rebaixado com rampa de acesso para catgeffagura 22 e Figura 23) e com ar
condicionado. A escolha se deu em funcédo da pregépcom a poluicdo, acessibilidade e
conforto dos usuarios. Tornando os 6nibus aceassfiea muito mais facil o ato de elaborar
estacdes, pontos de embarque e desembarque, sém @mm o fator econdmico — 0
investimento necessario para tornar as estacossiaels € muito maior se comparado ao
necessario para tornar a frota de veiculos respehgfela realizacdo da mobilidade

acessivel.
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Figura 23 - Onibus com piso baixo e rampa para caitante®®

Com o intuito de sintetizar tudo o que foi dito atfui a respeito dos modais, foi

elaborada uma tabela sintese com a configuracgmgte para o sistema de transporte

% Imagem retirada de blog — cadeira voadora, reddiper uma cadeirante que publica fotos e relatcsuds
viagens e relata as dificuldades e facilidadeswpa pessoa com as mesmas deficiéncias que elagmasa
necessidade da acessibilidade universal — em viag@imada na cidade de Nova York (EUA). Disponérel
<http://cadeiravoadora.blogspot.com.br/2013/10/cemmular-de-cadeira-de-rodas-em.html>. Acesso em
21/09/2014.

% Disponivel em <http://www.modecenter.com.br/wp{eot/uploads/2011/07/pbb.jpg>. Acesso em
10/12/2014.
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proposto, com devida especificacdo de modais — matlys e ndo motorizados —
atendimento e a velocidade maxima indicada (Tabela

modal velocidade

classificacdo tipo atendimento S e T modal nio motorizado
externo regional e muicipal BET 60 ciclovia
intermediario muricipal BRT 60 ciclovia
anel interno muricipal ERT 40 ciclovia
regional  regional e municipal VLT 80 ciclovia
arterial mmunicipal EBET 60 ciclovia
linha coletora bairros onibus elétnico 40 ciclofaixa
bairro regional regional e municipal VLT, BRT e dnibus elétrico - estacionamento e
estaciio central muricipal BRT e énibus elétrico - aluguel para bicicletas

Tabela 6 - Sintese configuracdo da proposta de métade para Ribeirdo Preto

3.2.4 Aproximacao 4

Para maior nivel de detalhamento do plano, fezesessario realizar uma ultima
aproximacao dentro da area de estudo estabeldéigatdo.

Antes de mais nada, faz-se importante ressaltay gesgim como todas as
aproximacoes, esta aproximacao demanda estudoalikzecdo e principalmente estudos
de impacto de vizinhanga, uma vez que se tratacéispenente da escala do pedestre e
alterara de forma significativa a vida das pesgoashabitam, trabalham ou usam as regides
em questéo diariamente. No entanto, em funcaondpdelisponivel e falta de corpo técnico
capacitado para elaboracao de estudos, nestehiwalirzl de graduacédo, especificamente
nesta aproximacdo, serdo propostos projetos bagieosvia desconsiderando os
levantamentos que deveriam ser executados e comsile os levantados para a
Aproximacao 3, seguindo orientacdes do DER.

A éarea de recorte selecionada (Mapa 37) — a pdatiregido que mais demanda
intervencao e que apresenta maior nimero de difidals dentro da &rea de estudo do plano
proposto (Mapa 35) — faz parte da regidao centrdbieescolhida em funcdo da
complexidade em viabilizar o plano proposto, portrs¢éar de uma das regides mais
adensadas e que atualmente centraliza totalmerdéego intermunicipal — que chega ou
sai de Ribeirdo Preto para demais municipios daoegstado e Pais — além do fato de se
tratar da regido mais antiga, com vias estreitasier dificuldade de alteracdo em funcéo
das construcdes existentes — uma vez que a area posiquissimos terrenos desocupados.

