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APRESENTAGAO

No ano de 2011 o EstADO DE GOIAS, por meio do Decreto n° 7.334, do dia 13 de maio, autorizou a execucao dos estudos e projetos necessarios ao aparelhamento de manifestagdo de interesse
empresarial em implantar, manter e operar, sob a forma de uma parceria publico-privada, um modo metro-ferroviario de transporte publico coletivo de passageiros no Eixo Anhanguera, em
substituicao ao modo de transporte rapido por 6nibus (BRT) hoje existente, e que interliga, com passagem longitudinal pelo centro histérico da cidade, os extremos leste e oeste de Goiania.

Motivado por aquela autorizacao do Governo do Estado, e inspirado no revelado desejo de propiciar um salto de qualidade e de modernidade no processo de desenvolvimento urbano e
econdmico-social da Capital do Estado, o CONSORCIO DA REDE METROPOLITANA DE TRANSPORTES COLETIVOS DA GRANDE GOIANIA € a ODEBRECHT TRANSPORT PARTICIPACOES S.A. (0 “Grupo Empreendedor”),
realizaram os estudos e projetos técnicos, econdmico-financeiros e juridicos necessarios a modelagem da parceria publico-privada para a estruturacao e implantacdao do ProJETO VLT ANHANGUERA.

Os referidos estudos e projetos estao agrupados no produto final ora apresentado, materializado na presente encadernacao.

Congrega esta documentacao conjuntos de alternativas cuidadosamente examinadas para viabilizar uma estrutura que, a um s6 tempo, permita ao Estado de Goias (i) solucionar a limitacao da
capacidade do atual modal de transportes em utilizagao no Eixo Anhanguera, por meio do uso da tecnologia de designada Veiculo Leve sobre Trilho (“VLT"); (ii) requalificar os espacos urbanos,
viabilizar a implantacdo de eventuais projetos associados e incentivar o segmento imobiliario para a construcdo de empreendimentos novos ao longo e no entorno do Eixo Anhanguera e (iii)
viabilizar a implantacao de um Projeto compativel com a sua capacidade de financiamento e de oferta de garantias, assentado sobre um modelo juridico-institucional higido, de base
metropolitana, preexistente ha mais de 10 anos e que pode e deve ser preservado.

No contexto dos estudos e projetos ora apresentados foram exauridas as alternativas possiveis de elaboragao e oferta da melhor modelagem possivel para o Projeto, assim disponibilizando uma
opcao viavel para a implantacdo do VLT. Com o mesmo nivel de acuidade, foram colacionadas também alternativas para a operagao dos servicos no Eixo Anhanguera, no periodo de execucao de
obras e transicao dos modais.

Diante disso, a entrega deste produto “Procedimento de Manifestacao de Interesse — PMI” ao ESTADO DE GOIAs transfere a este a responsabilidade pelo exame dos estudos e projetos
apresentados pelo Grupo Empreendedor, e, principalmente, caso o Governo decida pela implantagdo do ProjeTo VLT ANHANGUERA, transfere ao Estado de Goids a oportunidade de fazer a escolha
das alternativas técnicas e econdmico-financeiras a serem consideradas no Termo de Referéncia para o edital e para o contrato de concessao, bem como a oportunidade de fixar o cronograma
para a realizagdo do certame licitatério do empreendimento.

A leitura e compreensao do documento ora apresentado simboliza uma viagem entre um sonho antigo e uma realidade possivel. Boa viagem!
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O Grupo de Trabalho

Para atender ao chamamento publico, associaram-se o Consoércio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos de Goiania com sua experiéncia em operacoes de transportes coletivos e a
Odebrecht Transport com sua expertise em estruturacao e gestdo de projetos de infraestrutura de logistica e transportes metro-ferroviarios. Juntos, buscaram o estado da arte em tecnologia e

operacao de sistemas de Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT.

Para a formacao de modelo institucional, juridico, técnico, econdmico e financeiro, o grupo recorreu a instituicoes profissionais consideradas referéncias de mercado em suas areas de atuacao,

que proporcionaram embasamento consistente e seguro até o fechamento do projeto aqui apresentado.

Com isto, o Grupo Empreendedor, assim representado, orgulha-se por entregar ao Governo do Estado de Goias um projeto de inquestionavel consisténcia técnica realizado a partir do

envolvimento das seguintes equipes das empresas:

» Athiva Engenharia

» Carlos Campos Consultoria e Construcoes

» Copavel Consultoria de Engenharia

» Egis Rail

» Extensao Consultoria Empresarial

» Ideias Projetos

= Ital BBA

» Manesco, Ramires, Perez e Azevedo Marques Advogados Associados
= Oficina Engenheiros Consultores Associados
» Piatti Rebello

» Planservi Engenharia

= Sintese Consultoria

= SWO Engenharia

» Takna Servigos de Engenharia Civil

= Transamo (Grupo Veolia Transdev)
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1 INTRODUCAO

1.1 Os objetivos, os proponentes, o processo e 0O

produto apresentado

Este documento apresenta o relatdrio do Procedimento de Manifestacao de Interesse — PMI

do Projeto VLT Anhanguera.

O relatério foi produzido em observancia do disposto na Manifestacao de Interesse do
Consorcio Empreendedor, de 22 de marco de 2011, e do Decreto de n° 7334, do Governo do
Estado de Goias, de 13 de maio de 2011.

Todo seu desenvolvimento se deu a partir da demonstracao de viabilidade operacional,
econOmica, financeira, técnica e juridica, apresentada em estudos iniciais protocolados junto
a Secretaria de Desenvolvimento da Regidao Metropolitana, o que ensejou autorizacao formal

para seu prosseguimento.

Sua ldgica trouxe a luz, para embasamento ao Estado de Goids, sobre sua decisdo de
investimento dos recursos pubicos, clara demonstracdao sobre a alternativa da PPP - Parceria
Publico Privada, como o caminho mais recomendado para a observancia da eficiéncia e da

eficacia na aplicacdo das receitas e ativos publicos.

Sua adocao aponta para consistentes vantagens socio-econémicas advindas dos
investimentos e esforcos em parceria com o setor privado, frente ao que seria despendido
pelo Estado, em recursos tangiveis e intangiveis, para disponibilizar o mesmo servico
pretendido com o projeto. (ver ANEXO I — VALUE FOR MONEY)

1.1.1 Os proponentes

O Grupo Empreendedor, que assina este documento, é formado pelo Consércio RMTC e pela
Odebrecht Transport Participagdes SA — OTP.

O Consoércio RMTC é formado por todas as concessionarias privadas responsaveis pela

execucao dos servicos publicos de transporte coletivo de passageiros na RMG:

e Rapido Araguaia Ltda;

e HP Transportes Coletivos Ltda;

e Viacdo Reunidas Ltda; e

e Cooperativa de Transporte do Estado de Goias — COOTEGO

Todas elas sao pessoas juridicas com ampla experiéncia no setor de transporte coletivo,

nascidas e criadas em Goiania, com forte compromisso com o transporte da Metrépole.

A participacao, em conjunto, de todas as empresas privadas, atesta o compromisso com a
parceria com o Governo do Estado de Goidas, com o futuro da Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo e da cidade de Goiania, e com um empreendimento de transporte

coletivo, que, de fato, marcara a histéria da regido.

A Odebrecht Transport Participacoes SA — OTP integra o Grupo Odebrecht. Fundada no ano
de 2010, para atuar no segmento de Transporte e Logistica, com foco nos setores rodoviario,
de transporte urbano metroferroviario, de infraestrutura de logistica, e aeroportuario, aporta,
ao projeto, toda experiéncia do Grupo Odebrecht na Vviabilizacdo de grandes

empreendimentos, construgdo e operagdo de sistemas de transporte.

Ainda que jovem, a empresa ja possui um amplo portfélio de operagbes, com destaque no
segmento de transporte coletivo. Opera, através da SuperVia, a malha ferroviaria de 225 km
que cobre a Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro atendendo a 12 municipios, €, por meio
da Via Quatro, opera a Linha 4 do Metrd6 de Sao Paulo. Além destas operacOes, a empresa

atua em outras concessoes no segmento de estradas e de portos.
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Sua participacdo no Grupo Empreendedor, além de oferecer a experi€éncia na operacao
ferroviaria, traz consigo, toda a experiéncia de uma das maiores empresas do setor de

construcao civil do pais — a Odebrecht Infraestrutura.

Para a realizacdao dos estudos, as proponentes organizaram uma ampla e diversa equipe de

empresas e profissionais nas diversas areas de conhecimento requeridas.

1.1.2 Os estudos realizados preliminarmente

Durante a Fase I do Procedimento de Manifestacao de Interesse, encerrada formalmente em
novembro de 2011 quando foi encaminhado ao Governo do Estado de Goias o relatério do
Projeto Funcional, foram produzidos estudos que buscaram atender tanto as exigéncias
formais, consignadas nos documentos acima apontados, como a necessidade, impar, de
oferecer ao Governo do Estado de Goias um arcabougo técnico, econdmico e juridico, que Ihe
permita orientar, de forma segura, uma futura licitacdo no modelo de Parceria Publico Privada

para este empreendimento.
No campo técnico, os estudos enfocaram um amplo conjunto de andlises e definigdes:

i. Em relacdo a demanda de transporte, com projecoes para o ano-horizonte de 2040 e
anos intermedidrios, baseado em um profundo estudo de cenarios urbanos, demograficos e
econdmicos, que ja levaram em conta as expectativas de desenvolvimento urbano ao longo
do novo Eixo Anhanguera, renovado pelo novo modo de transporte.

ii. Quanto a oferta, o estudo analisou a rede integrada e propds alteracdoes pontuais,
dado que o Eixo Anhanguera ja &, hoje, um eixo de transporte plenamente consolidado na
Rede Metropolitana de Transportes — RMTC. Nao obstante, os estudos ja incorporam a
fundamental e necessaria articulagdo com o projeto do BRT Norte e Sul, em desenvolvimento

pela Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos — CMTC. Combinando os dados de

demanda e oferta, as analises de planejamento de transporte levaram a produgao dos
carregamentos esperados, definidores da oferta de viagens a serem ofertadas no VLT.

iii. A partir da demanda e da oferta, e, ainda, considerando as tecnologias disponiveis, os
estudos definiram um modelo padrao de veiculo de VLT e, por consequéncia, as suas
caracteristicas em termos de dimensdes e capacidade.

iv. No aspecto tecnoldgico e funcional da implantacdo do VLT, os estudos percorreram um

longo e proveitoso caminho.

Foram estudadas varias solugdes de implantacdo, com diferentes graus de segregacao; foram
analisadas as suas consequéncias em relacao as expectativas tanto de transporte como
urbanisticas, tendo sido adotada uma solugdo classica, preferencialmente em superficie, que

atende o espectro de objetivos associados com o empreendimento.

Definido um modelo de solucdo, foram detalhados, no nivel funcional, varios elementos do
projeto de infraestrutura e sistemas. Na sequéncia, em nivel de projeto basico, as solucdes
adotadas foram desenvolvidas, detalhadas e, eventualmente, modificadas em funcao de um

maior conjunto de informagdes disponiveis.

Foi definido um lancamento para o tracado do VLT, com o seu alinhamento horizontal e
vertical; foi realizado um estudo de circulagdo viaria, inclusive com pesquisas de trafego;
foram estudadas e projetadas as solugoes de tipologia das estacdes, posteriormente aplicadas

a cada local previsto, gerando as implantagdes de todas as estagoes.

No campo dos terminais de integracao, aspecto chave de todo o projeto de transporte do
VLT, foram desenvolvidos varios estudos e projetos visando conceber solucdes que atendam

também a varias necessidades: do VLT, da rede de 6nibus e da insercao urbana.

Considerando todas as caracteristicas fisicas do tracado e aquelas decorrentes dos veiculos,
foram executadas as andlises de marcha, isto €, de simulacdao da velocidade esperada. Com

base neste dado, e nos de oferta, foi definida a quantidade de veiculos exigida para ofertar

um servico adequado a demanda calculada.
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Estabelecida a frota de trens e as caracteristicas do tragado, foi proposta a localizacao do
patio de estacionamento e da base de operacao e manutencdo, bem como, definidas as

especificacdes basicas dos sistemas e componentes, também em um nivel funcional.

Por fim, considerando as definicbes tecnoldgicas e operacionais, estabeleceu-se as
caracteristicas dos sistemas de alimentacao elétrica, de comunicacdo, de sinalizagdo e de
controle operacional, fundamentais para o provimento dos servicos com seguranca aos

passageiros € ao meio urbano.

No campo urbano, urbanistico e ambiental, os estudos dedicaram especial atencao, e nao
poderia ser diferente, afinal este ndo é um empreendimento apenas de transporte, € um

empreendimento de cidade, aliando solugdes de mobilidade a solucdes urbanas.

Um amplo diagndstico foi conduzido, que abrangeu com detalhes a Avenida Anhanguera e
seus arredores, mapeando as caracteristicas da cidade: o seu uso do solo, o seu grau de
ocupacao, o estado das edificagOes, as suas vias, a paisagem urbana, entre tantos outros

elementos.

A partir destas analises, foram desenvolvidos estudos para propostas de tratamento
urbanistico da via, que procuraram definir tipologias aplicaveis a reconfiguracdo das
calcadas, dos canteiros, do paisagismo e mobilidrio, bem como, do tratamento do
revestimento do piso da via do VLT. Todos estes elementos, combinados, que no exterior é
conhecido como uma intervencao “fachada-a-fachada”, serdo a expressao urbanistica do

empreendimento, conferindo a avenida uma renovada e qualificada imagem.

Mas ndo so nestes aspectos, cuidou a analise. Um estudo de desenvolvimento urbano foi
realizado visando identificar vocacdes, potencialidades de transformacao, oportunidades
econdmicas e elementos de transformacgado do espaco urbano ao longo da area de influéncia

da avenida.
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Deste trabalho, resultou uma proposta de diretrizes urbanas, que é o ponto de partida para
uma proficua discussdo com as autoridades do Municipio de Goiania, que, sem duvida,
levarao ao desdobramento em acdes capazes, de fato, a levar ao ambiente urbano, em toda

a sua expressao, as qualidades do projeto.

Nos aspectos econdmicos e juridicos se assentam as bases para a viabilidade da iniciativa.
Nao é, portanto, diferente, que aliado a todo o desenvolvimento técnico, estes assuntos

tenham dominado parte significativa da pauta dos trabalhos.

Contando com uma equipe de experiéncia reconhecida, em ambas as disciplinas, as analises
buscaram avaliar as condicbes necessarias para que o Estado de Goids possa, com

seguranca, apresentar a Sociedade a promocao de uma concessao de servicos mediante PPP.

Os investimentos e os custos operacionais; as demandas e as receitas, todas egressas dos
estudos técnicos foram objeto de modelagem de negdcios, buscando avaliar a capacidade do

setor privado arcar com o negdcio e a parcela requerida de aporte publico.

No campo juridico, os estudos oferecem uma abordagem do estado da arte desta questao no
pais, problematizando os aspectos que o Estado de Goids devera considerar na modelagem
institucional e da concessao futura, bem como, apontando alternativas de solugdes para

varias destas questoes.

1.1.3 Os novos estudos

Desde o encerramento da Fase I da PMI até esta data, foram produzidos novos estudos que
introduziram novos e importantes elementos além daqueles anteriormente, quando foi

encaminhado ao Governo do Estado de Goias o relatério do Projeto Funcional.

De fato, nesta fase de preparacao do PMI (Procedimento de Manifestacao de Interesse),

houve um avanco em relacado a etapa anterior de projeto funcional.
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Os estudos e a verificacao das condicOes estruturais das pontes ao longo do tragado
contribuiram de maneira significativa para o afinamento das opcdes de projeto, permitindo
escolhas mais econdmicas e mais eficientes. Ao mesmo tempo, o maior detalhamento nos
cenarios de oferta e demanda contribuiu para a maior precisdao da definicdo de cenarios
futuros, até 2040.

A circulacao veicular na area de influéncia do Eixo Anhanguera e a interface com o futuro VLT
foram também objeto de maior andlise e refinamento das propostas, subsidiado por uma
ampla bateria de pesquisas de trafego que resultaram em um conhecimento detalhado dos
fluxos atuais em todas as intersecdes da avenida e de pontos importantes da malha vidria

proxima.

No projeto de infraestrutura, avancou-se no detalhamento das solucdes aplicaveis, em
relagdo a via permanente, as estagdes, aos terminais e ao patio. A produgao dos elementos
do projeto basico ofereceram condigdes para um melhor refinamento e precisdo dos custos

de investimentos.

Em relacdo aos sistemas tecnoldgicos, material rodante e operagdo, também houve uma

evolucao, com melhores definicoes.

Por tudo isso, este relatdrio do PMI constitui uma evolucao dos estudos e, como tal, deve ser
considerado como a expressao mais atualizada de dados e analises, em substituicdo ao que ja

foi apresentado no Projeto Funcional.

O documento, como aqui apresentado, coroa este longo processo, ho qual uma grande
equipe de profissionais esteve envolvida, com o intuito de oferecer o melhor projeto para a

cidade de Goiania, para a RMTC, para o Poder Publico e para a Iniciativa Privada.

Vale constar, o agradecimento a todos aqueles que, no Governo do Estado de Goias, na

Prefeitura de Goiania, na CMTC, entre outros, contribuiram com informacdes para o projeto.

Em destaque, agradece-se ao Governador do Estado de Goids, aos Secretarios de Estado,
Presidentes de Agéncias, Assessores e ao Presidente da Metrobus, que sempre franquearam
as oportunidades necessarias para o aprimoramento da concepcao e para o entendimento

sobre o projeto.
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1.2 Uma breve sintese do Corredor Anhanguera

A operacao atual do Eixo Anhanguera e as perspectivas de sua alteracdo, com a implantacao
de uma solucdo em tecnologia ferroviaria do tipo VLT, precisa ser analisada sob a ética da
importancia deste eixo de mobilidade como elemento estruturador do transporte coletivo de

Goiania e de sua regido metropolitana como um todo.

Implantado na década de 70, com operacao restrita ao trecho entre os terminais DERGO e
Praca da Biblia, o pano de fundo que norteou sua concepcdo foi o de promover a
racionalizacao da rede de linhas radiais convencionais que existiam a época, integrando-as
em terminais em um modelo que, naquele momento, comecou a ser difundido nas grandes
cidades brasileiras, conhecido como “tronco-alimentado”. Modelos como esse visam o
aumento da produtividade do sistema sobre pneus, eliminando sobreposicoes de oferta,
permitindo o uso de veiculos de maior capacidade, e, quando associado a um corredor
exclusivo, proporcionando uma maior velocidade comercial, logo, menores frotas

operacionais.

Naquela ocasiao, o modelo “tronco-alimentado” justificava-se mais ainda pelo fator da cidade
apresentar um elevado crescimento populacional, caracteristico dos anos 1970, época na
qual, a busca pela racionalidade da circulacao era imperiosa, haja vista a forte crise do

petréleo que marcou o periodo.

No decorrer dos anos, o modelo “tronco-alimentado” ganhou mais abrangéncia e
complexidade, atendendo toda a Regido Metropolitana de Goiania, inclusive no préprio Eixo
Anhanguera, que foi estendido ao Leste, até ao Terminal Parque Novo Mundo, e a Oeste, até

ao Terminal Padre Pelagio.

Associado ao modelo de rede integrada de transporte, o Eixo Anhanguera foi implantado

como um corredor segregado para a circulagao dos Onibus no eixo da via, separado, portanto

do trafego geral. Tal medida proporcionou dois atributos: a garantia de maior velocidade para

os Onibus e a reserva de um espaco viario exclusivo para o transporte coletivo, algo que,

hoje, se mostra bastante importante para facilitar a implantacao do VLT.

No final dos anos 1990 o Corredor Anhanguera adquiriu as feicdes atuais, que maximizaram

sua capacidade, destacando as seguintes alteragoes:

e Inicio da operacao de oOnibus articulados;
e Implantagdo do pré-pagamento nas paradas;
e Implantagdo de plataformas centrais com embarque no lado esquerdo do veiculo e

com nivelamento do seu piso com o do piso dos veiculos.

Estas medidas favoreceram o embarque e desembarque de passageiros, melhorando ainda
mais a velocidade comercial. Vale dizer que essas medidas acompanharam solugoes
implantadas em Sao Paulo (corredores com porta a esquerda) e Curitiba (Ligeirinho), todas

na direcao do que hoje se conhece como BRT.

Também com a reformulagdo do Eixo Anhanguera foram promovidas alteragdes no plano
geral de circulacdo, com o fechamento de varias intersecdes, principalmente no setor
Campinas, o que também contribuiu para a melhoria da velocidade. Com o tempo,
entretanto, o crescimento da frota de automdveis e as pressdes pela ampliacdo dos pontos de
travessia do Corredor levaram a abertura de varias intersecbes e a mudancas no plano

semafdrico, com consequéncias negativas para os tempos de viagem.

Assim, 0 que na origem era uma vantagem inquestionavel do Eixo Anhanguera — a sua
velocidade comercial — hoje ja nao o é. De fato, a velocidade atual de 17 km/h ndo é
compativel com um sistema de transporte integrado e com a presenca de um corredor de
transporte coletivo exclusivo, ainda que hoje haja corredores viarios que nao dispdem de
privilégios de circulagdo com velocidades inferiores a esse valor. A discussdo sobre a questao
da velocidade no Eixo Anhanguera ainda se insere em outro contexto, que € o da funcao dele

no atendimento das viagens de transporte em uma rede integrada.
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Com efeito, o Eixo € um elo de uma rede plenamente integrada que atende a bairros
periféricos em um extremo, mediante linhas alimentadoras, e a regides do Centro Expandido,
que sao servidas por linhas troncais que se integram nos terminais mais centrais,

notadamente Praca A e Praga da Biblia.

Bem mais recentemente, a partir do final de 2010, a Metrobus, operadora publica do
Corredor, adquiriu 90 novos veiculos, renovando a frota que ja se encontrava altamente
degradada, com mais de 10 anos de uso. Do total da frota, 60 sdo veiculos articulados e 30
biarticulados.

Atualmente, 70% das viagens que usam o Eixo Anhanguera sao integradas, logo, o Eixo
corresponde a uma parcela de um trajeto da viagem completa do passageiro que ja padece
de conflitos com o trafego e menores velocidades nas linhas alimentadoras e troncais, bem
como sdo afetadas pelos tempos de transferéncia nos terminais (tempos de caminhada e
tempos de espera). Ofertar uma viagem mais rapida no Eixo Anhanguera, que pela sua
caracteristica de concentracao de demanda é propicio para tal, € uma condicao para a

reducao do tempo total da viagem por transporte coletivo.

Se por um lado, conforme comentado acima, a sequéncia de medidas implantadas no Eixo
Anhanguera configurou uma referéncia nacional em transportes sobre pneus, por outro é
preciso lembrar que a criacao do Eixo nao foi acompanhada pela constituicao de um processo
mais atencioso de gestao do uso do solo ao longo da Av. Anhanguera, como fizera Curitiba,
por exemplo. Ao longo dos anos, o Eixo tem sido responsabilizado pela segregacao do tecido
urbano de Goiania e pelo grau de degradacado das atividades comerciais e de servicos da area

do centro histoérico da cidade.

A Avenida Anhanguera, suporte fisico onde se assenta o corredor de Onibus, é parte do
tracado original da cidade de Goiania. Ha algumas décadas foi uma das avenidas comerciais

mais importantes da cidade, tendo em seu trajeto algumas das melhores lojas da regiao e

constituindo-se em um local de encontro e consumo da populagao.

Hoje, a Avenida Anhanguera continua a ser um ponto comercial importante da cidade de
Goidnia, uma vez que a atividade econdmica com maior predominancia em todo seu trajeto
ainda é o comércio. Porém, com o decorrer dos anos, o padrao do comércio e dos servicos
oferecidos na extensao da avenida passou a ser predominantemente popular com raras

excecoes em alguns de seus trechos.

Ao longo de seu percurso e no seu entorno situam-se a zona mais relevante de comércio
popular da cidade, as duas universidades mais importantes do Estado, secretariais estaduais,
um hospital regional, dois shoppings centers (um em planejamento), além de um rico
patrimonio edificado da arquitetura estilo Art Deco, Unico no Brasil por sua escala e

concentragao, e segundo algumas fontes o 2° no mundo.

Apesar de todo este patrimonio, é notavel o processo de degradacao ambiental que avanca
sobre a avenida, em especial nas extremidades leste e oeste do Eixo Anhanguera. Se esta
situacao apresenta um panorama desolador em certo sentido, por outro se constitui em uma
possibilidade inigualavel de renovacao urbana, propiciando a proposicao de novos parametros

de ocupagao, adensamento e de padrdes de qualidade do espaco urbano.




1.3 A escolha do modo VLT

A escolha de uma nova solugao modal para o transporte coletivo em situacdes com a de
Goiania tem sido objeto de grande discussdo, tanto no meio técnico como também no
conjunto da sociedade. Recentemente, no pais, este tema ganhou destaque em razao de
inimeros planos de sistemas de transporte de média capacidade para capitais que sediardo a
Copa do Mundo - FIFA 2014 e os Jogos Olimpicos de 2016. Na capital de Sdo Paulo, a
discussdao mais evidente é aquela relativa aos impactos urbanos e ambientais do sistema de
monotrilho que ja se encontra em construcao (Linha 2 — Verde do Metrd), além de outras trés

linhas em projeto.

A literatura técnica e os maiores especialistas na area sao praticamente unanimes ao
afirmarem que ndo existe “a” solucao ideal para sistemas de média capacidade, com
demandas entre 10 e 30 mil passageiros/hora em cada sentido, como é o do Eixo
Anhanguera. No entanto, a familia de solucdes modais disponiveis nestes casos € bem
conhecida: BRT, VLT e monotrilhos. Eduardo Vasconcelos, doutor em Politicas Publicas pela
USP — Universidade de Sao Paulo e pods-doutorado em Planejamento de Transportes na
Cornell University, atualmente consultor em transporte publico e assessor da Associacao
Nacional de Transportes Publicos — ANTP, por exemplo, em entrevista recente ao site

www.mobilize.org.br, ressalta ainda que demandas desta natureza terdo campo fértil no

futuro, gracas a tendéncia de estabilizacao de crescimento das cidades, em especial as mais

desenvolvidas.

Neste sentido, a observacao de Laurent Dauby diretor de conhecimento e servicos associados
da UITP - Associacdo Internacional de Transporte Publico, em artigo para revista da UITP de
2009 define de forma exata esta tarefa: “selecionar um modo de transporte requer uma
analise multidisciplinar complexa e nao pode ser resumido nos termos de ‘slogans’ simplistas”.
A anadlise e escolha modal, conforme o mesmo autor deve considerar fatores como

capacidade de transporte, custo, insercao urbana, expectativas da populacao quanto a

qualidade do servico, impactos ambientais e disponibilidade de conhecimento tecnoldgico.

A questao da definicdo da natureza tecnoldgica do sistema agrega ainda o desafio de
organizar as escolhas possiveis em um quadro de indefiniches quanto a denominacdo dos
diferentes modos. Neste sentido, € Util esclarecer os termos empregados neste texto. A
denominacdo “VLT — Veiculo Leve sobre Trilho” utilizada nos trabalhos desta PMI, a partir da
definicao pela opcao de um sistema sobre trilhos, é entendida aqui como a solucao modal que
envolve um sistema sobre trilhos, ndo necessariamente segregado fisicamente (em tunel ou
elevado) ao longo de todo o tracado, com capacidade de atendimento para demandas
situadas ao redor de 15 mil passageiros por hora em cada sentido, considerando o ano
horizonte de 2040. Neste caso, nao se deve confundir a denominacgao “VLT — Veiculo Leve
sobre Trilho” com “Ligth Rail Transit’ (LRT), utilizada pela literatura internacional para
designar sistemas ferroviarios totalmente segregados, com capacidades para patamares de

demanda entre 25 e 50 mil passageiros por hora em cada sentido.

No caso do Eixo Anhanguera, com demanda de maximo carregamento estimada em 15 mil
passageiros por hora em cada sentido em 2040, considerando o cenario de maior geragao de
viagens de transporte coletivo, as opgOes tecnoldgicas consideradas neste trabalho seguiram

as seguintes premissas:

SISTEMAS BUS RAPID TRANSIT (BRT)

Sistema sobre pneus em nivel prioritariamente, mas segregado do trafego geral. As
capacidades de atendimento podem variar de 4 mil a 40 mil pass/h sentido, dependendo de
medidas de projeto associadas, como paradas intercaladas, faixas de ultrapassagem,

tamanho dos veiculos; ou ainda medidas operacionais como a adocao de servicos expressos.
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MONOTRILHO

Sistema sobre pneus, com caracteristicas tecnoldgicas dos sistemas sobre trilhos, operando
totalmente segregado (elevado). A capacidade de transporte deste sistema nos casos de
projetos para a cidade de Sao Paulo chega ao patamar de 40 mil passageiros por hora e por

sentido.

VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS (VLT)

Sistema sobre trilhos, prioritariamente operando em nivel, mas com segregacdo. A
capacidade de maximo carregamento esperada nestes casos situa-se na faixa de 15 mil
passageiros por hora e por sentido, dependendo de medidas de segregacao, priorizacao nas
intersecOes e arranjos operacionais associados ao plano de via que permita a reducao do

tempo de manobra nas extremidades da linha, entre outras medidas.

As premissas acima demonstram que, tecnicamente, pelo viés do atendimento da demanda
(capacidade do sistema), qualquer uma das trés tecnologias poderia ser adotada como
solucdo para o caso de Goiania. No entanto, as solugbes se distinguem em muito sob o

aspecto da sua insergao urbana.

Sobre o assunto a literatura de planejamento de transportes e de urbanismo tem
historicamente reservado muita atencdo para a relagao indissociavel entre os sistemas de
transporte e o tecido urbano do entorno, estabelecendo-se entre elas uma relagao de causa e

efeito.

De fato, se por um lado a vitalidade de determinadas areas da cidade, o adensamento
urbano, a diversidade, entre outras qualidades reconhecidas, estao intimamente vinculadas

aos sistemas de transporte, por outro a capacidade de transporte destes mesmos sistemas
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dependem invariavelmente do seu nivel de protecdo contra as interferéncias proprias dos
centros mais adensados. Em outras palavras: os niveis de segregacao destes meios de

transporte sao condicionantes das suas capacidades de deslocamento de passageiros.

No caso concreto do Eixo Anhanguera, poderia haver uma série de intervengdes de ampliacao
da sua capacidade com o modo 6nibus, com a implantacdo de faixas para ultrapassagem. No
entanto, estas intervencdes de adaptacao do corredor a novos patamares de demanda
exigiriam mais espaco viario. A obtencao deste maior espaco levaria em determinadas secoes

viarias ao comprometimento das calgadas, ou desapropriacdes extensivas.

Caso a opcao fosse por um sistema de monotrilho, evidentemente n3ao haveria o
comprometimento viario, e até haveria uma liberacdo da area ocupada atualmente em
superficie para melhorias urbanisticas. No entanto, um sistema como este apresenta, nas
condicOes locais, uma elevada intrusao visual, dada a proximidade com as edificacdes
lindeiras, em face da relativa pequena caixa viaria. De fato, com aproximadamente 28m de
caixa viaria, um sistema de monotrilho, caso implantado, levaria a uma distancia de apenas

8m da viga do Monotrilho para as fachadas dos edificios na posicdo das estacoes.

Sistemas de VLT, em contrapartida, tém sido largamente utilizados como elemento promotor
de melhorias urbanisticas e recuperacao de areas degradadas, como reconhecidamente nos
da prova a experiéncia europeia, em particular. Essa capacidade esta intimamente

relacionada com um conjunto de elementos de projeto do sistema.

De um lado, ha o veiculo (e seu design); de outro a possibilidade de implantacdo de solucoes
de revestimento da via com outros materiais que nao o concreto ou asfalto, que geram uma
harmonia paisagistica e um conforto visual, onde a solucdo em grama € a expressao maxima
dessa potencialidade; e o tratamento integrado da via de trafego veicular, da ciclovia, quando
existente, da calcada e da prépria via permanente que dao ao conjunto uma solucdo integral

para o tratamento da mobilidade ao longo do eixo projetado.
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E certo que mesmo em BRT ou Monotrilhos ha a possibilidade de bons projetos de tratamento
da via, mas, indiscutivelmente, é nos projetos de VLT que essa capacidade se torna mais

evidente.

Associada a esta questdo ha o aspecto da imagem de “modernidade” que marcam as
solucdes de transporte do tipo VLT ou monotrilho. Embora este fator seja intangivel, a
comunidade técnica reconhece que estas solucOes significam um elemento de atratividade
bastante superior para os usuarios do transporte individual motorizado, que ndao veem, no

transporte por O6nibus, atributos suficientes para uma substituicdo de modo de transporte.

Outras questdes, também se fazem presentes. Entre elas, os custos de implantacdo e

operacao.

As opinides de consultores e pesquisadores variam discretamente, sendo o ponto de
concordancia o fato deste fator de avaliagdo apresentar o risco de comparar situacoes
completamente distintas. Por exemplo, paises com altos valores de remuneracdao de mao de
obra, como na Europa, tenderao a considerar muito mais atraentes sistemas que envolvam
veiculos maiores e, portanto, menor nimero de condutores ou mesmo tecnologias do tipo

driveless.

Os mesmos profissionais lembram ainda que os custos mais altos de um sistema VLT,
observados em um primeiro momento, ndo revelam os beneficios econdmicos que estes

sistemas podem acarretar por conta da renovacgao urbana associada a sua implantagao.

Em geral, admite-se que os trés sistemas tenham custos de implantacdo que variam segundo
uma progressao. Os BRT tém custos de implantacdo menores dos que os de VLT, e
monotrilhos apresentem custos de implantacdo superiores. No aspecto operacional ha uma

equivaléncia entre eles.

Outro aspecto bastante relevante é o ambiental. E consenso que sistemas de tracdo elétrica

sao mais desejaveis. No caso brasileiro, onde esta energia provém de fontes renovaveis, mais

ainda. Além disso, sistemas eletrificados ndo poluem e oferecem uma condigao de conforto
ao passageiro, bastante superior, seja pelo menor nivel de ruido, seja pela aceleracao

constante, nao viabilizada em motores a explosao.

A analise combinada destes aspectos permitiu tracar um quadro comparativo das solucoes

aplicaveis ao Eixo Anhanguera, que é mostrado na Tabela 1-1.

Tabela 1-1: Comparativo das solugdes aplicaveis ao Eixo Anhanguera

Custo de
Implantacio

Custo de Operacao + +

Capacidade + +

Intrusdao Urbana ++ +

Renovacdo Urbana ++ 4+

Confiabilidade + + ++

Poluicdo do ar

Poluicdo sonora

Modernidade

Velocidade
Comercial
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A escolha do VLT para o Eixo Anhanguera representou um compromisso de equilibrio entre
todos estes elementos, e bastante direcionado pela capacidade de transporte, a manutencao

do modelo de rede integrada e a valorizacdo urbanistica e urbana.

Nesse sentido, o projeto incorporou o desafio de ajustar o equilibrio entre capacidade de
transporte e a convivéncia harmoniosa com o tecido urbano. Dai a assuncao de uma solugao
prioritariamente em superficie, como parte de uma estratégia ampla de recuperagao e

revalorizacao do espacgo urbano ao longo do Eixo.

Ressalta-se que a solugdao adotada ndo altera o papel do Eixo Anhanguera em relacao ao
sistema de transporte da RMTC. Ou seja, embora alterada a tecnologia, a funcionalidade do

corredor na rede nao se altera neste projeto.

Vale dizer que essa é uma situacdo que o distingue em relacdo a outras localidades no
exterior. De fato, a experiéncia europeia ndo se caracteriza por casos de emprego desta
tecnologia como parte de uma rede integrada, como se vé no Eixo Anhanguera, com a

dimensao que ele possui.

Em resumo, a proposta para o VLT Anhanguera ndo se restringe a substituicao da tecnologia
de um meio de transporte, mas, sobretudo procura associar ganhos na qualidade de
transporte, eficiéncia ambiental e renovacao e dinamizagdo urbana. Assim, a proposta aqui
apresentada incorpora o tratamento urbanistico de toda faixa de via da Avenida Anhanguera,
envolvendo mobiliario urbano, iluminacdo, pavimentagdo, paisagismo e demais elementos

responsaveis por uma nova paisagem urbana.

Tudo isso faz com que o projeto do VLT do Eixo Anhanguera se torne um “case” internacional

de um ousado projeto de transporte coletivo com esta tecnologia, algo, que é motivo de

orgulho ao Estado e aos empreendedores.

1.4 O sistema de VLT proposto — Breve sintese

O novo sistema de transporte operara com a tecnologia de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT)
utilizando o mesmo espaco do corredor de Onibus atual. Sua operacao sera quase que
integralmente em nivel. Em 13,5 km de extensdo, esta previsto um trecho cerca de 800
metros de via rebaixada e em subterraneo e outro de 450 metros em elevado, ambos nas

imediacOes do cruzamento da Av. Anhanguera com a Rodovia BR 153.

A proposta desenvolvida considera 12 estagdes comuns e mantém os mesmos cinco terminais
de integracao, totalizando 17 pontos de paradas ao longo do Eixo Anhanguera. Excetuando-
se uma estacao implantada em subterréneo, todas as demais estacdes do VLT Anhanguera

serdo em superficie, com acesso dos passageiros em nivel, por travessias de pedestres na via.

Esta estratégia, que integra transporte e urbanismo, prevé um novo padrdo de
compartilhamento dos espacos da cidade em relacgdo a mobilidade urbana, implicando na
prioridade de modos normalmente relegados a segundo plano: transporte publico, pedestres
e ciclistas. E neste sentido que se propde a transformacdo de um trecho de aproximadamente
1400 metros da Avenida Anhanguera em espaco destinado exclusivamente aos trés modos
mencionados. A zona pedestrianizada situa-se justamente no segmento de maior valor
simbdlico da Av. Anhanguera: da Rua Onze a Rua Vinte e Quatro, trecho que compreende as

avenidas Araguaia e Tocantins.

Além desta intervengao, ha de se destacar a implantacao de um tratamento urbanistico que
abrangera toda a via, de fachada-a-fachada, renovando e qualificando os espacos publicos,

com novo piso, mobilidrio, iluminacao, pavimento da via, sinalizacdao de trafego e paisagismo.

Todas as estagbes do VLT Anhanguera operardao em regime de controle de acesso a
plataforma, sendo que, no caso dos terminais, este controle se da no proprio acesso ao
terminal. Isso significa que, para entrar na estagdo, o passageiro devera ter passado em uma

linha de bloqueios, composta por catracas e leitor de cartao/bilhete do SITPASS. As
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plataformas de embarque estao situadas abaixo dos 90cm das plataformas atuais. Isto

implica em rampas de acesso mais suaves e menor intrusao visual.

O VLT sera conduzido manualmente com base na amplitude do campo de visao do condutor.
A velocidade maxima estabelecida para os trechos compartilhados com veiculos e pedestres é
de 60 km/h, enquanto na zona pedestrianizada se reduz para 35 km/h, garantindo uma

seguranca adequada.

O futuro VLT sera operado por trens com cerca de 60 metros de comprimento e 2,65 metros
de largura. Tais composicoes serao necessariamente elétricas, alimentadas por rede aérea

(catenaria) em corrente continua de 750V ou 1500V, retificada por cerca de 10 subestacgoes.

O intervalo entre trens esta estimado em cerca de 3 minutos nas horas de pico, que atendera

as demandas simuladas, no ano horizonte de 2040.

Para viabilizagdo fisica das obras do futuro VLT serdo necessarios pouco mais de 90 mil
metros quadrados em desapropriacoes. Este montante pode ser considerado modesto, ja que
60 mil metros quadrados correspondem ao Patio de Manutencdo de Estacionamento, a ser

implantado préximo a Estacdo Novo Mundo.

E relevante observar que os passageiros terao ganhos expressivos com a implantagcao do

projeto.

O investimento neste conjunto de intervengdes de transporte e urbanisticas ao longo do Eixo
Anhanguera esta avaliado em 1,3 bilhdes de reais. Este investimento sera responsavel por
beneficios como melhoria do tempo total de viagem consumido na hora pico pelos
passageiros do Eixo Anhanguera. Esta economia de tempo, quando projetada no horizonte de
um ano significa 5,2 milhdes de horas. Ao mesmo tempo, estima-se que a velocidade média
do deslocamento do passageiro apresente uma melhora de 26,5%, quando se compara a

situacao com e sem o empreendimento em 2040.

[ B
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2 ESTUDOS DE DEMANDA E OFERTA

2.1Estudo de demanda

2.1.1 Demanda atual

A demanda atual do eixo Anhanguera nos dias Uteis é de 230.770 passageiros. Nesta
demanda estdo incluidos os passageiros com embarque nas plataformas do corredor e os que
integram nos terminais. A quantidade de passageiros com embarque nas plataformas e que é
registrada nas suas catracas corresponde a média de dias Uteis dos meses de agosto a
novembro de 2011; ja a quantidade de passageiros com embarque nos terminais foi obtida

de pesquisa realizada em agosto de 2011.