Ou seja, foi selecionada a area mais complexa ypakalizacdo da proposta a fim de
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certificar que o plano proposto neste trabalhd fileegraduacéo é, de fato, executavel e ndo
se trata de algo utopico.
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Mapa 37 - Aproximacéao 4 - Recorte dentro da area destudos para detalhamento

Para o dimensionamento detalhado do plano de rdadiéi foi elaborada uma tabela
sintese com as caracteristicas fisicas dimensideargas (Figura 24) com o intuito de que
as dimensoes ideais estabelecidas possam serdatglladaptadas e adotadas em todas as
vias seguindo as diretrizes e indicacbes do planandbilidade urbana proposto para
Ribeirdo Preto com interfaces da dimensado regighWaEpa 36) e ndo somente no
detalhamento proposto para eixo viario especifiresentado a seguir (MASCARO, 2005;
CASSILHA; CASSILHA, 2009).
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Figura 24 - Caracteristicas dimensionais fisicas &ias®

Dentro do recorte realizado na area de estudo (N@pdoram selecionados dois
trechos do anel interno para detalhamento da pt@gplesmobilidade urbana (Mapa 38) —
ambos os trechos estao proximos a uma das tr&desteentrais propostas no anel interno

do municipio (Mapa 36).
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Mapa 38 - Aproximacéao 4 - Indicacdo de areas a ddbear no recorte proposto

% MASCARO, 2005; CASSILHA; CASSILHA, 2009.
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3.2.4.1 Trecho 1

O primeiro trecho (Mapa 39 e Figura 25 e Figurae®ta localizado na regiédo central
do municipio de Ribeirdo Preto, na Rua Floréncidkieu, entre as Ruas Alvares Cabral e

Amador Bueno.

i i i i
: H i i
1 1 I 1
1 ] 1 1
i i i !
' i i !
1 1 ' 1
T L
|| 1t
1 1 1 ]
1 1 i 1
It J|
H P 1
--------------------- w) ainiaiaiaiaiaininieinieininieinininininisinieininininininintaininintntatatatattntnten k~---------------------
“— 1 : Rua Floréncio de Abreu ) «—
...................... s N ————— [
L (1 W), [0
VB el
1 % ! ! g ]
o e
H %] 1 1 P 1
e gl
1 2 1 1 E 1
1 " ) i ]
S| e
1311 =N 0 510 20
T m 1 m L}
AR o ——
1 1 r 1

Mapa 39 - Aproximacéo 4 - Trecho 1

286 R. Floréincio de Abreu @

Viohtas a0 Google Maps

Figura 25 - Trecho 1 - Vista 27 -

97 Disponivel no sistema de mapas do Google. Acassb0#09/2014.
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Google

Figura 26 - Trecho 1 - Vista

Voltar a0 Google Maps

Houve muita cautela e preocupacdo no processoatteratdo dos estudos dessa
regido, como pode ser observado nos map@s\oXO B e nos mapas das Aproximacoes
2 e 3, a regido central e seu perimetro foi o qaés reofreu alteracdes ao longo do
desenvolvimento do trabalho, este fato foi um dos fjizesse com que o trecho de
detalhamento fosse o0 este — em fun¢ao da compbixidia elaboragéo da proposta.

O centro possui muito comércio e servigo, mas tamp@ssui muitas casas e prédios
habitacionais, além dos prédios de uso misto —,amalenaioria dos casos, ha comércio no
piso térreo e habitacdo nos demais pisos. Em fumiglbte uso misto houve muita
preocupagdo passar ou nao linhas de BRT dentroedtroc uma vez que tal fato
obrigatoriamente impediria a circulacdo de veic@ogmotores particulares nas vias em
gue houvessem BRT, uma vez que o dimensionamestasdeias nao é capaz de atender
ambos os lados.

A tomada de decisdo quanto ao questionamento sofgehamento de vias para
implantagéo do BRT e, consequentemente, isolantentesuarios de automotores — que
nao do sistema de transporte publico coletivo —fdadamentado com base no quadro
tedrico de referéncias de politicas relacionadashilidade urbana.

Depois de realizar alguns estudos e questionaraseuendo viavel fechar duas vias
para implantacdo do anel central — BRT — no ced#&raidade, optou-se por o fazer.

Se por um lado as pessoas fiquem insatisfeitasfgielale deixarem de ter direito a

acesso as suas habitacdes com seus veiculos radtxie estaciona-los em suas garagens

% Disponivel no sistema de mapas do Google. Acassb0#09/2014.
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ou proximos a seus domicilios, por outro lado a anfsicdo do sistema de transporte
proposto da ao morador a possibilidade de usaistan®a de transporte urbano coletivo de
qualidade, intermodal, intrarregional, confortaveltrativo, com qualidades suficientes para
que ocorra, o inverso do ciclo vicioso apresentaéigura 10, a migracdo do usuario do
automoével e da motocicleta para o transporte paiblic

Sendo assim, a proposta para o anel interno nbarem que passa pelas ruas do
centro foi dividida em duas ruas, conforme Mapad@&je cada uma das ruas segue um
sentido, possibilitando a parada do 6nibus elés@m causar congestionamento entre os
demais do transporte publico coletivo que estiveneassando pela mesma linha,
possibilitando, inclusive, no aumento das calcao@s) como a implantacdo de ciclofaixas,
conforme estabelecido na Tabela 6.

A regido central € uma das areas que mais demaadiaiado e planejamento em
uma cidade e em Ribeirdo Preto ndo é diferenteteEigp que haja preocupacgido para
incentivar o uso dos espacos publicos oferecidat fatos € proporcionado pela oferta de
equipamentos e de espaco publico, bem como a qdelelastado em que se encontram e 0
nivel de seguranca que o usuario vé naquela regg@a¢o. Sendo assim, o desestimulo do
automovel é fator fundamental nesta regiéo.

A travessia de pedestres no leito carrocavel godéneio de passarelas elevadas de
travessia nas ruas, que se comportardo como cmfadel das calgcadas, bem como da
reducdo da velocidade maxima, o usuario do autom@ue passa pela regido,
automaticamente, entendera o recado de que & eleisitante e ndo os pedestres, como
tem funcionado atualmente (Figura 27 e Figura 28para reforcar este entendimento é
preciso que (i) sinalizagGes verticais, (i) sinaides horizontais, (iii) policiamento, (iv)
fiscalizacao, (v) manutencao e outros se facaneptes — e a travessia de pedestres na via
do BRT se dara por meio de faixas de pedestreiwab aa rua, evitando desaceleracdo dos

Onibus elétricos (Mapa 40 e Mapa 41).
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Figura 27 - Travessia de pedestfé

Figura 28\-T

Importante ressaltar que hd uma série de fatdés, @os propostos, que podem ser
realizados a fim de reforcar a seguranca do pegdestemplo disso é a implantacdo de
sistemas semaféricos inteligentes, onde o semafaronanece aberto ou fechado de acordo

com distancia e localizag&o do transporte publico.

% Imagem desenvolvida pela National Associationitf Transportation Officials (NACTO) no projeto Uab
Street Design Guide. Disponivel em <http://nactyxarAcesso em 20/11/2014.

100 1magem desenvolvida pela National Association it Transportation Officials (NACTO) no projeto
Urban Street Design Guide. Disponivel em <httpotoarg/>. Acesso em 20/11/2014.
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Os denominados "servi¢os para espera no trangpaboteo” presentes na legenda
do Mapa 40 dizem respeito a areas reservadas pgnantacdo de todos os servigos
associados a qualidade do transporte publico —eBuag$ e objetivas — como por exemplo:
cobertura, mobiliario adequado para espera, acessernet, informacdes sobre o itinerario
de todo o sistema de transporte publico coletivoianpal, bem como horarios e atualizacdo
em tempo real, iluminagdo adequada, area destmadtcionamento de bicicletas, servico
de aluguel de bicicletas e outros (Figura 29 er@ai@0).

Figura 29 - Servicos para espera no transporte puigio'®!

101 1magem desenvolvida pela National Association if Cransportation Officials (NACTO) no projeto
Urban Street Design Guide. Disponivel em <httpotoarg/>. Acesso em 20/11/2014.
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Figura 30 - Servicos para espera no transporte puigio°?