Os dois periodos de pico, manha e tarde, representam 37% dos embarques diarios, com

aproximadamente 87 mil passageiros, como pode ser visto no Grafico 2-1 e na Tabela 2-1.

O Grafico 2-2 apresenta os valores relativos @ maxima ocupacao da linha, isso €, ao maior
carregamento, que portanto define a necessidade da oferta do servigo, por sentido, ao longo
do dia.

Grafico 2-1: Embarques de passageiros por faixa horaria e sentido nos dias uteis
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Tabela 2-1: Embarques diario de passageiros do Eixo Anhanguera

Pre pico manhd 5 B£.98 3.945 3.035
. - B 21.058 11902 9.156
Pico manha
7 22651 12 803 9848
8 12751 7.207 5.544
. . o 10853 5.628 5225
Entre-pico manhd
10 11.365 5.893 5471
11 11413 5918 5.44895
. 12 14.02 7.358 B.662
Pico almogo
13 13.313 B0.987 B8.327
14 12022 5674 5.348
Entre-pico tarde 15 13.271 B.264 7.007
16 15481 7.308 3.174
. 17 21284 9.436 11.847
Pico tarde
18 22.026 9.765 12261
149 2.568 3.799 4769
Moite 1 20 4.397 1849 2.448
21 4 286 19 2.386
Noite 2 22 4204 2.102 2.102
23 825 412 412
Total 23077 116.253 114.517
Grafico 2-2: Maximo carregamento por faixa horaria e por sentido em dias uteis
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A hora pico da manh3, conforme a pesquisa, se da das 6:30h as 7:30h com 14.172

passageiros embarques. Os embarques e desembarques deste periodo estao apresentados na

Tabela 2-2: Embarque e Desembarque na hora pico manha (6:30 as 7:30h) do Eixo

Anhanguera:. O maximo carregamento € de 9.579 passageiros no sentido Padre Pelagio/

Novo Mundo entre o Terminal Dergo e a Estacao Cascavel e 6.952 passageiros no sentido

contrario entre a Estacdo Bandeirante e Terminal Praca da Biblia.

Tabela 2-2: Embarque e Desembarque na hora pico manha (6:30 as 7:30h) do Eixo Anhanguera:

Segmento
01-Term. Padre Pelagio

02-Iquego
03-Capuava
04-Anicuns

05-Term. DERGOD
06-Cascavel

07-José Hermano
08-Campinas
09-Term. Praca A
10-24 de Outubro
11-Lago das Rosas
12-HGG

13-Joquei Clube
14-Bandeirante Leste
14-Bandeirante Deste
15-Rua 20
16-Botafogo
17-Universitaria
18-Term. Praca da Biblia
19-BR- 153

20-Vila Morais
21-Palmito
22-Anhanguera
23-Term. Novo Mundo
Total

[ B

T.P.Pelagio - N. Mundo

Sobe = Desce Ocupagdo  Sobe Desce  Ocupacdo

9.385
144
184
135

1.601

ag
238
143
1.227
37
43
6l
a7
36
18
108
74
105
396
20
7
23
12
0
14,172

0
14
168
227
1.461
180
661
173
3.233
257
322
863
787
0
662
219
372
312
2.676
192
a3
a0
61
890
14,172

9.385
0.515
0.531
9.439
9.579
0.488
9.066
0.036
7.03
6.81
6.231
5.729
5.029
2.065
4,421
4.009
3.711
3.504
1.224
1.052
a76
039
890
0

T. N. Mundo - T. P. Pelagio

]

2
24
46

357

Q
15
40
638
101
69
123
178
146
130
132
201
188

1.264
114
216
372
275

0.261

10.901

1.282
a9
a3
74

339
177
337
426

1.597
120
130

411
443
718

439
200
326
3.471
93
a5
49
28
0
10.901

0
1.282
1.339
1.398
1.426
1.408
1.575
1.898
2.284
3.243
3.262
3.323
3.611
3.876
AT
4.317
4.624
4.623
4.761
6.968
6.952
0.831
6.508
6.261

Grafico 2-3: Ocupagao na hora pico manha por sentido
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A seguir sao apresentados os graficos da ocupacdao do Eixo Anhanguera por estacdo nos

demais periodos diarios.
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2.2Projecoes de demanda para o horizonte futuro de

projeto

2.2.1

consolidacao da area urbana em Goiania

Uma breve analise do processo de crescimento e

Goiania é uma cidade jovem consolidada no periodo de franca urbanizacao da populacao
brasileira. O processo de parcelamento da Capital de Goias se acelerou nas décadas de 1950
e 1960, periodo no qual o municipio viveu os maiores indices de crescimento populacional,
passando de 53.389 habitantes em 1950 para aproximadamente 260.000 habitantes em

1964, com mais de 90% da populagao na zona urbana.

A ocupagdo que nos primordios da cidade se estabeleceu no bairro de Campinas e Centro,
crescendo no entorno dessas areas e ao longo da via que ligava estes dois nucleos, avancou
para outras regidoes. No final do ano de 1950 o estoque de lotes da capital passou de 9.271
para 127.829 unidades'. Nas duas décadas seguintes, Goidnia ja possuia 180.297 unidades e
em 1990, 269.553 unidades, chegando a um total de 352.411 lotes em 2000, dos quais

aproximadamente 120 mil ainda encontravam-se vagos na ocasiao.

Nas décadas de 1950 e 1960, além do acelerado processo de parcelamento do solo urbano,
Goidnia viveu também um movimento expressivo de ocupacoes irregulares. As consequéncias
deste periodo se manifestaram em bairros com pouca ou nenhuma infraestrutura, algumas
ocupacoes descontinuas e na falta de controle publico sobre o processo de ocupacdo urbana

no municipio.

No final da década de 1960 o poder publico municipal, buscando conter o crescimento

desordenado da capital, contratou o urbanista Jorge Wilheim para a elaboracao do Plano

! Plano Diretor de Goidnia - SEPLAM

Diretor Local Integrado de Goiania. O Plano definiu a expansao urbana para Oeste e Sudoeste
da cidade valendo-se para isso de alguns instrumentos de indugao dessa ocupagao, como a
estruturacao do sistema viario e a criacao de conjuntos habitacionais na extremidade das
denominadas Vias Preferenciais de Expansao, no plano, desenhadas sempre no sentido Leste-

Oeste.

Nesta época se fortalece o papel do Eixo Viario da Av. Anhanguera, que sempre esteve ligado

ao processo de formacao e desenvolvimento da cidade.

A implantacdo do Corredor de Transporte Coletivo Anhanguera, em 1976, € o marco inicial da
histéria moderna do transporte coletivo na Grande Goiania. Implantado em uma época que a
cidade de Goidnia contava com pouco mais de 550 mil habitantes e, ainda, com uma
incipiente aglomeracdao urbana com outros municipios, o Corredor Anhanguera introduziu
novos conceitos de organizacao espacial da rede de transporte, de circulacdo e operacao e de

organizacao institucional.

Na organizacao espacial, o Corredor Anhanguera implementa o conceito de integragao,
estabelecendo um novo arranjo operacional para as linhas, tecnicamente conhecido como
sistema tronco-alimentado, que ha época comegava a se viabilizar no pais. Goiania, junto
com Curitiba, Aracaju e Porto Alegre, foi pioneira neste tipo de solucao que posteriormente
difundiu-se como uma alternativa para a estruturacao de redes de transporte coletivo urbano

com menores investimentos.

Neste mesmo periodo, explode a ocupacao dos bairros do Municipio de Aparecida de Goiania,
nas areas limitrofes com a Capital, que por sua vez vé as atividades econdmicas e as
ocupacgoes habitacionais, antes concentradas na regiao central irem avancando para sul,

principalmente no poligono formado pelas Avenidas T-7, T-2, T-63 e 85.

A medida em que as Avenidas 84, 90, 85, T-9 e T-7 sao estruturadas como corredores de
Transporte Coletivo e a Prefeitura de Goidnia promove o alargamento e a extensdo da Av. T-

63, esta regido, potencializada pela Lei de Uso do Solo da época, se consolida como a regido
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de maior densidade demografica da Capital, com eixos de comércio e servico e uma franca
verticalizacao com edificios residenciais nas vias secundarias. Em pouco tempo as cidades de

Goiania e Aparecida de Goiania ja estavam conurbadas.

Outro aspecto importante na configuragao do espaco e do uso urbano de Goiania e Aparecida
de Goiania, a partir da década de 1980, foi a construcdo de equipamentos de atendimento
regional como o Shopping Center Flamboyant, Hipermercado Carrefour, Shopping Center
Bouganville, Buriti Shopping e Goiania Shopping. Estes equipamentos agregam valor a terra e
movimentam o mercado imobilidrio, provocando novas dindmicas de circulacdo e uso na

cidade.

A partir do crescimento populacional que ocorre a partir dos anos 80 no vetor Sul e Sudoeste,
expande-se 0 modelo de rede integrada, atendendo a ligagdo metropolitana entre os
municipios de Goiania e de Aparecida de Goiania, mesmo nao havendo previsao no Plano
Diretor de Transporte Urbano (PDTU). Desta maneira é reproduzido o modelo operacional
(linhas de bairro integradas e linhas troncais na ligacao entre o terminal e as principais
regides de destino das viagens) que havia sido implantado no Eixo Anhanguera na década
anterior. Porém, se no caso deste sistema houve a implantacao de um tratamento viario que
o configurou como um sistema de transporte especifico — um eixo estrutural por exceléncia —
nas novas implantages isto ndo esteve presente. Salvo o eixo da Rua 84 / Rua 90 / Av. Goias
que contou com um tratamento viario de exclusividade a circulacao dos Onibus, os demais

eixos se organizam apenas operacionalmente, sem uma infraestrutura de corredores.

E desta época a instalacdo dos terminais Isidéria, Vila Brasilia, Cruzeiro do Sul e Bandeiras,

todos na “franja” urbana limitrofe dos municipios de Goiania e de Aparecida de Goiania.

Nos anos 90 o intenso crescimento populacional da regido, ocorrido em décadas anteriores,
persiste, ainda que com menores taxas. No ano 2000 os quatro municipios conurbados
totalizam 1,5 milhdo de habitantes, 30% superior a populacdo de 1991. O municipio de
Goiania atinge pouco mais de um milhdo de habitantes, crescendo a uma taxa de 1,9% ao

ano, enquanto os demais municipios crescem de forma expressiva: Aparecida de Goiania

cresce a mais de 7% ao ano; Trindade a 4,66% e Senador Canedo, recentemente

emancipado, cresce 9,27% ao ano.

No final do século e nos primeiros anos do novo milénio Goidnia ja contava com uma
populacdo de 1.093.007 habitantes (IBGE 2000), distribuidos em 310.702 domicilios, em
205.037 lotes e em 631 bairros.

No censo de 2.010, a regido metropolitana de Goiadnia obteve um crescimento populacional
acima da média do estado de Goias e do Brasil. A taxa geométrica de crescimento
populacional da metrépole goiana no periodo foi 2,23% ao ano, ante a 1,84% do estado e

1,17 da média nacional.

2.2.2 Analises e projecoes da populacao

2.2.2.1 Dados da série historica

A Tabela 2-3 apresenta a populacao residente por municipio para os anos de 1970, 1980,
1991, 2000 e 2010, com base nos dados levantados pela FIBGE (Fundagao Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica).
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Tabela 2-3: Evolucdo da Populacdo na Regiao Metropolitana de Goiania

Mumnicini Populagao (habitantes) Taxa de Crescimento (%)
1570 1580 1991 2000 2010 80/70 91/80 00/91 10/ 00
Goiania 389.784 738.117 922,222 1.093.007 | 1,302,001 6,59 2,05 1,91 1,77
Aparecida de Goidnia 7.577 43,405 178,433 336,392 455.657 19,07 13,72 7,30 3,08
Trindade 22749 | 31033 | 54072 | 81457 @ 104.488 3,16 5,18 4,56 2,52
Senador Canedo 23.905 53.105 84.443 9,27 4,75
Goianira 6.092 7.545 12.896 18.719 34.08 2,16 4,99 4,23 6,17
Abadia de Goias 4.971 6.876 3,30
Aragoidnia 2.848 3.701 4.01 6.424 8.365 o 2,60 3,03 2,68
Bela Vista de Goias 14.514 17.963 17.316 19.21 24,554 2,15 0,33 1,16 2,48
Bonfinépolis 2.665 2.705 3.324 5.353 7.536 0,15 1,89 31 3,98
Brazabrantes 3.143 2.26 2.334 2.772 3,232 -3,24 0,29 1,93 1,55
Caldazinha 2,855 3.325 1,52
Goianapolis 7.435 7.594 10.716 10.671 10.685 0,21 3,18 0,05 0,02
e 10.028 11785 = 13.863  10.695 1,48 1,82 2,5
Hidroléndia 8.136 8.704 10.254 13.086 17.388 0,68 1,50 2,75 2,89
Nerépolis 7.383 9,449 12,987 | 18.578 24.21 1,83 2,93 4,06 2,68
Mova Veneza 5.837 5.103 5.003 6.414 8.129 -1,33 0,18 2,80 2,90
Santo Antdnio de Goias 2,756 3,106 4,703 1,34 4,24
Terezdpolis de Goias 5.083 6.561 2,59
Totais

Conurbado 425,202 820,105 1.191.578 | 1.582.680 | 1.980.649 6,76 345 3,20 2,27

MNio conurbado 52.961 67.507 81.385 109,531 136.279 2,55 1,71 3,36 2,21

Total 473.663 887.613 1,272,963 | 1.692.211 | 2.116.928 6,37 3,33 3,21 2,26

Esse fendmeno de maior crescimento dos municipios do entorno do nucleo principal da regidao
metropolitana é algo comum. Justificado pelo valor da terra e das habitagdes — menores nos
municipios periféricos — ou pelo préprio desenvolvimento econdmico, esse movimento é de

fato acelerado pela disponibilidade de mais e melhores condicoes de acesso e mobilidade.

Grafico 2-8: Comparacao das taxas de crescimento populacional dos municipios conturbados e ndo
conurbados
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Como se observa na Tabela 2-3, a taxa anual de crescimento da RMG vem se reduzindo nas
ultimas décadas, algo que também ocorre em grande parte dos aglomerados urbanos
brasileiros. De fato, partindo de uma taxa de 6,76% ao ano, observada na década de 70, a

RMG apresenta uma taxa de crescimento de 2,27% ao ano no periodo de 2000 a 2010.

Na década de 70 a taxa para Goiania era superior a média da RMG, com valor de 6,6% ao
ano, enquanto a taxa para os demais municipios era inferior a média, com valor de 5,9% ao
ano. Ja em 2010 a taxa de Goiania é inferior a média da RMG, com valor de 1,7%aa,
enquanto a taxa dos demais municipios conurbados (Aparecida de Goiania, Trindade, Senador

Canedo e Goianira) encontra-se na faixa de 3,3% ao ano.

m Conurbados

1980/1970
6.76

1991/1980
3.45

2000/1991

3.20

2010/2000
2.27

Nao conurbados 2.55 1.71 3.36 2.21

2.2.2.2 Critérios usados nas projecoes

As projecdes de populagao foram realizadas para um periodo de 30 (trinta) anos, de 2010 a
2040. O estabelecimento deste periodo se deu por ser um prazo comumente aplicado a
analise de investimentos que envolvem obras de infraestrutura de elevado porte, como é o
caso do VLT. A fixacao do ano de 2010 como marco de inicio do periodo se deu por ser este

um ano recente, para o qual se dispdem de dados do Ultimo censo populacional no pais.

As projecOes foram realizadas para o ano horizonte de 2040 e para os anos intermediarios de
2020 e 2030.
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Para a projecao da populacao para estes anos foi realizada inicialmente a projecao para o
total da populacdo dos 18 municipios da Regido Metropolitana de Goiania, considerando a
curva de tendéncia observada na taxa de crescimento nas Ultimas décadas obtidas pelo IBGE,
bem como aquela derivada dos estudos do Plano Diretor de Transporte Coletivo Urbano da
Grande Goiania, realizado em 2006. Posteriormente, utilizou-se o mesmo critério para a
projecdo das taxas de crescimento de cada municipio, promovendo-se o ajuste’ pelo total da

Grande Goiania de forma a se conservar o valor originalmente previsto.

Para as zonas de trafego de cada municipio foram consideradas as dinamicas urbanas e os
indicativos dos Planos Diretores e Planos de Urbanizacao, realizando-se o ajuste pelo total do

municipio usando-se o mesmo procedimento de normalizacao.

2.2.2.3 Informacoes das projecoes de populacao

A projecdo para Goiania indica que nos proximos 30 anos havera uma reducao da taxa de
crescimento populacional, que passara dos 1,77% ao ano, registrados entre 2010 e 2000,
para 1,20% no periodo de 2030 a 2020 e de 0,72% ao ano na década seguinte (2030 —
2040).

O Grafico 2-9 mostra a curva histérica e a projetada para Goidnia e para a Regido

Metropolitana de Goiania, atendida pela RMTC.

Grafico 2-9: Evolugao das taxas de crescimento populacional: historicas e projetadas

2 Este ajuste, conhecido como normalizacdo é um procedimento matematico pelo qual, apds realizadas as
projegbes individuais, por municipio, os valores sdo somados, resultando um valor ligeiramente diferente do
total projeado para o conjunto. Com base no valor da soma dos municipios, obtém-se a participacao de cada um
que é multiplicado pelo valor projetado para o conjunto de municipios, resultando no valor final a ser
considerado.
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Considerando estas taxas, as projecdes populacionais indicam que Goiania contara em 2040
com 1.829.665 habitantes e a totalidade da regiao atendida pela RMTC, com 3.257.053

habitantes.

Assim, em um periodo de 30 anos haverd um acréscimo de aproximadamente 530 mil

habitantes em Goiania, e de 1,15 milhdes de habitantes para a totalidade da RMG.

O ritmo de maior crescimento dos municipios periféricos a Goiania sera mantido, prevendo-se
uma tendéncia para a estabilidade da populagdo da Capital. Projeta-se para 2040 um quadro
no qual a populacdao de Goiania representara 56% do total da regidao metropolitana sendo que

em 2010 este percentual era de 62%.
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Grafico 2-10: Evolucao da populacao historica e projetada dos municipios de Goiania e Aparecida
de Goiania

Tabela 2-4: Populacdo projetada para os municipios atendidos pela RMTC

2,000,000 ; :
1,800,000 -
1,600,000
1,400,000 e
8 1,200,000 Golania 4,6 61,0 59,0 o/, 06,2
L‘g“ 1,000,000 Ap. de Goiania 19,9 21,5 21,5 20,6 20,2
2 800,000 e -
& o000 P il — Trindade 4,8 4,9 5,1 5,2 5,3
400,000 ~ Senador Canedo 3,1 4,0 5.2 7,1 7,3
R, - -
2°°'°°§ e Goianira 1,1 1,6 1,8 2,0 2,1
1970 1980 1991 2000 2010 2020 2,030 2,040 Municipios a4, 940 93% 920, 81%
Goidnia Aparecida de Goidnia conurbados
Municipios nao 6% 6% 7% 8% 9%
conurbados

Os dados indicam que a perda de participacao relativa de Goiania se dara principalmente em

relagao aos municipios conurbados. _ _ _ o,
Cabe destacar o expressivo crescimento projetado para Senador Canedo, que atingira em

2040 uma populacao de 236 mil habitantes, significando um crescimento de 180% em

relacao a 2010.
Grafico 2-11: Comparacao do crescimento populacional histérico e projetado para a RMG e RDI,

considerando a separacao entre municipios conturbados e ndao conturbados. o, . B . ) B o B
O municipio de Trindade alcangara 174 mil habitantes no mesmo periodo, e Goianira, tera

3,500,000 ~ . . .
uma populagao projetada de 68 mil habitantes.
3,000,000
Rl Somados, os municipios conurbados terdo uma populacdo de 2.965.106 habitantes em 2040,
] 2,000,000 ‘ ~
3 com um crescimento de 50% em relacao a 2010.
ﬁ 1,500,000
£
A Os demais municipios ndo conurbados manterdo um crescimento proporcionalmente maior do
500,000 , , L. o .
que o nucleo da metropole. De fato, estes municipios passarao a contar com 291 mil
0
2020 2030 2040 . . . o
2000 (IBGE) | 2010(BGE) | o' o | (projecio) | (Projecio) habitantes, contra 136 mil atualmente, o que resulta uma taxa de crescimento medio anual
Municipios ndao conurbados 109,531 136,279 191,816 240,027 291,947 de 1,980/0.
® Municipios conurbados 1,582,680 1,980,649 2,372,290 2,743,485 2,965,106
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Grafico 2-12: Evolucdo da populacgdo histérica e projetada dos municipios de Trindade, Senador
Canedo e Goianira
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Tabela 2-5: Populacdo projetada para os municipios atendidos pela RMTC

. Populacdo (habitantes)
Municipio 2020 2020 2040
_— Iﬁniﬁnia 1.511.561 1.702.367 1.829.665
:g_'ﬁ Aparecida de Goidnia 550.713 614.537 656.967
E '.2 Trindade 129.968 156.037 174.05
E 5 Senador Canedo 134.274 211.726 236.168
IGoianira 45.774 58.817 68.255
Abadia de Goias 9.098 11.488 13.196
Aragoiania 10.892 14.065 16.369
- Bela Vista de Goias 33.487 47.764 60.749
B Bonfindpolis 9.751 11.738 13.114
-'; Brazabrantes 3.759 4.326 4.709
5 Caldazinha 3.867 4.46 4.86
zg Goianapolis 10.719 10.653 10.651
ﬁ IGuapo 10.695 10.606 10.589
:E_ Hidrolandia 23.131 30.496 35.923
E [Neropolis 33.018 47.094 58.089
2 Nova Veneza 10.139 12.354 13.9
Sto Antdnio Goias 7121 10.692 13.592
Terezopolis de Goias 8.469 10.84 12.551
" Municipios conurbados 2372200 | 2743485 | 2965 100
..E Municipios ndo conurbados  191.815 240,027 291,947
= Total 2.564.106 2.983.513 3.257.053

2.2.3 Espacializacao da populacao projetada

2.2.3.1 Critérios empregados

Definida a populacao projetada para o horizonte por municipio, foi realizada a sua
espacializacao, ou seja, a distribuicao em cada setor da cidade e suas divisdes, conforme o

zoneamento empregado no estudo.

Como base das projecoes por zona, utilizou-se a metodologia do Plano Diretor de Transporte
Coletivo Urbano da Grande Goiania de 2006, em que urbanistas locais fizeram uma analise
das tendéncias de desenvolvimento urbano por zona de trafego, permitindo a previsao de
padroes distintos de crescimento populacional. Este trabalho foi realizado especialmente para
0s municipios de Goiania e Aparecida de Goiania, considerando as caracteristicas dos planos
diretores urbanos e as tendéncias recentes de crescimento urbano. Para Goiania ja foram
consideradas as diretrizes de adensamento dos eixos estruturadores de transporte previsto no

Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio de Goiania.

Também foram considerados os resultados dos estudos de desenvolvimento urbano (Plano
Urbanistico) realizados no ambito do estudo do VLT Anhanguera os quais preveem o
crescimento da populacdo ao longo do eixo viario da Av. Anhanguera, motivado pela

implantagao do novo modo de transporte.

Foram analisados varios cendrios urbanos, o escolhido considera que os efeitos do cenario

urbanistico tragado para o Eixo Anhanguera se dara de forma moderada.

2.2.3.2 Distribuicao da populacao ao longo do Eixo Anhanguera

O incremento de populacao nas zonas de trafego sob influéncia direta da Av. Anhanguera

sera de 52.905 habitantes para o cenario urbano escolhido.
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O incremento populacional foi admitido como ocorrendo de forma gradativa no periodo dos LYoo
7. .. \ ~ - , A | P, Goianépolis
proximos 30 anos e adicionado a populacao atual. Admitiu-se, entretanto, que no periodo dos T

primeiros 10 anos nao deverao ocorrer alteragOes significativas, dada a consolidacao dos
projetos de transporte e urbano. A Tabela 2-6 apresenta os dados de populacao previstos

para a Area de Influéncia Direta do projeto.

Goiénia P

1
/
/
> ‘ C
, 4 Senador
Tabela 2-6: Populacdo na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera ] = SHop0

Trindade

Populacio 2020 Populacdo 2030 Populacio 2040

Area de influéncia Direta do EA 74.584 105.382 130.636 /
nda
Demais zonas da RMG 2.480.522 2.878.130 3.126.416 — Vidio pn-,ﬁ,f;
Total 2.564.106 2.983.513 3.257.052 ,_—f’ “== Ebp etcogion
tici = lacs RMG ’ e Teminais
= Pa Em 4 Dens. Populacional 2.010 (hab/hec)
Area de influéncia Direta do EA 2,90% 3,50% 4,00% 0a15
15a30
Demais zonas da RMG 97,10% 96,50% 96,00% 30:45
£ N 45a60
==~ BN 60a75
" . . . .~ ~ . I 752100
As figuras apresentadas a seguir trazem a distribuicao da populacao, em termos de densidade —
< Bl Meis que 125

populacional, para o Municipio de Goiania e parte dos municipios conurbados.

Figura 2-1: Densidade populacional em Goiania e areas conurbadas em 2010 por zona de trafego

Figura 2-2: Detalhe da densidade populacional na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera
em 2010
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Figura 2-5: Densidade populacional em Goiania e areas conurbadas em 2030 por zona de trafego

Figura 2-3: Densidade populacional em Goiania e areas conurbadas em 2020 por zona de trafego

Figura 2-4: Detalhe da densidade populacional na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera Figura 2-6: Detalhe da densidade populacional na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera
em 2020 em 2030
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mais escuras indicam maiores crescimentos.
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Figura 2-7: Densidade populacional em Goiania e areas conurbadas em 2040 por zona de trafego
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Figura 2-8: Detalhe da densidade populacional na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera
em 2020
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A figura a seguir mostra a comparacao da populagdo entre os anos de referéncia de 2010 e

2040 expressa através da variagao relativa em percentual do crescimento esperado. As cores

Figura 2-9: Variacao da populacao entre 2040 e 2010 em Goiania e areas conurbadas
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2.2.4 Analise e projecoes de emprego

2.2.4.1 Dinamica do emprego na RMG

No ano 2000, por ocasiao da realizacao da Pesquisa de Origem e de Destino, foi obtido o total

de empregos da Grande Goiania que era de 530.289 postos de trabalho.

O Plano Diretor de Transporte Coletivo Urbano da Grande Goiania, por sua vez, fez as
estimativas de emprego para os anos de 2006 e 2010 a partir da analise de dados
secundarios, em especial aqueles disponiveis no IBGE e de organizacdes empresariais. A
Tabela 2-7 mostra os resultados para a Regido Metropolitana separando 0s municipios
conurbados e nao conurbados, incluindo as estimativas da taxa de emprego por habitante. Os
municipios nao conurbados sdo apresentados de forma agregada tendo em vista a pequena

participacao (apenas 2%) no total de empregos em 2010.

Tabela 2-7: Dados de empregos em Goiania e municipios conurbados em 2000, 2006 e 2010

. . Empregos Empregos/ habitante
Municipio

2000 2006 2010 2000 2006 2010
Conurbados
Goidnia 446.058 | 509.955 | 557.882 0,41 0,43 0,43
Aparecida de Goidnia 53.582 85.228 113.005 0,16 0,18 0,25
Trindade 17.779 22.104 27.324 0,22 0,22 0,26
Senador Canedo 7.597 9.414 13.363 0,14 0,13 0,16
Goiamira 3.527 4.363 4.832 0,19 0,149 0,14
Sub-Total 328.543  631.064 716.406 0,33 0,34 0,36
Nao conurbados 1.746 2.132 16.84 0,02 0,02 0,12
Total 530.289 633.196 733.246 0,321 0,32 0,35

As projecOes indicam uma variacao de 0,31 para 0,35 empregos/habitante na Ultima década.

Ainda que ndo estejam disponiveis os dados detalhados da pesquisa amostral de domicilios,

realizada simultaneamente ao Censo de 2010, que permitiria melhor avaliar essa hipétese, é
possivel justificar-se tal evolucdo com base no crescimento econdmico observado no pais €,

em especial, na regiao.

Grafico 2-13: Comparacao da taxa de emprego/habitante em Goidnia e nos municipios conurbados
em 2000, 2006 e 2010
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O Grafico 2-13 mostra a evolugdo do empregos/habitantes nos municipios conurbados entre
2000 e 2010. Observa-se um crescimento real mais acentuado em Aparecida de Goiania, algo
condizente com a maior autonomia econémica que este municipio, gradativamente, passa a
ter nas relacbes da metropole. Em Senador Canedo a expansao populacional ainda nao foi
acompanhada do crescimento dos postos de trabalho no mesmo ritmo, ainda que, nos
préximos 30 anos havera mudancas em razao do desenvolvimento econdmico do municipio.
Para Goiania, os dados mostram um crescimento da relacdo empregos/habitantes entre 2000

e 2006 mantendo-se a taxa no periodo 2006 a 2010.
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Historicamente, a concentracao das atividades comerciais e de prestacao de servicos em
Goidnia ficou adstrita a drea central e ao Setor Campinas. No caso deste setor, a area
comercial, incluindo pequenas industrias, que se concentravam nas Avenidas 24 de Outubro,
Anhanguera e Castelo Branco, foi se estendendo ao longo da Av. Bernardo Sayao até o Setor
Marechal Rondon, envolvendo além das vias da area histérica de Campinas, os setores

Centro-Oeste e dos Funcionarios.

Na area central, as atividades econ6micas foram se estendendo, principalmente para o Sul,
tendo como eixo principal a Av. 85 e imediagdes. Em especial, os setores Oeste, Marista e Sul
passaram por uma mudanca de uso residencial para comercial ou misto refletindo a influéncia
da proximidade da area central e a sua posicao geografica na rota de passagem dos fluxos de
viagens metropolitanas. Vale lembrar que estes fluxos foram intensificados com o
desenvolvimento populacional no vetor Sul e Sudoeste ocorrido nos anos 80, por sua vez

impulsionados pelas diretrizes urbanas definidas no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
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Atualmente, a “grelha” formada pelas avenidas T7, T8, T9 e T63 no sentido Leste — Oeste e
as avenidas 90, 85, T1 e T2 no sentido Sul

consolidada em termos de localizagao de unidades econémicas e de emprego.

Figura 2-10: Densidade de empregos em Goiania e areas conurbadas em 2010
— Norte caracterizam uma rede urbana bastante

P \
A Figura 2-10 e a Figura 2-11 a seguir mostram a densidade de empregos em Goiania e areas T
conturbadas com municipios vizinhos e em destaque a Area de Influéncia Direta da Avenida - -y
Anhanguera. mm
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Bairro SéoFra
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Figura 2-11: Densidade de empregos na Area de Influéncia Direta da Av. Anhanguera em 2010
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2.2.4.2 Projecoes de emprego na RMG

A projecao dos empregos para o ano horizonte do projeto foi realizada admitindo-se a
hipotese de manutencao da expansao recente da relacao emprego por habitante, em funcao
dos cendrios macroeconémicos do pais, em especial do Centro-Oeste, para médio e longo

prazo.

Admitiu-se um crescimento real de 8,57% para um periodo de 30 anos, o que significa uma
taxa anual de 0,27%. Considerando que a taxa média de crescimento populacional para o
mesmo periodo (ver Erro! Fonte de referéncia ndao encontrada.) é de 1,47% ao ano, o

crescimento médio anual dos empregos é de 1,75% ao ano.

Assim, a taxa de empregos por habitante passara de 0,35 empregos/habitante em 2010 para
0,38 empregos/habitante em 2040, de acordo com o grafico a seqguir. Ou seja, admite-se que
o ritmo de crescimento no periodo de 2010 a 2040 sera mais modesto que o verificado no
periodo de 2000 a 2010. De fato, nesta Ultima década houve um cenario altamente favoravel,
com o crescimento da producao do agronegdcio e o fortalecimento do mercado de consumo
interno (Grafico 2-14).

Grafico 2-14: Evolucao da relacao emprego/habitante projetada para a RMG
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Naturalmente, as taxas de emprego/habitante variam de acordo com as caracteristicas
econOmicas de cada municipio. Para as projecOes, trabalhou-se com a evolucao tendencial e
com as perspectivas de maior descentralizagao da economia da regiao, com maior
crescimento relativo dos municipios conurbados em relacdo a capital. Desta forma, manteve-
se constante a relagdo atual de Goiania, que ja espelha uma situacdo de pleno emprego
(ocupacao da totalidade da populacdo economicamente ativa) e variou-se as taxas de outros
municipios, exceto Goiania, que, em funcao de suas caracteristicas foi mantida também

constante.

Considerando estas taxas adotadas realizou-se a distribuicdo dos empregos dos municipios a

partir da evolugdo da populacao, cujo resultado é apresentado na Tabela 2-8.

Tabela 2-8: Projecdo dos empregos para Goiania e municipios conurbados no periodo de 2010 a
2040

.. Empregos Emprego/habitante
Municipio

2.01 2.02 2.03 2.04 2010 2020 2030 2040
Goidnia 557.882 649.971 732.018  786.756 0,43 0,43 0,43 0,43
Aparecida de Goidnia 113.005 | 169.344 | 232.433 262.787 0,25 0,31 0,38 0,40
Trindade 27.324 38.86 23.633 64.399 0,26 0,30 0,34 0,37
Senador Canedo 13.363 27.929 57.251 70.85 0,16 0,21 0,27 0,30
Goianira 4.832 6.729 8.078 10.535 0,14 0,15 0,15 0,15
Municipios conurbados 716.406 | 892.833 | 1.084.433  1.195.327 0,36 0,38 0,40 0,40
Municipios n3o conurbados] 16.84 22.6 32.297 39.198 0,12 0,12 0,13 0,13
Total 733.246 | 915.433 |1.116.730 1.234.525| 0,35 0,36 0,37 0,38

O total de empregos passara de 733 mil postos de trabalho em 2010 para 1,23 milhdo em
2040 representando um aumento de 68% neste periodo, lembrando que a populacao destes

mesmos municipios crescera 49,7%.

O municipio de Goiania passara de 558 mil empregos para 786 mil empregos representando
um aumento de 41%, menor, portanto que o da média da RMG, porém com uma melhor

relacao emprego/habitante.
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Grafico 2-15 e o Grafico 2-16 ilustram as evolugdes projetadas.

Grafico 2-15: Evolugao projetada dos empregos em Goiania, Aparecida de Goiania e total da RMG
para o periodo de 2010 e 2040
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Grafico 2-16: Evolugdo projetada dos empregos em Trindade, Senador Canedo e Goianira para o
periodo de 2010 e 2040
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2.2.4.3 Espacializacao dos empregos

Definidos os valores dos empregos nos municipios, foram produzidas as projecoes por zonas
de trafego valendo-se das informacdes da distribuicdao atual, e suas tendéncias; das projecoes
existentes no Plano Diretor de Transporte Coletivo Urbano da Grande Goiania; dos indicativos
do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Goiania e dos estudos de impacto urbano do

VLT Anhanguera.

A expectativa em Goiania é que haja um aumento das atividades econdmicas na regido, entre
a area central e a Av. Mutirdo/Castelo Branco, apresentando um deslocamento da oferta de
empregos em direcdao ao Sudoeste, beneficiado pela expansao das opcdes de transporte de
média capacidade e pelos indicativos de adensamento e verticalizacdao previstos no Plano
Diretor. Além desta regido, o proprio entorno do eixo Norte — Sul apresenta tendéncia de
ampliagdo dos empregos, em fungdo, também, da implantacdo de solugbes estruturais de
transporte coletivo. No que diz respeito ao Eixo Anhanguera, as projecoes existentes foram

modificadas de modo a incorporar os estudos desenvolvidos no ambito deste projeto.

Em Aparecida de Goiadnia, mais de 50% da populacdo ativa estd empregada na capital,
gerando um significativo movimento pendular entre as duas cidades. Este cenario devera se
alterar no médio prazo, na medida em que a estratégia desenhada pelo Plano Diretor prevé o
incentivo a ocupacao da area ao longo do eixo de ligagdo com o municipio de Goiania,

prevendo-se um aumento da densidade de atividade econdmica e habitagao.

Nas projegOes de distribuicdo do emprego em Aparecida de Goiania foram considerados além
das dinamicas espontaneas da cidade, os indicativos do Plano Diretor Urbano do Municipio e
as politicas publicas voltadas para o desenvolvimento econémico, para a geracao de emprego

e de renda. Além dos distritos e polos empresariais e industriais e da BR 153 como eixo de
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atividades econémicas no perimetro urbano foram consideradas como areas de concentracao
de emprego:

e Sub-centros de abrangéncia local: Centro Histdrico, Garavelo e Vila Brasilia;
e Sub-centros de abrangéncia urbana: Eixo da Av. Sdo Joao/Diamante e Eixo da Av.

Independéncia;
e Sub-centro de abrangéncia regional: Av. Rio Verde.

No caso de Senador Canedo foi considerado, além da tendéncia natural de crescimento dos

empregos na regiao central, a implantacao do Distrito Industrial.

Para Trindade, considerou-se o crescimento nas areas ja consolidadas, especialmente no

centro da cidade e ao longo da Rodovia GO 060.

Nas projecoes da distribuicdo dos empregos no nivel das zonas de trafego de Goiania foram
consideradas as dinamicas espontaneas, os indicativos dos Planos Diretores Urbanos e as
informag0des colhidas sobre o estabelecimento de novos empreendimentos privados e a oferta

de novas areas para a implantagdo de industrias.

Em especial, foi considerado o resultado do estudo de impacto urbano do futuro VLT

Anhanguera.

Do mesmo modo que na projecao da populagdo, foram analisados varios cenarios urbanos

baseados no Plano Urbanistico.

Da mesma forma como em relagdo a populacao, admitiu-se, por hipdtese, que a consolidacao

do projeto urbano tera efeitos na geracao adicional de empregos a partir de 2020.

Tabela 2-9: Empregos na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera — todos cenarios

Emprego Emprego Emprego
2020 2030 2040
Area de influéncia Direta do EA 108.074 146.706 174.552
Demais zonas da RMG 807.359 970.024 1.060.003
Total 015.433 1.116.730 1.234.525
Participacdao em relacdo a RMG
Area de influéncia Direta do EA 11.81% 16.03% 19.06%
Demais zonas da RMG 88.19% 83.97% 80.94%

As figuras apresentadas a seguir trazem a distribuicao do emprego, em termos de

emprego/hectare, para o Municipio de Goiania e parte dos municipios conurbados.
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Figura 2-12: Densidade de empregos em Goiania e areas conturbadas em 2020 por zona de trafego
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Figura 2-13: Detalhe da densidade populacional na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera

em 2020
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Figura 2-14: Densidade de empregos em Goiania e areas conturbadas em 2030 por zona de trafego
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Figura 2-15: Detalhe da densidade de emprego na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera

em 2030
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Figura 2-16: Densidade de empregos em Goiania e areas conturbadas em 2040 por zona de trafego
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Figura 2-17: Detalhe da densidade de emprego na Area de Influéncia Direta do Eixo Anhanguera
em 2040

A Figura 2-18 abaixo mostra a variagao relativa prevista entre os anos de 2010 e 2040.

Cenario Urbano intemediario
—— Viario Principal
= Eixo Anhanguera

e Teminais
Cresc. Enprego 2040/2010 (%)
I Negativo
0a10
10a20
20a30
30a40
40a 50
50a 100
100 a 200
Maior que 200

Figura 2-18: Variagao dos empregos entre 2040 e 2010 em Goiania e areas conurbadas

2.2.5 Analises e projecoes das matriculas escolares

2.2.5.1 Projecoes das matriculas escolares

As matriculas escolares estdo vinculadas a populacdao em idade escolar, ou seja, ha uma
correlacao bastante estreita com o crescimento populacional, sendo natural a manutencao da
taxa de matricula por habitante ao longo dos anos. Esta foi a hipdtese assumida no estudo,

salvo algumas consideracdes a respeito da piramide etaria, ou seja, do envelhecimento da

populacdo. Assim, admitiu-se uma ligeira queda na taxa de matricula por habitante de 0,38
em 2010 para 0,36 em 2040.
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A Tabela 2-10 mostra as projecoes de matriculas para os municipios conurbados e, de forma

global para os municipios nao conurbados.

Tabela 2-10: Projecao das matriculas escolares para o periodo de 2010 a 2040

. Matriculas
Municipios 2010 2020 2030 2040
Goidnia 552.044  612.059 = 691.913 = 744.278
Aparecida de Goiania 140.17 169.554 | 191.199 | 204.402
Goianira 10.554 14.183 18.225 21.149
Senador Canedo 17.824 28.43 44,829 50.004
Trindade 15.942 19.767 23.731 26.471
Total munic. conurbados 736.533 | 843.993 | 969.897 | 1.046.304
Total munic. nao conurbados 74.138 71.043 92,851 100.524
Total geral 810.671 @ 915.036 | 1.062.748 1.155.828

2.2.5.2 Espacializacao das matriculas escolares

A distribuicdo das matriculas escolares acompanha em grande medida a distribuicdo da
populacdo no territdrio. Isso ocorre em razao de que as escolas, particularmente do ensino
fundamental, estdo localizadas préximas a moradia. Desta forma, pode-se supor com uma
precisao razoavel que as matriculas crescem na proporgdo em que cresce a populacao de

uma determinada area, no caso, a regido, 0 municipio e por fim a zona de trafego.