Figura 31 - Servigcos para espera no transporte pﬂimb1°3

As "ilhas de vegetagdo e mobiliario" presentegegarda do Mapa 40 dizem respeito
as areas destinadas a criacdo de espacos verdesgdem mobiliario urbano criando

102 1magem desenvolvida pela National Association i Cransportation Officials (NACTO) no projeto
Urban Street Design Guide. Disponivel em <httpotoarg/>. Acesso em 20/11/2014.
103 |magem desenvolvida pela National Association @f Cransportation Officials (NACTO) no projeto
Urban Street Design Guide. Disponivel em <httpotoarg/>. Acesso em 20/11/2014.
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pequenas ilhas de estar incentivando o uso do @gpdatico e melhorando a qualidade e
aparéncia das calcadas (Figura 32 e Figura 33)

Figura 33 - Ilhas de vegetagdo e mobiliari§®

1%41magem desenvolvida pela National Association i Cransportation Officials (NACTO) no projeto
Urban Street Design Guide. Disponivel em <httpotoarg/>. Acesso em 20/11/2014.
105 |magem desenvolvida pela National Association @f Cransportation Officials (NACTO) no projeto
Urban Street Design Guide. Disponivel em <httpotoarg/>. Acesso em 20/11/2014.



137

LEGENDA

=== BRT

= LEITO
CARROCAVEL
CALGADA

mmm CICLOFAIXA

umm SERVICOS PARA
ESPERA DO .
TRANSPORTE PUBLICO

=== |LHAS DE VEGETACAO
E MOBILIARIO

R EE———

-~ -PROJEGAO FINAL
DA CALGADA E
COMEGO DE
CONSTRUGOES

e e e e

Mapa 40 - Aproximacéo 4 - Trecho 1: planta
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Mapa 41 - Aproximacgéao 4 - Trecho 1: detalhe planta

3.2.4.2 Trecho 2
O segundo trecho (Mapa 42 e Figura 34 e Figura8) localizado na baixada da
regido central do municipio de Ribeirdo Preto, pnéxao atual terminal rodoviario, na

Avenida Jerdnimo Gongalves, entre as Ruas Duquexia€e Mariana Junqueira.
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Avenida Jerdnimo Gongalves «—

Avenida Jerénimo Gongalves

Google

Figura 34 - Trecho 2 - Vista 1%

Vltar 2o Google Maps

106 Disponivel no sistema de mapas do Google. Acassb0£09/2014.
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Figura 35 - Trecho 1 - Vista

Inicialmente (Mapa 42) cada uma das vias — divisligielo corrego — representava
um sentido, mas, com o objetivo de criar vias exchssde BRT e dentre todos os
levantamentos e exercicios realizados, foi possitwebtatar que isolando BRT dos demais
veiculos automotores seria 0 mais indicado. O pogmento da via inferior se deu em
funcdo da continuidade da via, conforme Mapa 38a wez que depois da travessia ao
corrego que cruza a Avenida Jerbnimo Gongalves @eixa de ter um canteiro central e
passa a ter dimensionamento semelhante ao do wetho

A proposta prevé uma faixa de fluxo continuo deacsehtido de BRT e uma faixa
para embarque e desembarque de cada sentido,@oetivo de n&o obstruir as via de BRT
em funcdo do embarque e desembarque de passageiros.

As faixas comum possuem fluxo continuo em ambaeons8dos, mantendo parte da
configuracédo original da Avenida em questao, alémpedpieno estacionamento destinado a
embarque e desembarque, onde os veiculos apenasigpguEFmanecer por um curto
periodo de tempo, a fim de desestimular o uso @IS, uma vez que seréo escassos 0S
pontos disponiveis para estacionar seus veicultisydares.

Com o intuito de evitar que as etapas 1 e 2figmuito enfadonhas e repetitivas,
faz-se importante ressaltar que todas as medisiaadiapresentadas no Trecho 1 se fardo
presentes nesta etapa — em todos o0s aspectos #sigpsesentativos citados, desde a
representacdo das travessias, até aos servicosnéssse ilhas de vegetacao e mobiliario.