A distribuicdo espacial por zona de trafego € apresentada nas figuras a seguir onde se pode

observar uma semelhanca com a distribuicdo da populacdo devido a consideracao anterior.
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Goianira 3
Goianépolis

92

Senador
Canedo

Trindade

(

Legenda
—— \firio Principal
m—_Eix0 Anhanguera

e Tenminais
Matricula 2.010
Menos que 2.000
2.000 até 4.000
4.000 até 6.000
6.000 até 8.000
8.000 até 10.000
10.000 até 15.000
Mais que 15.000

Abadia de
Goias

.

Figura 2-19: Distribuicdo das matriculas escolares em 2010
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Legenda
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e Eix0 Anhanguera
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Menos que 2.000

Abadia de
Goias

2.000 até 4.000
4.000 até 6.000
6.000 até 8.000
8.000 até 10.000
10.000 até 15.000
Meais que 15.000

Figura 2-20: Distribuicdo das matriculas escolares em 2020
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Figura 2-21: Distribuicdo das matriculas escolares em 2030
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Figura 2-22: Distribuicdo das matriculas escolares em 2040

2.3Estimativas de demanda

2.3.1 Metodologia

A estimativa de demanda foi baseada em um modelo de demanda desenvolvido para este
estudo, considerando os dados da matriz de origem e destino atualizada a partir da base de
dados de 2000. A atualizacdo do modelo consistiu em uma nova calibracao da rede de
simulacdo com as contagens volumétricas e de visual de carregamento efetuados em 2011.

Os pontos onde foram realizadas as pesquisas sao apresentados na figura ao lado.

O modelo de producdo baseado em anadlise de categorias consiste em determinar a taxa de
producdo de viagens de uma familia classificada dentro de uma das combinacdes de grupos
acima apresentadas, calculado com os dados obtidos na Pesquisa Origem e Destino

Domiciliar.

CLASSES DE RENDA

Renda média familiar de 1 a 5 representando um agrupamento de faixas de renda definida na
Pesquisa Origem e Destino de 2000:

Classe1............ faixas de renda 1 e 2 salarios minimos;
Classe 2............ faixas de renda 3 a 5 salarios minimos;
Classe 3............ faixas de renda 6 a 8 salarios minimos;
Classe4............ faixas de renda 9 a 11 salarios minimos;
Classes............ faixas de renda acima de 11 salarios minimos.

TAMANHO DE FAMILIA

Quantidade de membros da familia agrupados em 1, 2 e 3 ou mais moradores;
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POSSE DE AUTOMOVEL

Se a familia possui ou ndo posse de automovel.

Tabela 2-11: Taxa de producdo de viagens de transporte coletivo por categoria de familia

1 o 0,42
1 0,07
o 0,87
1{(1e25M) 2
( 1 0,37
o 1,79
3
1 1,41
. 0 0,76
1 0,12
0 1,56
2(3a55SM) 2
1 0,64
o 2,34
3
1 1,61
o 0,91
1
1 0,19
o 1,95
2(6a85M) 2
( 1 0,78
o 3,27
3
1 1,81
1 o 0,77
2 o 2,58
4 (9 a 11 SM) 1 0,61
- - ~ . - - o 3,81
Figura 2-23: Localizacao dos postos de pesquisa de linha de controle usados para o ajuste do 3
modelo de demanda 1 1,70
1 1 0,20
5 (mais de 11 2 - =i
( sM) 1 0,17
A Tabela 2-11 mostra os resultados obtidos por cada categoria de familia 3 0 3,61
1 1,07
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A Tabela 2-11 indica, por exemplo, que uma familia de classe de renda 1, com apenas 1
morador e que nao possua automdvel gera, em média, 0,42 viagens de transporte coletivo

por dia. Se a familia possui automovel, a média cai para 0,07 viagens por dia.

Os resultados indicam que as taxas de producao de viagens de transporte coletivo em geral
aumentam com a renda média e com o tamanho da familia e decrescem com a posse de

automovel.

A estimativa de producao de viagens para os anos-horizonte consiste, portanto, em projetar o
crescimento da quantidade de familias, obtida através das projecdes de crescimento da

populacado, e estimar a mobilidade social quanto a renda e posse de automovel.

No presente estudo foi levada em consideracdo apenas a posse de automdvel entendendo
que esta variavel reflete também a renda da populacdo. Nesse sentido, fez-se uma analise da
evolucao da frota de veiculos nos municipios conurbados da Regido Metropolitana de Goiania
verificando-se que nos ultimos 10 anos ela tem crescido significativamente a uma taxa anual
média de 6%. A frota que em 2001 representava 5,4 hab./veiculo passa a ser de 3,9
hab./veiculo em 2010.

Tabela 2-12: - Evolugao da frota de automoveis na Regido Metropolitana

Ano Frota Tx. Cresc Anual Populacio Hab/wveic
2001 297.8 1.618.581 3.4
2010 507.936 0,0% 1.980.649 3,9

Fonte: Frota, DENATRAN e Populagdo, IBGE

Admitindo-se um cenario de crescimento da frota de tal maneira que se atinja uma taxa em
2040 de 2 habitantes/veiculo, ou 500 veiculos para cada 1.000 habitantes, como observado
nos paises de maior desenvolvimento, gerou-se uma equacao para obter os valores dos anos

intermediarios conforme mostra a tabela e grafico a seguir.

O Grafico 2-17 a seguir mostra a equagao correspondente a variagao da taxa de hab./veiculo

conforme as hipoteses acima mencionadas.
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Grafico 2-17: Evolucao da taxa de habitantes/veiculo
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Com base na equacao acima, obteve-se as taxas de habitante/veiculo para os anos horizonte

intermediarios do estudo e, consequentemente, a frota de automdveis estimada.

A partir desses resultados foram geradas as taxas de migracao de familias sem posse, para
com posse de automdvel. Observa-se que o aumento estimado da taxa de motorizacao por
habitante ndo é diretamente proporcional ao aumento de familias com posse de automovel,

pois pode representar na realidade a posse de um automdvel adicional.

De fato, analisando-se dados da algumas pesquisas, em particular, a Pesquisa Domiciliar de
Origem e Destino de 1997 e 2007 da Regiao Metropolitana de Sao Paulo, identifica-se que o
aumento na taxa de habitante/veiculo em uma unidade representa o aumento de 2% de

familias com posse de automdvel.

Assim, adotado esta hipdtese chegou-se aos valores apresentados na Tabela 2-12 a seguir.
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Tabela 2-13: Evolugao da frota e familia com posse de automéveis nos anos horizonte

. Participacdo de
Ano Frota Populacdo Hab/ veic. Uﬂc_ U familias com
habitantes
posse de autos
2001 297.8 1.618.581 5.4 1584 45%
2010 507.936 1.980.549 3,9 256 48%
2020 790.763 2.372.290 3.0 333 S50%
2020 1.192.820 2.743.485 2,4 435 51%
2040 1.482.553 2.965.106 2,0 500 52%

A atracdo de viagens foi estimada de acordo com o método de regressao linear simples
aplicada as viagens de transporte coletivo com os dados da Pesquisa Origem e Destino

Domiciliar.

ApOs testes realizados com a combinacao de diversas variaveis o modelo de atracao obtido é

representado pela equacao abaixo:

Aj = 0,0447389 X Populagdoj + 0,88969801 X Emprego; + 0,2988376 X Matriculaj

A equacdo indica que para cada habitante de uma determinada zona j é atraida 0,0447389
viagens de transporte coletivo, para cada emprego 0,88969801,e para cada matricula
0,2988376. Isto €, em termos de atracdo de viagens o peso relativo € maior no que se refere

a variavel emprego.

A estimativa de viagens atraidas é feita, portanto, com as projecdes de populacdo, empregos
e matriculas em cada ano horizonte do projeto, conforme os cenarios sdcio-econd6micos

apresentados nos itens anteriores deste capitulo.

2.3.2 Producao e atracao de viagens

A aplicacao dos modelos de geracao para os cenarios sécio-econdmicos dos anos horizonte

resulta nos vetores de producao e atracao de viagens por zonas de trafego.

Vale ressaltar que no modelo de producdo de viagens foi feita uma consideracao
complementar relativa a mobilidade do transporte coletivo, ou taxa de producdo de viagens
por categoria de familia.

Historicamente, tem-se observado na Regidao Metropolitana de Goidnia um continuo
decréscimo da mobilidade dos habitantes com relacao ao transporte coletivo que, frise-se,

tem sido um fenémeno observado também em outras localidades do pais nos ultimos anos.

A RMG apresentou em 2010 a metade da taxa de viagens/habitante/dia em relagao a 1980,
ou seja, o crescimento das viagens por transporte coletivo ndao vem acompanhando a
evolugao da populacao, indicando que parcela cada vez maior de viagens esta migrando para

o transporte individual.

No calculo dos vetores foram adotadas duas hipdteses: uma tendencial e outra otimista, que

geraram dois cenarios: M1 e M2.

M1 — DENOMINADO DE CENARIO DE MOBILIDADE TENDENCIAL

A mobilidade de transporte coletivo segue a tendéncia atual, porém com um ritmo menor de
queda da participagao deste modo. A taxa de mobilidade continuara a tendéncia de queda,
porém em ritmo menor. A mobilidade que em 2010 é de 0,27 viagens/habitante/dia foi
estimada para 2040 em 0,24 viagens/habitante/dia.
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M2 — DENOMINADO DE CENARIO DE MOBILIDADE OTIMISTA

Considera que a mobilidade do transporte coletivo em 2040 atingira 0,29
viagens/habitante/dia

Escolheu-se um cenario misto, combinando-se ambos os cenarios em funcdo do tipo de
ligacdo, o que, se aproxima da média das mobilidades obtidas, algo proximo a 0,27

viagens/habitante/dia.

O total das viagens calculadas para o cenario de mobilidade foi de 170.381 viagens na hora
pico manha, em 2040. Os resultados para os outros anos estao descritos na Tabela 2-14 a

seguir.

Tabela 2-14: Populagao, mobilidade e viagens projetadas

Informacao 2010 2020 2020 2040
Populacio 2.123.390 2.564.106 2.983.513 3.257.052
Emprego 733.226 915.433 1.120.630 1.242.197
Viagens na hora pico manhad 110.103 134.165 156.323 170.381
Viagens Dia 825.773 1.006.239 1.172.424 1.277.856
Viagens ano (X1000) 205.201 250.046 291.343 317.542

Grafico 2-18: Evolucdo da populacdo, empregos e viagens de transporte coletivo nos cenarios de
mobilidade tendencial e otimista
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2.3.3 Distribuicao de viagens

O modelo de distribuicdo de viagens empregado é o modelo gravitacional, o qual considerou,

como matriz semente, a matriz de viagens calibrada para o ano-base.

A Tabela 2-15 apresenta a quantidade de viagens produzidas e atraidas, considerando
separadamente os distritos que contém zonas lindeiras ao Eixo Anhanguera e os demais

distritos. Os dados sao os relativos a hora pico manha no ano de 2040.

Tabela 2-15: Produgao e Atracao de viagens na hora pico manha para o ano de 2040

Area de andlise Produgdo Atracdo
Area de influéncia Direta do EA 18.646 55.351
Outros Distritos da RMG 151.734 115.031
Total 170.381 170.381

As figuras a seguir mostram a producao e a atracao de viagens no ano horizonte do estudo

espacializados por zona de trafego.

38



Chécara de Rec Sdo Joaquim

0 D

2040 - HPM
Menor que 250 Atragao de Viagens - U3M2
250 até 500 2040 - HPM
500 até 750 Menor que 250
750 até 1.000 250 até 500
1.000 até 1.500 500 até 750
1.500 até 2.000 750 até 1.000
@%ﬁi%; 1.000 até 1.500
- 1.500 até 2.000
2.000 até 3.000
Maior que 3.000
~ - - r r —_— —_— \
Figura 2-24: Producao de Viagens em Goiania e areas conturbadas em 2040 por zona de trafego —
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Figura 2-26: Atragao de Viagens em Goiania e areas conturbadas em 2040 por zona de trafego —
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2.4Estudo de oferta

2.4.1 Oferta atual

2.4.1.1 Arede de transporte RMTC e o Eixo Anhanguera

O sistema de transporte coletivo da Regido Metropolitana de Goiania esta estruturado em um
modelo de plena integracao entre linhas e servigos, fundamentado no uso de uma ampla rede
de terminais de integracao que permite ao cidadao um amplo acesso aos polos de atracao de

viagens.

A rede de transporte, em quase sua totalidade, estrutura-se em um modelo operacional do
tipo tronco-alimentado. Neste modelo, ha um conjunto de linhas que fazem a ligacdo dos
bairros com os locais de integragdao, denominadas linhas alimentadoras, e outro conjunto de
linhas, troncais, ou como também sdo conhecidas em Goiania, linhas de Eixo, que realizam a
distribuicdo das viagens nas areas mais centrais, corredores e nos polos de atracdao. A
integracao nos terminais se da de forma livre sem acréscimo ou pagamento de outra tarifa,

além daquela paga na 12 viagem.

Esta rede, conhecida como Sistema Integrado de Transporte — SIT-RMTC é formada por 291

linhas.

Nesta rede, o Eixo Anhanguera possui uma funcao bastante relevante. Na verdade, foi este
eixo o precursor de toda a rede integrada que ha na RMG e sua histdria se mescla com a da
RMTC.

O eixo, no seu tramo Oeste, conta com trés terminais de integracdao (Padre Pelagio, DERGO e

Praga A). No trecho Leste ha dois terminais (Praga da Biblia e Novo Mundo).

Além destes terminais, ha outros terminais nos municipios de Trindade e Senador Canedo que
possuem linhas de ligacao com o Eixo Anhanguera. Desta forma, o eixo cumpre um papel
integrador fundamental em toda a RMTC que lhe confere a sua elevada demanda

caracteristica.

Nos terminais do Eixo Anhanguera operam 83 linhas, 11 delas originadas em municipios da
Regido Metropolitana de Goiania mais distantes, ndo conurbados com Goiania. Assim, o Eixo

Anhanguera congrega 29% das linhas da RMTC.

Com tal disponibilidade de linhas integradas o Eixo articula diretamente os terminais de
integracao com outras linhas de transporte, tanto alimentadoras, como troncais de outros
eixos viarios, contribuindo para a difusao da demanda e a acessibilidade em Goiania e nos

municipios do entorno.

Em um dia Util, sdo ofertadas 4.850 viagens nas linhas dos terminais, das quais, 436 sdo
ofertadas nas horas de pico da manha e da tarde. Para a producao desta oferta sao utilizados
344 6nibus convencionais. Vale observar que nestes dados ndo estdo incluidas as informagoes

de oferta do proprio Eixo Anhanguera.

A linha Eixo Anhanguera possui uma elevada oferta, de 70 6nibus/hora nos horarios de pico,
a maior parte por veiculos articulados. Em um dia util s3o ofertadas 600 viagens completas

(ciclo), que sao produzidas por uma frota de 90 veiculos.
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Grafico Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-2-19: Quantidade de linhas e oferta de viagens na

hora de pico dos terminais de integracao do Eixo Anhanguera atualmente
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2.4.2 O servico integrado nos terminais do Eixo

Anhanguera

2.4.2.1 Terminal Padre Pelagio

O Terminal Padre Pelagio esta localizado a oeste do Eixo Anhanguera, no bairro Ipiranga. Eo

maior terminal do eixo com 9.300 embarques na hora pico da manha.

Possui 24 linhas, sendo 16 linhas alimentadoras, 2 linhas de eixo, 4 linhas de ligacao e 2
linhas semiurbanas, além da linha do Eixo Anhanguera, que opera com dois servigos, sendo

uma até o Terminal Novo Mundo e outro, de retorno, na Praga A.

b Y
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Linhés do Terminal
Padre Pelagio |y

= Alimentadora
L. g o !
NS~ | —lgago N
Bela Vista| s===Semi Urbana
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3

Figura Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-28: Rede de linhas integradas no Terminal Padre
Pelagio
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Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-16: Relacao de linhas integradas no Terminal Padre
Pelagio

Tipo de linha Linha Home {m]
134 T. Pe. Pelagio / Jd. Curitiba g
136 T. Pe. Pelagio { Novo Planalto 4
137 T. Pe, Pelagio / Pontakayana 4
140 T. Pe. Pelagio [ Maysa 3
141 T. Pe. Pelagio [ 1d. Califérnia 4
144-2 T. Pe. Pelagio / Jd. Bonanza / 14 Bis =
150 T. Pe. Pelagio [ 5t. Palmares E
152 T. Pe. Pelagio [ Albino Boaventura 3
Alimentadora 157 T. Pe. Pelagio / 530 Domingos q
158 T. Pe. Pelagio /B, Vitdria - Via V|, Mutirdo 12
g T. Pe. Pelagio [ Cora Coralina 7
310 T. Pe. Pelagio / Triunfo 3
311 T. Pe. Pelagio / Dona Iris 4
550 T. Pe. Pelagio /B, Goia 7
£og T. Pe. Pelagio [ Cj. Primavera a
717 T. Pe. Pelagio / Bro. 1d. Vitdria 4
) 37 T. Pe. Pelagio [ Pc. do Violeiro - Via Perimetral Morte 3
Eixo 42 T. Pe. Pelagio / Finsodal [ Centro g
5 T. Pe. Pelagio / T. Rec. Bosque g
. 142 T. Pe. Pelagio / T. Trindade 10
Ligacao 196 T. Pe. Pelagio / T. Rec. Bosgue - Via Rua da Divisa T
53 T. Vera Cruz f T. Pe. Pelagio =
139 T. Pe, Pelagio [ Goianira - Via GO - 070 q
Semi Urbana —
214 T. Pe. Pelagio [ Brazabrantes ]

A funcdo primordial deste terminal € a concentracdo de atendimentos de bairros,
principalmente da regido Noroeste de Goiania, e Oeste, nos bairros ao longo da rodovia GO
060. E importante observar que neste terminal se d4 toda a alimentacdo de dois importantes

municipios conurbados: Trindade e Goianira.

i o e

A oferta de viagens na hora do pico é de 115 viagens, que se somam as 70 viagens do Eixo

Anhanguera.

2.4.2.2 Terminal DERGO

Localizado no bairro Rodoviario, préximo a Campinas, o Terminal Dergo opera com 10 linhas

integradas que ofertam 32 viagens na hora de pico.

A sua rede relne linhas das regides Oeste e Sudoeste, além de linhas de municipios mais

distantes, ndo conurbados, como é o caso de Guapd, Santo Antonio de Goias e Nova Veneza.

Cabe observar, entretanto, que algumas linhas integradas sao linhas provenientes de outros
terminais de integracdo da RMTC. E o caso da ligacdo com o Terminal Parque Oeste; da
ligagdo com o Terminal Vera Cruz; com o Terminal Goiania Viva e com o Terminal Bandeiras.
Tais ligacbes permitem o acesso ao eixo Anhanguera de passageiros que tem origem em
bairros mais distantes, nas areas de influéncia destes terminais. Tal fato justifica uma relativa

intensidade de demanda bidirecional que ocorre neste terminal.

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-17: Relacao de linhas integradas no Terminal Padre
Pelagio
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Figura Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-29: Rede de linhas integradas no Terminal Padre

Pelagio

2.4.2.3 Terminal Praga A

O Terminal Praga A possui uma funcao distinta dos dois terminais anteriores. Enquanto
aqueles possuem uma funcao tipicamente de integracao de demandas provenientes dos
bairros, este possui uma fungdo distributiva, isso, é de integragdo com outras linhas que

atendem outros polos de viagens além daqueles atendidos pelo Eixo Anhanguera.

De fato, o terminal possui uma posicao privilegiada para isso, em um ponto que estabelece
uma favoravel articulagdo para a regiao de Campinas e para a regiao Norte, via Av. Bernardo
Sayao, que concentram um grande nimero de estabelecimentos de confeccdo e comércio do

segmento téxtil, de atacado e varejo.

Mas, a principal articulacdo é a que se estabelece com o Centro Expandido, no setor
Sudoeste, reunindo os setores Oeste, Marista, Bueno, entre outros, e importantes vias como
a Av. T7, Av. T9, Av. T63, Av. Mutirdo e outras, que reinem um grande numero de
estabelecimentos de servicos, escritorios, clinicas e outros que atraem um elevado nimero de

viagens.

Em fungdo dessa caracteristica, o terminal possui uma intensa demanda, desproporcional até

as dimensdes deste equipamento.
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No total sao 12 linhas integradas, todas sao linhas de Eixo ou de Ligacao, com uma oferta de
108 viagens na hora do pico.

T WraCng

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-18: Relacao de linhas do Terminal Pragca A

",
N+
% ; = : :_ l‘ ~v\'
= ( Senador G:
et é ' ‘l' \\
] ¥ y 'r-,,‘,~\ J
Soy —
“ Linhas do Temminal
2 / Praga A
Tipo de linha Linha Home p. ‘\ | s AfimENAGOE
(6n/h) \ i p—
15 T. Pc. "A" [ Flamboyant - Via T. Isidaria 12 ‘| ===Ligagho
[ ====Sem Ubana
160 T. Pc. "A" [ 5ta. Helena [ Centro 2 l\ i BED0 Akenguea
X ~__7
178 1d. Curitiha /T, Pc. "A"
Eixo 22* T. Bandeiras / Campinas - Eixo Unido 9 . A . . .
/ Campi Figura Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.-30: Rede de linhas integradas no Terminal Praga A
5* T. Bandeiras [ Campinas - Eixo Pio ¥II 10
10* T. Veiga Jd. / Campinas - Eiko Mutiréo 12 2.4.2.4 Terminal Praca da Biblia
14* Pg. Atheneu f Campinas 12
105 T. Pc. "A" f PC Campus - Via B. Sayao 4
400 Circular - Via Independéncia
Ligacdo 401 Circular - Via Pc. Walter Santos g
11 T. vl Brasilia / T. Pg. "A"-ViaT-2 10
171 T. Cruzeiro /T, Pg. "A" 12

Novo Mundo.

O Terminal Praca da Biblia possui uma funcao na rede integrada do Eixo Anhanguera
semelhante ao do Terminal Praca A, ou seja, de distribuicao da demanda, principalmente

daquela proveniente da regiao Leste, que se integra com o Eixo Anhanguera no Terminal

A partir deste terminal, se estabelece a articulacdo com o Setor Universitario, importante polo

atrator de viagens e com os eixos viarios que atendem também ao Centro Expandido. De

as quais garantem o acesso ao Eixo Anhanguera de todo o Municipio de Aparecida de
Goiania, bem como da regido Sul de Goiania.

igual forma, destaca-se a ligacao com a regiao Sul, através dos terminais Isidéria e Cruzeiro,

i o i e e ol

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-19: Relacao de linhas do Terminal Praca da Biblia
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21 Flamboyant / T. da Biblia 3

254 T. da Biblia / Caicara 4

260 T. da Biblia / Megrdo de Lima 2

Al . 266 . daBiblia / Pc. Boaventura - Via Bro. Feli 2
274 T. da Biblia [ vila Yate 2

313 T. da Biblia / Aldeia do Vale 8

405 Movao Mundo f T. da Bblia 3
738 T. daBiblia f Pago Municipal / Portal do So 10

Eixo 5a0-1 T. da Biblia / T. Araguaia 10
19 T. Cruzeira [ T. da Biblia 5

20 T. Garavelo / T. da Biblia - Via T. Isiddria 20

27 T. Bandeiras / T. da Biblia - ViaT -7 =

L 28 T. Bandeiras / T. da Bblia -ViaT -9 7
S 2531 T. da Biblia / PC Campus 12
233 da Biblia / T. Sen. Canedo - Via Goias Car 5

400 Circular - Via Independénda g

401 Circular - Via Pg. Walter Santos 9

213 T. da Bblia / Hidrolandia 3

Semi Urbana 234 T. da Biblia / Mova Fatima ]
581 T. da Biblia / Merdpoliz 4

532 T. da Biblia / Bela Vista de Goias 3

el B

Linhas do Terminal
Praga da Biblia

me Alimentadora \.__

w—{XO

wes|igacdo

weSemi Urbana

wwEixo Anhanguera

Figura Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-31: Rede de linhas integradas no Terminal Praca da
Biblia

A quantidade de linhas integradas e a sua elevada frequéncia, 127 6nibus/hora, fazem deste

terminal o de maior movimentacao do Eixo Anhanguera.




0 0

2.4.2.5 Terminal Novo Mundo

O Terminal Novo Mundo exerce fung¢do similar ao do Terminal Padre Pelagio, servindo, como
terminal de integracao de linhas de bairro. Destaca-se que neste terminal esta estabelecida a

principal ligagdo com o Municipio de Senador Canedo, através da linha 255.

A frequéncia total de 6nibus no terminal é de 74 6nibus na hora pico.

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-20: Relacdo de linhas do Terminal Novo Mundo

223 T. N. Mundo / Pg. Alvorada 8

252 T. M. Mundo [ ¥l. Pedroso 4

259 T. M. Mundo / Sonho Verde 4

265 T. N. Munde / Condominio Portugal &
Linhas do Temrminal

272 T. M. Mundo [ Santo Hilério - Via Cais 4 Nowo Mundo |\
s \limentadora

273 T. M. Mundo [ 1d. das Qliveiras 3 ==L igacdo '
s Semi Urbana “

Alimentadora 278 T. M. Mundo / VI, Matinha 2 wEixo Anhanguera

285 T. N. Mundo / Rec. das M. Gerais - ia Jd. Abaporu 3

317 T. M. Mundo f Santo Hildrio - Via Jodo Rosa 4 Figura Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-32: Rede de linhas integradas no Terminal Novo

318 T. M. Mundo [ Rec. das M. Gerais - Via Sto. Hildrio 4 Mundo

319 T. N, Mundo / Valéria Perillo 3

409 T. M. Mundo /D. Fernando - Via Jd. das Aroeiras 4

410 T. M. Mundo /D, Fernando - Via Cais 4

Ligacdo 255 T. M. Mundo /T, Sen. Canedo 15
212 T. M. Mundo / Bonfindpalis 4
Semi Urbana
771 T. M. Mundo / Goiandpalis - Via Terezépolis 0

Df
1) A,
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2.50ferta projetada

2.5.1
implantacao do VLT

Configuracao da rede de transporte com a

O Eixo Anhanguera esta plenamente consolidado como parte da RMTC, mais ainda, € um dos
elos principais desta rede — sua espinha dorsal. Nesta situacao, a implantacao do VLT nao foi

projetada, e nem deveria 0 ser, com uma mudanca significativa da sua atual configuracao.

A postura assumida garante duas facilidades ao projeto: (i) ndo altera os habitos de
mobilidade da populagao, reduzindo os riscos de implantacao que poderiam advir de uma
radical alteracdo da rede, algo que também acarretaria consequéncias urbanas, pela
necessidade de elevar a circulacao de 6nibus nos locais de destino das viagens; (ii) garantem

uma melhor previsao de demanda e receita, reduzindo os riscos econdmicos.

A implantacdo do BRT Norte-Sul, projeto que se encontra em estagio avancado de
desenvolvimento por parte da Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos — CMTC, foi
incorporado na rede de transporte coletivo para os cenario futuros. Este projeto possui uma
importancia fundamental para o VLT Anhanguera dado que se projeta a facilidade da
integracdo sem acréscimo tarifario entre os dois sistemas mediante o uso dos meios
eletronicos de pagamento (cartao e bilhetes do SITPASS) no local de cruzamento de ambos,

na Praga do Bandeirante (Av. Anhanguera com Av. Goias), no centro da cidade.

A disponibilidade desta integracao oferece a complementaridade exigivel e necessaria de
ambos os projetos, favorecendo a mobilidade da populacdo que podera se valer desta
facilidade para uma melhor articulacao das viagens provenientes das regidoes Norte e Sul com
as regides Leste e Oeste, e vice-versa. Cabe destacar que essa integracao tem um efeito
direto sobre as demandas integradas nos terminais Praca A e Praca da Biblia, reduzindo-as

em detrimento da elevacao das transferéncias na area central.

o e

&

Recanto do
Bosque

Perimetral

& &+ Rodoviaria
Padre
Pelagio e e &
DERGO & Novo Mundo
& Praga da Biblia
Praca A Praca do
Bandeirante

Parque Oeste

&
Bandeiras
Isidéria
&
Correios
Cruzeiro
Metrd Leve Anhanguera
& Garavelo BRT Norte-Sul
o Terminal projetado
A Terminal existente
A Veiga Jardim

Figura Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-33: Articulagcdo dos projetos do VLT Anhanguera e do

BRT Norte-Sul
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Para melhor eficiéncia do sistema BRT, a rede integrada atual sera alterada nos terminais do

corredor BRT, conforme 0s seguintes conceitos:

e No corredor do BRT havera duas linhas de eixo: uma promovendo a ligacdo da regidao
Sul até o Terminal Rodoviario e outra atendendo a regido Norte até a Estacao Civica.
Na linha do eixo Sul havera uma oferta adicional nos periodos de pico, com linhas de
reforcgo;

e As atuais linhas diretas de Aparecida de Goidnia (expressas) serao seccionadas no
terminal Cruzeiro, onde havera maior articulagdo com toda a rede;

¢ As linhas estruturais do Terminal Cruzeiro que trafegam pela Avenida Rio Verde e tem
destino em locais atendidos pelo corredor BRT serdao desviadas para a Rua Alexandre
Moraes, que € uma via paralela a Av. Rio Verde, por usarem veiculos com porta a
direita;

e As linhas alimentadoras do Terminal Vila Brasilia serdo remanejadas para o Terminal
dos Correios, que substituira este terminal;

e As linhas da regido Norte com destino a area central serdo seccionadas no Terminal
Perimetral Norte;

e As linhas semi-urbanas provenientes da regiao Norte serdao seccionadas no Terminal
Perimetral Norte.

Todas estas alteracdes dizem respeito, fundamentalmente, a estruturacdo do BRT Norte-Sul

com pouca interferéncia no Eixo Anhanguera. As alteragOes previstas com interferéncia no
VLT sao:

i Supressao da integracdao da linha semi-urbana Nova Veneza que passara a
integrar no Terminal Perimetral Norte e ndao mais no Terminal DERGO;

i Supressao da integracao da linha semi-urbana Santo Antonio que passara a
integrar no Terminal Perimetral Norte € ndao mais no Terminal DERGO;

iii. Criagdo de uma linha Terminal Pragca A — Terminal Perimetral Norte, como parte
das alteragOes da atual linha 174.

PV SRR A

Além do projeto do BRT Norte — Sul, ha estudos realizados pela Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos — CMTC e pelas concessiondrias relativas as linhas integradas no Eixo

Anhanguera que podem configurar distintos cenarios.
Neste sentido, a analise dos carregamentos do VLT consideram algumas possiveis redes:

REDE R1

Contempla um conjunto de novas articulagdes de linhas troncais favorecendo a distribuicao
das viagens com origem nas bacias de alimentacao Oeste e Leste para regidoes do Centro
Expandido.

REDE R2

E a rede integrada atual.

REDE R3

Trata-se da criacao de novas linhas troncais a partir de dois terminais na bacia Oeste a serem
implantados — Vera Cruz e Vila Mutirdao. Estes terminais promovem uma reducao da
quantidade de linhas alimentadoras no Terminal Padre Peldgio, dada a antecipacao da
integracao nestes dois novos terminais. Deles partem duas linhas troncais que servem ao eixo
viario da Av. Castelo Branco e Av. Mutirdo, com destino no Centro Expandido Oeste e Sul.
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Figura 2-34: Redes R1, R2 e R3

2.5.2 SImI.I| agaes das redes de transporte Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-21: Valores de maximo carregamento das simulagoes
= da linha do VLT para hora pico manha (passageiros/hora/sentido)
A partir dos dados das matrizes de origem e destino projetadas para os anos de 2020, 2030 e Ano Rede R1 Rede R2 Rede R3
] ) ) 2020 11.784 | 12.683 | 11.961
de 2040, ja apresentados no capitulo anterior, e dos cenarios da rede de transporte coletivo 2030 12.018  14.591  12.043
foi promovida a alocacao das viagens com o objetivo de se obter o carregamento da linha e 2040 13.005 | 15.178 13.5
os dados de embarques.
De acordo com as simulagdes, o valor maximo para o ano de 2040 é de 15.178 passageiros )
. _ _ , . . Assumindo-se o cenario de rede R2, a Tabela Erro! Fonte de referéncia nao
no sentido de maior carregamento, considerando o cenario de Rede R2. Os demais valores .
, _ , . encontrada.-22 mostra o carregamento da hora pico manha.
para outros anos e cenarios podem ser vistos na proxima tabela.
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Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-22: Carregamento da linha do VLT para hora pico

manha

TJD

| 200 2030 2040
Sentido 1 - Pde Pelagio/ Novo Mundo
T. Pe. Pelagio 10.327 12.487 13.3207
E. Capuava 10.307 12.5 13.358
E. Anicuns 9.9 11.949 12.705
T. Dergo 12.683 14.591 15.178
E. J. Hermano 12.393 14.166 14.82
E. Campinas 12.104 13.885 14.659
T. Praca A 9.322 10.971 11.622
E. Lgo das Rosas 9.269 10.928 11.641
E. HGG 8.680 10,173 11.091
E. Jockey 8.396 10.063 10.953
E. Bandeirantes 6.498 9.436 10.344
E. Rua 20 6.236 0.188 10.047
E. Universitaria 5.568 8.416 9.238
T. Biblia 2.016 6.562 B8.377
E. BR153 2.793 6.272 7.8B87
E. Palmito 2.687 5.660 6.774
T. N. Mundo 0 1] 0
Sentido 2 - Novo Mundo/ Pde Pelagio
T. N. Mundo 7.378 11.891 12.83
E. Palmito 7.664 12.232 13.093
E. BR153 7.916 12.2 12.742
T. Biblia 0.445 11.634 11.873
E. Universitaria 9.483 11.759 12.094
E. Rua 20 8.813 11.006 11.356
E. Bandeirantes 4.979 6.077 6.053
E. Jockey 4.245 5.301 5.383
E. HGG 3.477 4,333 4.507
E. Lgo das Rosas 3.374 4,132 4,282
T. Praca A 2.74 3.924 3.781
E. Campinas 2779 3.572 3.832
E. J. Hermano 2.606 3.374 3.702
T. Dergo 2.318 2.958 3.31
E. Anicuns 2.157 2.828 3.114
E. Capuava 2.167 2.831 3.107
T. Pe. Pelagio 0 1] 0

Outra informacao relevante diz respeito a quantidade de embarques na hora pico da manha.
Os valores correspondentes a hora pico manha para cada um dos cendrios e anos estudados
€ mostrado na Tabela Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.-23.

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-23: Valores de embarques obtidos das simulacoes da
linha do VLT para hora pico manha (passageiros)

Ano Rede R1 Rede R2 Rede R3
2020 32.89 36.818 33.372
2030 38.822 43.521 40.285
2040 41.854 47.506 43.046

A expansao dos dados dos embarques considera a distribuicao horaria da demanda nos dias
Uteis e a série histdrica dos totais em dias Uteis, sdbados e domingos. Aplicando os fatores
por tipo de dia aos dias correspondentes de cada ano, obtém-se os dias equivalentes ao DU

no ano de 2011.

A Tabela Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.-24 apresenta os valores dos

embarques totais projetados para os anos horizonte do estudo:

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-24: Resultados dos embarques por dia util

Ano Rede R1 Rede R2 Rede R3
2020 269.169 | 301.316 | 276.063
2030 317.717  356.174 329.687
2040 342,53 | 388.787 | 352.287

Ja a relacao entre os embarques e a demanda que efetivamente gera receita, deve considerar

o modelo de reparticao da receita integrada.
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Os tipos de embarque que ocorrem no Eixo Anhanguera classificam-se em: (i) lindeiros, isto é

utilizam o servigo sem integracao; (ii) integrados, que utilizam o servico com uma integracao

em terminal; e (iii) ponte, que sao aqueles que utilizam o Eixo Anhanguera para um

deslocamento entre dois terminais.
As regras de reparticao de tarifa vigentes atualmente na RMTC sao:

Embarques lindeiros.......... 100% da tarifa para o Eixo
Embarques integrados....... 50% da tarifa para o Eixo

Embarques ponte.............. 0% da tarifa para Eixo

Valores reais historicos do Eixo Anhanguera apontam para passageiros pagantes equivalentes

na hora pico manha entre 30% e 35%.

Por fim, cabe considerar que sobre os valores calculados incidem os fatores de reducao

tarifaria por conta de gratuidades e redugdo da tarifa dos estudantes, que hoje se situa em

torno de 20%.

Os valores das receitas calculadas, considerando o cenario de rede R2 (maior demanda) como

cenario base, sao apresentados no capitulo relativo aos estudos financeiros.

2.5.3 Calculo da Oferta

Os cdlculos de oferta foram realizados considerando uma capacidade do trem de 600

passageiros na hora pico da manha, que corresponde a um nivel de servico de 6 passageiros

em pé por m2,

Para o calculo da frota foram considerados os parametros de marcha simulados, relacionados

a seqguir:

Velocidade comercial do VLT.............covvivvieniennen. cerca de 20 km/h
Tempo unidirecional.................cccooeiiiiiiiiennnnn o 2.192,73 segundos
Tempo de manobra na extremidade.................. 120 segundos
Tempo de regulagao............ccccoooevvvvviieenieeeennnnnn, 180 segundos
Tempo nao comercial (na ponta)..................... 300 segundos

Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.-25: Oferta projetada

o Pass. maximo carregamento hpm Frota operacional
Cenario 2010 2020 2020 2040 2010 2020
UzM2 - R1 nsa 11.784 = 12.918  13.005 0 26 28
U3mM2 - R2 nsa 12.683 14.591 15.178 ] 28 32
uU3M2 - R3 nsa 11.961 12.943 13.5 ] 27 28

2030 2040

28
33
29
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3 INVESTIMENTOS

3.1Implantacao do VLT Anhanguera

A operacao atual do Eixo Anhanguera e as perspectivas de sua alteragao, com a implantagao
de uma solucao em tecnologia ferroviaria do tipo VLT, precisam ser analisadas sob a ética da
importancia deste eixo como elemento estruturador do transporte coletivo de Goiania e da

RMG, como um todo.

Implantado na década de 70, com operagao restrita ao trecho entre os terminais DERGO e
Praca da Biblia, o pano de fundo que norteou sua concepcdo foi o de promover a
racionalizacao da rede de linhas radiais convencionais que existiam a época, integrando-as
em terminais em um modelo que, naquele momento, comecou a ser difundido nas grandes
cidades brasileiras, conhecido como “tronco-alimentado”. Modelos como esse visam o
aumento da produtividade do sistema sobre pneus, eliminando sobreposicoes de oferta,
permitindo o uso de veiculos de maior capacidade, e, quando associado a um corredor
exclusivo, proporcionando uma maior velocidade comercial, logo, menores frotas

operacionais.

Naquela ocasidao, o modelo “tronco-alimentado” justificava-se mais ainda pelo fator da cidade
apresentar um elevado crescimento populacional, caracteristico dos anos 1970, época na
qual, a busca pela racionalidade da circulacdo era imperiosa, haja vista a forte crise do

petréleo que marcou o periodo.

No decorrer dos anos, o modelo “tronco-alimentado” ganhou mais abrangéncia e
complexidade, atendendo toda a Regido Metropolitana de Goiania, inclusive no préprio Eixo
Anhanguera, que foi estendido ao Leste, até ao Terminal Parque Novo Mundo, e a Oeste, até

ao Terminal Padre Pelagio.

Associado ao modelo de rede integrada de transporte, o Eixo Anhanguera foi implantado

como um corredor segregado para a circulacdao dos Onibus no eixo da via, separado, portanto

do trafego geral. Tal medida proporcionou dois atributos: a garantia de maior velocidade para
os Onibus e a reserva de um espaco viario exclusivo para o transporte coletivo, algo que,

hoje, se mostra bastante importante para facilitar a implantacao do VLT.

No final dos anos 1990 o Corredor Anhanguera adquiriu as feigdes atuais, que maximizaram

sua capacidade, destacando as seguintes alteragoes:

Inicio da operacao de onibus articulados;
e Implantagdo do pré-pagamento nas paradas;
e Implantagdo de plataformas centrais com embarque no lado esquerdo do veiculo e

com nivelamento do seu piso com o do piso dos veiculos

Estas medidas favoreceram o embarque e desembarque de passageiros, melhorando ainda
mais a velocidade comercial. Vale dizer que essas medidas acompanharam solugdes
implantadas em Sao Paulo (corredores com porta a esquerda) e Curitiba (Ligeirinho), todas

na direcao do que hoje se conhece como BRT.