107 Disponivel no sistema de mapas do Google. Acassb0£09/2014.
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Sendo assim, os Mapa 43 e Mapa 44 apresentamctigapgente a planta e um detalhe da

proposta para o eixo 2.

mmm SERVICOS PARA ESPERA DO
TRANSPORTE PUBLICO :
www |LHAS DE VEGETAGCAO E MOBILIARIO /
---PROJEGAO FINAL DA CALCADA i
= CICLOFAIXA E COMEGO DE CONSTRUCOES F
---PRAGA i Sw ;
Mapa 43 - Aproximacéo 4 - Trecho 2: planta

= BRT

= EITO
CARROGAVEL
CALGADA

2 CORREGO
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Mapa 44 - Aproximacéao 4 - Trecho 2: detalhe planta

3.3 Sintese

Por meio de analise de levantamentos apresentadtmngo deste capitulo, foi
possivel constatar: (i) a importancia de Ribeirdetd? (i) bem como alguns de seus
principais aspectos ambientais, econémicos e somian dimensdes regionais — com foco
na Regido Administrativa de Ribeirdo Preto — condéindo a hipétese de que Ribeirdo Preto
se comporta como um polo atrativo para municipgosedido toda; e (ii) fato de que o atual
sistema de transporte publico coletivo municipakalex desejar e ndo tem se mostrado
atrativo, uma vez que ndo atende de maneira eigc@nusuarios que se veem obrigados a

migrar para o uso do automoével ou motocicletas —utidizam o sistema de transporte
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coletivo com o pensamento de que € um "mal nedessargerando um ciclo vicioso onde
a ma qualidade do transporte pubico gera evasdosu@sios, que por sua vez proporciona
menos verbas a empresa responsavel pela execucéisteima diminuindo assim sua
qualidade em um ciclo vicioso (Figura 10).

A partir da elaboracdo das quatro aproximacgoes #dsada escala regional e
chegando na escala do pedestre — foi possivel @uoopn os objetivos especificos e gerais
deste trabalho final de graduacédo, exemplificanolmac se da um plano de mobilidade
urbana para uma cidade de médio porte — como godmRibeirdo Preto — considerando
suas interfaces com a dimenséo regional.

Em sintese, é importantissimo destacar o fato devguakidas restritivas de uso de
veiculos automotores particulares, bem como o iheem@o uso do transporte publico e
intermodalidade com integracdo entre modais m@&dag e ndo motorizados, sejam

implantadas — mas, para isso, é preciso que hapaireipalmente — vontade politica.
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4 CONCLUSAO

A discusséao sobre a mobilidade urbana engloba éreade fatores — planejamento
integrado, infraestrutura urbana, centralizacdo escatdralizacdo de atividades,
congestionamento e trafego, integracao de trarespatilico, acessibilidade, equipamentos
urbanos, incluséo social, poluicdo e outros — gsikioe diretamente ligados com o
desenvolvimento das cidades. Portanto, para efegenvolvimento das cidades faz-se
importantissimo que a discussédo sobre o tema eaj@aada embasando aspectos sociais,
econdmicos e ambientais.

As cidades brasileiras, em sua grande maioriacenessem qualquer tipo de
planejamento, muito embora existam legislagbeshbammento sobre o assunto, pode-se
dizer que existem trés principais fatores parasa cta mobilidade urbana brasileira, onde o
(i) primeiro se d4 em funcdo da falta de integragdive as areas de gestdo publica das
cidades — bem como a falta de profissionais cag@das— onde os direitos sociais minimos
estabelecidos pela Constituicdo Federal e refos;@eto Estatuto da Cidades nao séo
exercidos pelos municipios; o (ii) segundo se ddwdo da heranca cultural voltada para
a valorizacéo do uso desenfreado de automoéveis,aanpi®prias cidades seguem o modelo
insustentavel de priorizacdo de veiculos partieslam detrimento a veiculos de transporte
publico coletivo; e o (iii) terceiro, e mais preoanfe, existe em funcao da falta de vontade
politica para sacrificar os beneficiados e rengfiszais.

5.1 Reviséo dos objetivos gerais e especificos

Pode-se dizer que o0s objetivos gerais do trabaltemt alcancados, uma vez que,
por meio do referencial tedrico levantado foi pesisiencontrar dados suficientes para
estabelecer um plano de mobilidade urbana parawmicipio de médio porte considerando
suas interfaces com a dimenséo regional — saindescila regional e chegando a escala
do pedestre.