Também com a reformulacao do Eixo Anhanguera foram promovidas alteracdes no plano
geral de circulagdo, com o fechamento de varias intersecdes, principalmente no setor
Campinas, o que também contribuiu para a melhoria da velocidade. Com o tempo,
entretanto, o crescimento da frota de automdveis e as pressoes pela ampliacdo dos pontos de
travessia do Corredor levaram a abertura de varias intersecdes e a mudancas no plano

semafdrico, com consequéncias negativas para os tempos de viagem.

Assim, 0 que na origem era uma vantagem inquestionavel do Eixo Anhanguera — a sua
velocidade comercial — hoje ja ndo o é. De fato, a velocidade atual de 17 km/h nao é
compativel com um sistema de transporte integrado e com a presenca de um corredor de
transporte coletivo exclusivo, ainda que hoje haja corredores viarios que ndao dispdem de
privilégios de circulacdo com velocidades inferiores a esse valor. A discussao sobre a questao
da velocidade no Eixo Anhanguera ainda se insere em outro contexto, que é o da funcdo dele

no atendimento das viagens de transporte em uma rede integrada.
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Com efeito, o Eixo € um elo de uma rede plenamente integrada que atende a bairros
periféricos em um extremo, mediante linhas alimentadoras, e a regides do Centro Expandido,
que sao servidas por linhas troncais que se integram nos terminais mais centrais,

notadamente Praca A e Praga da Biblia.

Atualmente, cerca de 70% das viagens que usam o Eixo Anhanguera sao integradas, logo, o
Eixo corresponde a uma parcela de um trajeto da viagem completa do passageiro que ja
padece de conflitos com o trafego e menores velocidades nas linhas alimentadoras e troncais,
bem como s3o afetadas pelos tempos de transferéncia nos terminais (tempos de caminhada e
tempos de espera). Ofertar uma viagem mais rapida no Eixo Anhanguera, que pela sua
caracteristica de concentracdo de demanda é propicio para tal, € uma condicdo para a

reducao do tempo total da viagem por transporte coletivo.

Se por um lado, conforme comentado acima, a sequéncia de medidas implantadas no Eixo
Anhanguera configurou uma referéncia nacional em transportes sobre pneus, por outro €
preciso lembrar que a criagao do Eixo nao foi acompanhada pela constituicao de um processo
mais atencioso de gestao do uso do solo ao longo da Av. Anhanguera, como fizera Curitiba,
por exemplo. Ao longo dos anos, o Eixo tem sido responsabilizado pela segregacao do tecido
urbano de Goiania e pelo grau de degradacao das atividades comerciais e de servicos da area

do centro histoérico da cidade.

A literatura de planejamento de transportes e de urbanismo tem historicamente reservado
muita atencdo para a relacao indissociavel entre os sistemas de transporte e o tecido urbano
do entorno. No entanto, se por um lado a vitalidade de determinadas areas da cidade, o
adensamento urbano, a diversidade, entre outras qualidades reconhecidas, estao
intimamente vinculadas aos sistemas de transporte, por outro a capacidade de transporte
destes mesmos sistemas dependem invariavelmente do seu nivel de “protecdo” contra as
interferéncias proprias dos centros mais adensados. Em outras palavras: os niveis de

segregacao destes meios de transporte sao condicionantes das suas capacidades de

deslocamento de passageiros.

Esta constatacao coloca o desafio de ajustar a solugao proposta para o VLT Anhanguera a um
dificil ponto de equilibrio entre capacidade de transporte e convivéncia harmoniosa com o
tecido urbano. De fato, este € um problema que tem se apresentado cada vez mais
intensamente, sobretudo para sistemas de média capacidade, como BRT, VLT e os chamados
VLT.

Esta questao é ainda mais desafiadora quando se considera que muitos dos novos eixos de
transporte tém sido concebidos como elementos chave de programas de renovacao de
centros urbanos, especialmente na Europa e nos Estados Unidos. Nestes exemplos, modos
como os veiculos leves sobre trilhos (VLT) estao associados a recuperacao da acessibilidade
ao centro, além da vasta renovacao de usos urbanos, promovendo uma significativa

renovacdo da paisagem.

O processo de elaboracdo de uma solucao para o VLT Anhanguera caminhou no sentido de
uma solucdo prioritariamente em superficie, como parte de uma estratégia ampla de

recuperacao e revalorizacao do espacgo urbano ao longo do eixo.

Neste sentido, foi realizada analise das condicdes de compartilhamento entre os trens e os
veiculos automotores, resultando em propostas de tratamento especifico para algumas
situacOes criticas. As 53 intersecOes atualmente semaforizadas ao longo da Av. Anhanguera
foram analisadas e o resultado deste trabalho pode ser observado no item 3.4.3no conjunto

de desenhos que apresenta as solugdes propostas para alteragdo da circulacdo viaria.

Entretanto, o carater da solucdo adotada ndo altera o papel do Eixo Anhanguera em relacao
ao sistema de transporte urbano e regional da RMG. Ou seja, embora tenha sido adequada a
tecnologia de locomocao, a funcionalidade do corredor nao se altera neste projeto. Vale dizer
que essa € uma situagao que o distingue em relagdo a outras localidades no exterior. De fato,
a experiéncia europeia nao se caracteriza por casos de emprego desta tecnologia como parte
de uma rede integrada, como se vé no Eixo Anhanguera. Dessa reflexao surge uma

abordagem técnica deste projeto, que vem sendo trabalhada desde o inicio dos estudos: o
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desempenho do sistema VLT quanto a velocidade e capacidade, que se soma com a

discussao sobre os aspectos urbanos.

3.1.1 Condicionantes funcionais do tracado

O tracado do projeto € definido em por questdes relacionadas ora aos parametros de
geometria da tecnologia do VLT, que serdo apresentadas no item 3.1.3.9 a diante, ora a
condicionantes funcionais, orientando assim o posicionamento das estacOes, as opgoes de

intervencao na circulacdo viaria, a adocao de trechos subterraneos ou elevados.

Entre tais condicionantes funcionais destacamos o ajuste realizado na localizacao de cada
uma das estagdes ou terminais. Para isto considerou-se a proximidade com polos geradores
de viagens de pedestres, o nUmero de embarques observados hoje e previstos nos horizontes
de projeto, a articulagdo com sistemas viarios de acesso, a situacdo em relacdo ao sistema

viario estrutural, entre varias outras.

Atualmente o Eixo Anhanguera conta com 23 pontos de embarque e desembarque de
passageiros, sendo cinco deles associados a terminais de transferéncia com o restante do
sistema da RMTC e outros 18 de atendimento a usuarios lindeiros. Os cinco terminais podem
ser agrupados em dois de ponta, Padre Pelagio e Novo Mundo, e trés situados ao longo do

Eixo: Dergo, Praca A e Praca da Biblia.

Os cinco terminais podem ser considerados os pontos de maior concentracao de movimentos
de embarque e desembarque de passageiros. A excecao do Terminal Dergo, com 18 mil
embarques por dia Util, os outros quatro terminais apresentam demandas superiores a 25 mil

embarques diarios. Entre as estacdes comuns, destacam-se José Hermano, Campinas, HGG,

Jockey Clube, Bandeirantes (leste e oeste) e Rua 20, com embarques diarios entre oito mil e
11 mil.

No projeto do VLT esta considerada a supressao de seis das 18 estacdes comuns e mantém
0S mesmos cinco terminais de integracgao, totalizando 17 pontos de paradas ao longo do Eixo
Anhanguera. A supressao destas seis estacdes responde as exigéncias de desempenho da
nova tecnologia de transporte, gerando um novo patamar de distdncia média entre as
estacdes, mais compativel com o futuro VLT. A Tabela 3-1 apresenta um resumo das

estacOes neste projeto.

Tabela 3-1: Relacao das paradas do Eixo Anhanguera atual e situacdao com o VLT

Estacdo atual Situacio
01-Term. Padre Pelagio Mantida
02-lquego Suprimida
03-Capuava Mantida
-Anicuns Mantida
05-Term. DERGO Mantida
Oe-Cascavel Suprimida
07-los& Hermano Mantida
0B-Campinas Mantida
0%-Term. Praca A Mantida
10-24 de Outubro Suprimida
11-lago das Rosas Mantida
12-HGG Mantida
13-loquei Clube Mantida
14-Bandeirante Leste Mantida
14-Bandeirante Oeste Mantida
15-Rua 20 Mantida
1l6-Botafogo Suprimida
17-Universitaria Mantida
18-Term. Praca da Biblia Mantida
19-BR-153 Mantida
20-Vila Morais Suprimida
21-Palmito Mantida
22-Anhanguera Suprimida
253-Term. MNovo Mundo Mantida
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Ao mesmo tempo, cada uma das estacOes suprimidas esta relacionada a motivacdes de
naturezas distintas. A Estacdao Iquego foi suprimida em razao de sua pequena distancia em
relacdo as estacOes Padre Pelagio e Capuava. Na nova configuragao, a Estacdao Capuava foi
deslocada para oeste, garantindo posicao mais equilibrada, portanto de melhor atendimento,

além de permitir a sua implantacao em situacao de melhor declividade longitudinal.

Ja a atual Estagdo Cascavel se encontra em situacdo de rampa maior que 4%, o0 que
inviabiliza sua operacdao na nova condicdao, como se comentara adiante. A Estacdo 24 de
Outubro encontra-se em posigao bastante desfavoravel, considerando o comprimento de 60
metros como se vera adiante sobre o dimensionamento de estacdes e a proximidade dos
cruzamentos neste entorno que causariam inconvenientes de implantacdo. Além disso, o
atendimento desta demanda sera facilmente resolvido pela nova posicao da Estacao Praca A,
deslocada em razdo da nova posicdo sugerida para o Terminal de Onibus. As Estacdes
Botafogo e Vila Morais encontram-se também em topografia que inviabilizaria a operacao do
VLT, sem que haja possibilidade de relocacao de suas posicoes no tracado. Finalmente, a
Estacdo Anhanguera foi suprimida em decorréncia da baixa demanda atual, que pode ser

facilmente atendida pelas estacoes Palmito e o terminal Novo Mundo.

Das estacOes suprimidas, somente a Estacdo Botafogo apresenta embarques diarios
significativos, da ordem de 6.500. As quatro outras estacOes possuem demandas bastante

inferiores a este patamar.

Nesta configuracdo com 17 estagGes, a maior distancia entre estacbes é de 1.281 metros,
entre Capuava e Anicuns; e 0 menor espacamento é o que divide as estacdes HGG e Jockey
Clube. Os valores superiores a 1.000 metros correspondem a trechos onde ha algum
impedimento fisico para a implantagdo de uma estacdo considerando a nova tecnologia a ser
implantada.

Em linhas gerais, os maiores espacamentos se encontram nas pontas do Eixo Anhanguera,
justamente nas areas de menor densidade populacional, enquanto as menores distancias

podem ser observadas no Setor Campinas e na area do centro historico de Goiania. Deve-se
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ressaltar ainda a forte vinculacao desta nova distribuicao das estacdes com o desempenho

esperado para o futuro VLT.

A Tabela 3-2 apresenta os novos valores para distancias entre as estagoes.

Tabela 3-2: Distancia entre estacoes do VLT Anhanguera

Segmento Distdncia (m)™*
Padre Pelagio - Capuava 677,00
Capuava - Anicuns 1.281,00
Anicuns — DERGO 640,00
DERGOD — José Hermano 1.177,00
José Hermano - Campinas 656,00
Campinas — Praca A 766,00
Pragca A — Lago das Rosas 739,00
Lago das Rosas - HGG 694,00
HGG — Jockey Clube 545,00
lockey Clube — Bandeirante** 679,00
Bandeirante ** — Rua 20 609,00
Rua 20 - Universitaria 1.074,00
Universitaria — Praca da Biblia 837,00
Praca da Biblia — BR 153 BES,00
BR 153- Palmito 952,00
Palmito — Novo Mundo 1.063,00

*distancia entre centro das plataformas
**considera o eixo da Av. Goias entre as duas plataformas da Estacdo Bandeirante

3.1.2 Parametros empregados no projeto geomeétrico

O projeto basico para o VLT Anhanguera considerou um conjunto de parametros de projeto

que resultou em um conjunto de valores a serem seguidos.
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Um dos primeiros parametros a serem definidos foi as diferentes velocidades maximas
consideradas no projeto. Assim, embora a tecnologia disponivel permita assumir com
tranquilidade velocidades de 70 km/h, optou-se pela adocao de valores mais modestos, tendo
em vista a situacdo de compartilhamento com o meio urbano. Na area pedestrianizada
proposta pelo projeto, por exemplo, limitou-se a velocidade a 35 km/h, como forma de

garantir condigOes satisfatdrias de seguranca. (Tabela 3-3).

Tabela 3-3: parametros de velocidade adotados

Pardametros de velocidade Valores
Velocidade maxima de projeto (material rodante) 70 km/h
Velocidade maxima operacional da linha principal &0 km/h
Velocidade maxima operacional em areas de pedestres 35 km/h
Velocidade maxima operacional em PME ou estacionamento 15 km/h

A Tabela 3-4 abaixo indica a tipologia e as respectivas condicoes de velocidade para a

circulagdo nos aparelhos de mudanga de via.

Tabela 3-4: Parametros de velocidade para Aparelhos de Mudanca de Via (AMV)

Tipo de AMV Valores
Te 1/6 - R50m [Esquerda ou direita) 20 km/h
Tegl/7 - R100m para linha principal (Esquerda ou direita) 30 km/h
Te 1/4 - R25m (Esquerda ou direita) 15 km/h
Te 1/2.18 - R25m (Esquerda ou direita) 15 km/h

A definicdo da faixa de velocidades a ser adotada, determinaram-se os parametros de
geometria horizontais e verticais, conforme demonstram as tabelas a seguir (Tabela
3-5Tabela 3-6).
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Tabela 3-5: Parametros de geometria para alinhamento horizontal

Parametros
Raio minimo de curva horizontal para via férrea na linha
principal

Raio minimo de curva horizontal para PME e estacionamento
Raio minimo de curva horizontal para estacdes e terminais
Comprimento minimo da tangente antes ou apos estagies

Comprimento minimo da tangente entre duas curvas reversas

Tabela 3-6: Parametros de tracado para perfil Longitudinal

Parametros
Rampa maxima para via na linha principal
Rampa maxima para oficinas de manutencao

Rampa maxima para via em PMEs, areas de retorno e
estacionamentos

Rampa maxima para estagbes

Curva vertical minima com curva horizontal 70m=R<200m
[combinacdo de curvas verticais e horizontais)

Raio minimo vertical (parabola) na area de estagao

no item 3.2.6 adiante.

Valores
50 m
25 m

1.000 m

11m

11m

Valores

7,00%

0,00%
0,00%
4,00%

1.500 m

1.000 m

No que diz respeito aos aspectos construtivos da via, determinaram-se valores relativos a
superestrutura, que podem ser observado na Tabela 3-7. As investigagdes de subleito

forneceram parametros para definicdo do tipo de lastro e dormentes, encontram-se descritas
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Tabela 3-7: Parametros para superestrutura Finalmente, merecem destaque os parametros relativos ao que se denomina de gabaritos de
B valores via. A este respeito, as definigdes abaixo foram empregadas:
Sistema de trilhos Trilho duplo , ,
: GABARITO DE VEICULO ESTATICO (SVG)
Bitola da via ferrea 1.435mm
Tipo de trilho Groove dimensdes maximas permitidas da secdo transversal dos veiculos parados e centralizados em
Tipo de estrutura da via permanente (dormentes ou trilho Concreto (bi ou tl’”hO retos
embebido em laje de concreto) monobloco) )
Outro aspecto fundamental foi a definicdo de parémetros construtivos/dimensionais para as
estacOes do futuro VLT e em relacdo a alimentacao por catenaria. GABARITO DINAMICO (KE)

Gabarito de veiculo estatico acrescido das distancias correspondentes ao deslocamento

) o _ o dinémico maximo possivel dos veiculos parados ou em movimento. Em adigdao deverdo ser
Tabela 3-8: Parametros geométricos para estacoes e terminais

levadas em consideragao as tolerancias maximas permitidas da bitola, do alinhamento e dos

Parametros Valores . . . ~ p o~

efeitos do desgaste. O KE inclui a secao transversal dos veiculos sob qualquer condigao de

Comprimento Gtil minimo da plataforma 0,00 m ~ ~ .. . , ,
operagao e manutencao permitida da via ferrea e dos veiculos.

Largura minima para plataforma lateral na linha principal 3,60 m

Largura minima para plataforma lateral nos Terminais 540 m

Largura minima para plataforma central 5,40 m

Distancia entre o eixo da via e 0 bordo da plataforma 1.355 mm GABARITO DINAMICO DESENVOLVIDO (DKE

Distancia maxima entre o veiculo e o bordo da plataforma 50 mm

E o invdlucro considerando o deslocamento traseiro e central causado por curvas horizontais,

aberturas e alturas extras por causa da inclinagao e alturas extras por causa do perfil vertical.

Tabela 3-9: Alturas para catenarias

T LT U T ST GABARITO ESTRUTURAL (SG)
Altura minima da catenaria 3750
Altura minima catenaria em cruzamento de nivel 6250 Trata-se do KE incrementado por um valor fixo ao redor do seu perimetro. E o limite incluindo
Altura maxima catenaria 6500 0s espacos livres necessarios para permitir a operacdo segura do VLT. E o perfil em relacdo

ao alinhamento definido da via férrea no qual nenhuma parte de qualquer estrutura o

equipamento fixo pode penetrar. Este é o valor adotado nas se¢des de projeto.
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A Tabela 3-10 abaixo apresenta os valores adotados para cada um dos diferentes tipos de

gabarito.

Tabela 3-10: Gabaritos

Gabarito de veiculo estatico (SVGE) 2650
Gabarito dinamico (KE) 2950
Gabarito estrutural (SG) 3250
Entre-eixo de via para localizacdo de postes centrais 3675

Na sequéncia sdo apresentados graficamente os valores mostrados acima.
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Figura 3-1: Valores de gabaritos para um veiculo isolado
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3.1.3 DESCRICOES DO TRACADO DO VLT

O tragado proposto para o VLT Anhanguera foi previsto para permitir, tanto quanto possivel,
a operacao em nivel dos trens. Assim, praticamente a totalidade do alinhamento horizontal se

desenvolve acompanhando o greide do corredor de Onibus existente (Eixo Anhanguera).

A descricao funcional do tracado foi organizada em oito trechos distintos, de forma que a

cada um deles sejam atribuidos suas caracteristicas e solu¢cdes mais significativas.

3.1.3.1 Trecho Padre Pelagio

O novo Eixo Anhanguera, projetado para operar com tecnologia sobre trilhos, se iniciara na
area do Terminal Padre Pelagio. Internamente, estdo previstas a Estacao Padre Pelagio e um

Estacionamento de Trens, com capacidade para quatro veiculos simultaneamente.

A Estacdo Padre Pelagio encontra-se deslocada em relacdo a sua situacao atual, posicionada
paralelamente a Av. Anhanguera, de forma a permitir maior comprimento de vias, abrigando
os dispositivos necessarios para o intercambio de uma via a outra. Este tipo de solucao

propicia a existéncia de quatro plataformas de embarque e desembarque de passageiros.

Esta solucao foi adotada em decorréncia de uma caracteristica do modo VLT: o tempo
consumido pelas manobras de retorno nas situacoes de extremidade de linhas. Ao se propor
trés vias garantem-se flexibilidade para as manobras de estacionamento nas plataformas e
retornos para a operagao. Na configuracao planejada, quando um trem para nesta estacao, a
troca de condutores pode ser realizada sem nenhum problema, utilizando a prdpria

plataforma de passageiros.

A circulacdo de passageiros esta concentrada em apenas uma das extremidades da estacao,
mais a oeste. Assim, os Unicos momentos onde havera cruzamentos das trajetdrias de

usuarios e trens serao aqueles em que alguns veiculos serdo recolhidos ao estacionamento;

portanto, em poucas situacoes ao longo do dia.

A principal fungdo desta estacao é o transbordo de passageiros entre os modos sobre pneus e
trilhos. Desta forma, a circulacao foi concebida para priorizar estes movimentos, embora
estejam previstos acessos pelas vias do entorno. A circulacdo de usuarios se fara pelo ponto
médio das plataformas de oOnibus, acessando diretamente a extremidade oeste das

plataformas do VLT.