Os objetivos especificos também foram alcancagwesantados por meio de quatro
aproximacoes: (i) delineamento de um plano basigeral de conexdes interligando as
cidades que compdem a Regidao Administrativa deiRibd°reto; (ii)) apresentando um
plano de mobilidade basico e geral para a cidadriloeirdo Preto, tendo como elemento

interlocutor o plano de conexdes proposto intemiigaas cidades que compdem a Regido
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Administrativa de Ribeirdo Preto; (iii) concentrano® estudos nas regides norte, oeste e
central de Ribeirdo Preto, em funcéo da complexidagroblemas de mobilidade urbana
detectados, bem como a necessidade de realizantdevantos especificos; e (iv)
aproximacéao dos estudos em eixo viario determiesdolhido com base na area que mais
demanda intervengdo e apresenta o maior grau oelddde no ato da implantacdo e
elaboracdo da proposta, a fim de exemplificar —rpeio de "padrées” que podem ser
aplicados em diversas areas do municipio — quatasvencdes propostas ao longo do

trabalho séo passiveis de execucéao.

5.2 Sintese das contribui¢cdes deste trabalho

O trabalho contribui para o entendimento sucint@izesso de desenvolvimento
de plano de mobilidade urbana para um municipipetpieno e médio porte, levando em
consideragdo aspectos intermunicipais, bem como reeggo da importancia do
desenvolvimento de planos de mobilidade urbana fwal@s os municipios brasileiros,
respeitando as etapas existentes — levantamedds, estudos para viabilizacéo, gestéo,
planejamento, integracdo entre corpo técnico erdtrativo, desenvolvimento de projetos
completos e demais necessidades para implantacfdade de mobilidade urbana —
proporcionando efetivo exercicio da circulacdcea@tndo as necessidades técnicas, sociais
e ambientais para a melhoria das cidades confastabedecido na Constituicdo Federal, no

Estatuto da Cidade e, mais recentemente, refopaldd_ei de Mobilidade Urbana.

5.3 Sugestdes para pesquisas adicionais

Mobilidade se trata de um tema que exige muitaetaetembasamento tedrico para
poder justificar decisbes que contrariam o atualspmento sociocultural, sendo assim,
outros fatores que poderiam ser estudados seriauradalas aproximacdes propostas na
etapa de desenvolvimento. Principalmente quandgechescala do pedestre, onde ha uma
série de fatores que, em funcdo do tempo dispopiava elaboracdo do trabalho final de
graduacédo, ndo séo levantadas ou levadas em c@gside— uma vez que o objetivo era
entender como se daria um plano de mobilidade eaxithade de médio porte considerando
interfaces da dimensdo regional, entendendo, dmafosucinta, todas as etapas e

necessidades de estudos.
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O trabalho espera possibilitar o desenvolvimentpe$gjuisas relacionadas ao tema
e suas especificidades — estudo dos modais, intldidade, referencial tedrico
estabelecido pela Unido, acessibilidade ou outrodem como a conscientizacdo da
importancia no planejamento e criacdo de planosndbilidade urbana para todos os

municipios brasileiros.
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ANEXO A

DIAGRAMA CONCEITUAL COM CONEXOES E§QUEMATICAS DARE GIAO
ADMINISTRATIVA DE RIBEIRAO PRETO

Mapal

/T
6 |



c%“r( il [P
\\nﬂ,. :AM_
e AN ".‘ .‘_




152







154







156

ANEXO B

DIAGRAMA CONCEITUAL DE LINHAS ESQUEMATICAS DE RIBEI RAO PRETOE
INTERFACES DA DIMENSAO REGIONAL
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Mapa 3
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ANEXO C

ANALISE DE TRAFEGO
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18 de agosto de 2014 as 12 horas (Waze e Maps)
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Leits Topes

Aeroporto

20 de agosto de 2014 as 12 horas (Waze e Maps)
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20 de agosto de 2014 as 18 horas (Waze e Maps)
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22 de agosto de 2014 as 7 horas (Waze e Maps)
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26 e agosto de 2014 as 18 horas (Waze e Maps)
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agosto de 2014 as 12 horas (Waze e Maps)
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2014 as 18 horas (Waze e Maps)
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30 de agosto de 2014 as 12 horas (Waze e Maps)
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v730 de agosto de 2014 as 18 horas (Waze e Maps)
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