O acesso de passageiros pelo entorno da futura estacdo, como ja mencionado, ndo se
apresenta como um problema hoje. No entanto, as perspectivas de transformagdes urbanas
ensejadas por este projeto podem exigir maior atencao aos acessos pelas vias laterais.
Algumas areas do entorno se prestam bastante a projetos de intervencao urbana, visando o

adensamento populacional.

O Terminal Padre Pelagio sera também objeto de intervencdo por conta da implantacdo do
VLT. O numero de posicoes para embarque e desembarque sera ampliado e a atual
mangueira sera localizada na area onde hoje estdo implantadas as paradas do BRT. O
estacionamento nao foi planejado para abrigar trens durante a madrugada, mas apenas ao
longo da operagao comercial da linha. Seu objetivo é o de compor uma reserva operacional,
situada convenientemente de forma a permitir a injecdo de veiculos durante os picos e o

recolhimento deles no entre pico.

Na sequencia, o caminhamento do VLT se implanta no segmento delimitado pelo Terminal
Padre Pelagio e o Cdrrego Anicuns. Atualmente, este trecho é atendido por duas estacgoes:
Iquego e Capuava. Destaca-se neste segmento a rampa que se torna progressivamente

acentuada no sentido leste, por conta do fundo de vale do cérrego mencionado.

Esta caracteristica, como ja comentado, determina a impossibilidade de manutencdo da
posicao da Estacao Capuava, pois a declividade ali supera 6%. Ao mesmo tempo, a
localizagdo da Estacao Iquego foi considerada bastante desfavoravel, tanto do ponto de vista
do atendimento de usuarios, quanto pela sua proximidade a Estacdo Padre Pelagio. Desta
forma, o projeto propde o deslocamento da Estacao Capuava para oeste, onde ha melhores

condicOes geométricas para sua implantacao, e a eliminacao da outra estagao.
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A nova posicao da Estacao Capuava permite a articulacao do sistema sobre trilhos com a
circulacao viaria naquela regido. Situada em trecho curvo, seu posicionamento permite que
usuarios acessem o sistema sobre trilhos pela Av. Pirineus, que conecta norte e sul da regido,

com facil acesso para a Av. Castelo Branco.

Este tipo de situacao abre espaco para um novo tipo de usudrio que vem se tornando cada
vez mais comum: aquele que acessa o transporte publico pelo que se convencionou chamar
de kiss & ride. Neste caso, usuarios de uma mesma familia iniciam seus deslocamentos
utilizando o automdvel e parte deles completa a viagem por transporte publico. Para isto é
necessario que os pontos de acesso ao transporte publico estejam conectados e bem

posicionados em relacdo a malha viaria.

A redistribuicdo das duas estacdes proposta neste projeto funcional estdo associadas medidas
de racionalizacao do trafego de automdveis. Como se vera em mais detalhe na parte relativa
as medidas de engenharia de trafego, as manobras de conversao a esquerda que hoje
ocorrem naquele trecho deverdo ser eliminadas e substituidas por loopings de quadra. Este

procedimento ird garantir maior desempenho operacional ao VLT.

Como medida de longo prazo, deve ser considerada a interligacao da Av. 24 de outubro com
a Rua das Mongodes, prevendo uma nova transposicao pelo Cdrrego Anicuns. Tal conexao
podera redistribuir mais favoravelmente o trafego veicular na direcao leste-oeste, aliviando a

pressao hoje existente pelas avenidas Anhanguera e Castelo Branco.

A nova Estacdo Capuava, além dos acessos via Kiss&ride, devera contar também com acessos
significativos de usuarios lindeiros, quando considerados horizontes de tempo de 10 a 20
anos. Ocorre que aquela regido apresenta hoje consideravel estoque de potencial construtivo
renovavel. De fato, o entorno da futura estagdao é composto por residéncias horizontais e

galpdes que abrigam pequenas atividades ligadas ao setor secundario.

A transposicao do Cérrego Anicuns devera ser objeto de anadlise mais detalhada. Ha que se

compatibilizar o tracado do VLT com as intervengOes previstas para o fundo de vale, além de

verificar cotas de inundacao e de assegurar a viabilidade estrutural de implantacao do VLT na

transposicao existente.

Vale ressaltar que fundo de vale do Cdrrego Anicuns é objeto de projeto para implantacao de
parque linear de grandes proporcoes. Neste sentido, deve ser verificada a possibilidade de

associagao das duas intervengoes.

3.1.3.2 Trecho Dergo

A regidao do Dergo, delimitada pelos cdérregos Anicuns e Cascavel, conta hoje com trés
estacOes, uma delas associada ao terminal de 6nibus de mesmo nome. As estacdes Anicuns,
Dergo e Cascavel se distribuem uniformemente ao longo deste trecho, afastadas

aproximadamente 600 metros entre elas.

O padrao topografico mantém declividades pronunciadas proximas aos fundos de vale, mas
apresenta rampas bastante suaves na parcela mais bem drenada, entre 0,5 e 1%. Esta
condicao determina a impossibilidade de implantacao de uma estacao no segmento onde hoje
se encontra a estagao Cascavel, visto que a declividade ali supera 5%. Desta forma, o projeto
prevé duas estacOes nesta area. A Estacdo Anicuns, posicionada ligeiramente mais a leste da

atual e a estagao Dergo.

Como padrao de ocupacao urbana, estaca-se a significativa presenca de galpdes que abrigam
atividades de armazenamento ou de pequenas indlstrias. Esta condicdo tem enorme

potencial de transformacao a médio e longo prazo, a partir da implantacao do VLT.

Um indicativo desta vocacao é o projeto de construcdo de um novo Shopping Center na
quadra delimitada pelas avenidas Anhanguera, 24 de Outubro, Tirol e Industrial, onde hoje
abriga uma garagem de Onibus. O empreendimento prevé ainda a construcao de um

hipermercado do outro lado da Av. Anhanguera, em uma gleba situada delimitada por esta

avenida e a Rua Barao de Maua.
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A localizagdo da Estacao Anicuns ja considera este empreendimento, de forma a garantir
acesso tanto ao futuro Shopping Center quanto ao Hipermercado. No entanto, o
desenvolvimento deste projeto deve prever articulacao no nivel de projeto de arquitetura, de
forma a permitir a implantacao de uma travessia conectando os dois empreendimentos e

assim possibilitando melhor condicao de seguranga aos transeuntes.

Desnecessario lembrar os impactos oriundos de uma transformacdo urbana como esta, bem
como as alteragdes induzidas por este empreendimento. De fato, o padrao de ocupacgao na
regidao Dergo apresenta grande estoque construtivo renovavel, que abre espaco para

transformacoes significativas do uso e da ocupacao do solo.

Outro dado relevante é a existéncia do campus da Faculdade Padrdo, responsavel pela
geracao de grande demanda de passageiros em horarios determinados, hoje atendidos pela

Estacao Cascavel.

Do ponto de vista da circulagdo de veiculos automotores, a implantacdo do VLT exigira a
reorganizacao do papel das avenidas Santana e Dom Emanuel. Atualmente, estas duas vias e
a Rua Treze realizam a articulacao norte-sul daquela area, permitindo a conexao entre as
avenidas Castelo Branco e 24 de Outubro, além da estacdo rodoviaria de apoio, situada ao

longo da Rua Treze.

Este sistema hoje permite conversdes a esquerda nas avenidas Santana e Dom Emanuel, que
operam com sentido duplo de direcao de trafego. Na proposta do projeto, tais movimentos
deverdo ser eliminados e substituidos por /oopings de quadra. Além disso, a transposicao pela
Rua Treze sera eliminada, mantendo apenas o acesso ao Terminal Dergo. Entre outras
medidas, esta a necessidade de abertura da Rua Dezesseis, no trecho Av. Anhanguera e Rua

Sete, atualmente usada como estacionamento da Secretaria de Seguranga Publica.

Assim como no caso de Cdrrego Anicuns, a transposicao do Corrego Cascavel, situado a leste
desta regido, devera exigir especial atencao. Este fundo de vale, até onde se pode averiguar

nesta fase, ndo conta com projeto de intervencao. Neste caso, é necessario prever verificacao

estrutural da transposicao e, eventualmente, sua substituicao.

3.1.3.3 Trecho Campinas

A regiao Campinas, delimitada pelo Cérrego Cascavel e pelo Lago das Rosas, € um dos
segmentos mais sensiveis deste projeto do VLT Anhanguera. Trata-se de tradicional e
vigorosa area de comércio popular da RMG, distribuida por duas areas diferentes. A primeira
marcada pela malha viaria regular e pela intensa atividade comercial; e a segunda pela malha

irregular e por vezes desconexa, que abriga habita¢Oes e instalacdes publicas.

O padrao topografico seqgue o mesmo perfil da regido Dergo: declividades pronunciadas em
direcao aos fundos de vale e modelado bastante suave na sua porcao central. A proximidade

do Cdrrego Cascavel apresenta rampa de 7%, no limite operacional da tecnologia de VLT

Nos dias de hoje, quatro estacOes realizam o atendimento desta area: José Hermano,
Campinas, Praca A e 24 de Outubro. A excegao da ultima, as outras trés estacoes apresentam
embarques diarios superiores a oito mil embarques diarios, sendo que a Estacao Praga A,

conta com valores da ordem de 26 mil embarques diarios.

De fato, a Estacdo Praca A, que opera em conjunto com o terminal de 6nibus de mesmo
nome, se apresenta como um dos pontos de acesso ao VLT mais relevantes de todo o
tracado. Além de um grande numero de embarques e desembarques, tanto para transbordo
quanto para acesso ao entorno, o atual terminal se encontra sobre um dos mais importantes

pontos de conexao do Eixo Anhanguera.

A Praga A é na verdade uma rotatéria que articula movimentos oriundos das areas norte, sul,
leste e oeste. Tais movimentos sao parte de deslocamentos bastante abrangentes, como
aqueles que chegam a rotatéria pelas avenidas Independéncia e Duzentos e Dez. Neste
sentido, a inteiracdo entre o futuro VLT e os veiculos automotores foi constantemente uma
preocupacao deste projeto. A opgao de uma solugdo em subterraneo para os veiculos foi
prontamente descartada tendo em vista que o atendimento destes movimentos geraria nao
um, mas varios tlneis com intersecbes em subterraneo. Deve-se lembrar também, que as
avenidas 24 de Outubro e Perimetral fazem parte deste importante ponto de conexao,

contando com movimentos importantes de conversao a esquerda.
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Neste quadro, € necessario ressaltar a total inconveniéncia do posicionamento do Terminal de
onibus Praca A nas condigOes atuais. O acesso de pedestres a estacao é realizado pelo
canteiro central da Av. Anhanguera, em condicdes bastante desfavoraveis de seguranca. Ao
mesmo tempo, a movimentacao das linhas de onibus para o terminal implica em situacoes em
que veiculos, tanto os préprios onibus como carros, correm o risco cotidiano de terem que

parar no meio da via circular da rotatoria.

A porcdo a oeste da Praca A é caracterizada por uma malha regular de vias, onde se

implantou historicamente uma intensa atividade comercial.

Este segmento de pouco mais de 1.200 metros de extensao abriga 11 intersecdes, quase uma
a cada cem metros. Tomadas individualmente, cada uma delas é responsavel por um baixo
volume de trafego. No entanto, quando vislumbradas dentro de uma dinamica de
deslocamentos com maior abrangéncia, observa-se que este sistema é parte de uma intensa

articulacao norte-sul.

Do ponto de vista da dinamica das atividades urbanas, deve-se considerar que esta area
apresenta limites bem maiores do que se observa inicialmente, desde a Av. 24 de Outubro ao
norte, até a Av. Castelo Branco ao sul, correspondendo a aproximadamente 109 hectares.
Diante deste quadro, é facil perceber a importancia do conjunto de 11 intersecdes acima

mencionado.

Ja a porcao a leste da Praca A apresenta caracteristicas bem distintas da anterior, quando
considerado seu tecido urbano. Formada a partir de loteamentos concebidos com autonomia
uns em relacdo ao outros, esta forma de parcelamento gerou a ocorréncia de poucas
transposicoes isoladas ao longo daquele trecho da Av. Anhanguera, como a Rua R007. Sua
ocupacao também se deu de maneira diferente, abrigando usos residenciais e institucionais,
como a Secretaria de Estado da Educacao. Esta condicao explica o relativamente baixo

numero de embarques didrios na Estagao 24 de Outubro, nos dias atuais.

A proposta desenvolvida neste projeto funcional prevé a manutencao das estacdes José

Hermano, Campinas e Praca A, mas elimina a Estacdo 24 de Outubro. No caso desta ultima,

tanto seu posicionamento na malha, como as condicoes de declividade longitudinal mais a
leste, inviabilizaram sua manutencdo. Além disso, a distancia entre as estagdes Praca A, 24

de Outubro e Lago das Rosas, foi considerada modesta para a nova tecnologia.

Na proposta desenvolvida a Estacao Praca A foi deslocada para leste, juntamente com o
terminal de onibus. Além de garantir acesso aos passageiros que hoje se utilizam da Estacao
24 de Outubro, esta mudanca permitiu também a localizagdo da futura estacao e terminal em

posicao bem mais favoravel que a atual, entre as avenidas 24 de Outubro e Perimetral.

O deslocamento da Estacao Praca A exigiu um ligeiro reposicionamento da Estacao Campinas,
deslocada para leste em uma quadra. Na proposta, a estacdo se implanta entre o binario
formado pelas ruas Pouso Alto e Ipameri. A Estagdo José Hermano permanece em sua

localizacao atual.

Este reequilibrio de posicionamento das estacdes ao longo deste trecho permite garantir as
mesmas condicdes de atendimento aos usuarios lindeiros, melhora o posicionamento do
Terminal Praca A na malha vidria e elimina uma estacao, melhorando as condicdes de
operagao do futuro VLT. Ao mesmo tempo, as trés estacdes se localizam em segmentos com

declividade bastante favoraveis.

Em paralelo a implantacdo do VLT, a ldgica de circulacao da parte oeste da Regido de
Campinas devera ser sensivelmente alterada. Dos 11 cruzamentos abertos a transposicao da
Av. Anhanguera, sete deverao ser fechados ao trafego, permitindo apenas as conversoes a
direita para acesso a Av. Anhanguera. De fato, ainda que se considerem a implantacao de
semaforos atuados pelo VLT, a sucessao de 11 cruzamentos comprometeria sobremaneira as

condicoes de operacao do VLT, ocasionando menores velocidades comerciais.
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3.1.3.4 Trecho Centro Historico

O trecho Centro-Histdrico, delimitada pelo Lago das Rosas e pelo Cérrego Botafogo, € aquele
de maior importancia simbdlica para o futuro VLT, além de ser responsavel por grande
niumero de acessos de passageiros ao entorno urbano, ainda que nao abrigue nenhum
terminal de Onibus. Além disto, pode ser caracterizado também pela quantidade de vias
importantes que realizam transposicao ao longo do Eixo Anhanguera, como as avenidas

Republica do Libano.

Do ponto de vista do modelado do terreno, este trecho segue o mesmo padrdao dos
anteriores, com destaque para rampas menos pronunciadas nas proximidades dos fundos de
vale, porém mais extensas. Na porcao central do trecho, as declividades longitudinais nao

superam 1%.

E também a principal centralidade comercial e institucional constituida na cidade de Goiania,
ainda que ultimamente novas frentes urbanas tenham assumido papel relevante nestes
aspectos, como o eixo formado ao longo da Av. Mutirdo e a area polarizada pelo Setor Sul,
sobretudo apds a implantagdo do Centro Administrativo Municipal. Desta maneira, é também
aquela que apresenta maior indice de verticalizagdo do entorno, inclusive residencial, com

maior concentracao a oeste do trecho.

Por conta destas caracteristicas este trecho pode ser considerado como o segmento de
distribuicdo da demanda do futuro VLT, onde cada estacdao tem papel bastante relevante
como acesso ao sistema de VLT. Diante desta constatacdo, o projeto funcional ndo prevé
nenhuma alteragdo no nimero de paradas, nem mesmo no posicionamento das paradas,
apenas um caso de ajuste em funcdo de condicionantes topograficas, como é o caso da
Estacdo HGG, que foi deslocada poucos metros para leste, posicionando-se mais proxima da

Rua sete.

A Av. Anhanguera aqui apresenta volumes veiculares bastante modestos ao longo deste

trecho. De fato, as avenidas Trés e Quatro, a sul e norte respectivamente, operando em

binario atendem aos deslocamentos mais expressos por esta area, sendo o Eixo Anhanguera

uma via de acesso aos lotes comerciais e de servicos. Esta caracteristica é ainda mais

evidente entre as avenidas Anhanguera e Tocantins.

Por conta desta caracteristica, o projeto funcional prevé a transformacdo do trecho da
Avenida Anhanguera compreendido entre o cruzamento da Rua Onze e da Rua Vinte e Quatro
em via de uso exclusivo para pedestres e ciclistas, prevendo acesso de veiculos somente para
seguranca publica, situacdoes de emergéncia e manobras de carga e descarga. Esta medida se
estendera por todas as vias transversais até as avenidas Trés e Quatro. A Unica excegao

prevista é a Av. Goias, em funcao de sua importancia historica e simbdlica para a cidade.

A questdo que se apresenta neste caso é a “transposicao” do Eixo Anhanguera pelas vias
mencionadas mais acima. Embora as avenidas Republica do Libano, Tocantins, Goias e
Araguaia, além da Alameda dos Buritis, ndo contem com volumes expressivos de conversoes
a esquerda, sao notaveis eixos de cruzamento do Corredor Anhanguera, proporcionando
intensa integracao entre as areas norte e sul. Neste sentido € imperioso manter tais

possibilidades de conexao norte-sul em operagao mesmo com a implantacao do VLT.

As possibilidades de transposicdo em desnivel para automdveis se apresentam como uma
solucdo bastante viavel. Entretanto, deve-se considerar a necessidade de maior largura de via
para a viabilizacao da construcao de tuneis, ja que estes devem ser implantados ao longo dos
eixos da vias, evitando assim desapropriacao dos lotes lindeiros, muitos deles ocupados por

edificios de varios pavimentos.

A Av. Paranaiba se apresenta diferente das anteriores. La a principal funcdo da intersecao
desta via com a Av. Anhanguera é a “conexdo”, abrigando movimentos diversos na mesma
intersecdo. Cabe lembrar, que é neste ponto que os movimentos das avenidas Trés e Quatro

confluem para a Av. Anhanguera e assim realizam a transposicao do Cérrego e Av. Botafogo.

N3o por acaso, a solucdo de engenharia de trafego adotada neste projeto funcional propde a
separacao do conjunto de movimentos entre a Av. Paranaiba e a Rua Vinte e Quatro. Ainda
que esta solucao gere a necessidade de duas intersecdes semaforizadas ao invés de uma, seu

desempenho pode ser bem mais favoravel que a situacao atual.
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3.1.3.5 Trecho Setor Universitario

Delimitado a oeste pelo Corrego Botafogo e a leste pela Av. 225, o trecho Universitario é
atendido hoje por duas estacOes: Botafogo e Universitaria. Seu entorno € formado por
unidades comerciais e de servicos ao longo do Eixo Anhanguera e usos habitacionais, muitas
vezes verticalizados, nas quadras adjacentes. O Instituto de Educagdo de Goias € uma forte
referéncia, embora com pouca participacao na demanda do corredor nos dias de hoje.
Destaca-se, acima de tudo, a forte influéncia do complexo universitario que abriga a

Universidade Federal de Goias e a Pontificia Universidade Catolica de Goias.

O modelado do terreno neste trecho é distinto em relagdo aos anteriores. Trata-se de uma
elevacdo consideravel a partir do fundo de vale do Cérrego Botafogo, situado no limite oeste
deste trecho, apresentando rampa de 7%. Por esta razao, a implantacao de uma estacao em

nivel na altura da Praca do Botafogo ficou inviabilizada.

Do ponto de vista da circulacdo viaria, dois movimentos se destacam. O primeiro deles é o de
conversao a esquerda na Praca do Botafogo para aquelas viagens que tém origem no centro
e se destinam ao Setor Leste Vila Nova. O outro é o de conexao entre duas extremidades da
Quinta Avenida, que se utiliza de um pequeno trecho da Av. Anhanguera. Neste caso,
destacam-se as conversOes a esquerda que hoje contam com faixas de trafego especialmente

destinadas a estes movimentos.

Conforme ja mencionado, a implantacdo do VLT exigira a supressao da Estacdo Botafogo,
pois nao ha outra opcao de posicionamento para esta parada. As condicOes adversas de
declividade permanecem até pouco depois da Primeira Avenida e o segmento imediatamente
seguinte se assenta sobre curva vertical, o que é desaconselhavel para localizacdo de
paradas. Além disto, sua situacao ja seria inconvenientemente proxima da Estacdo

Universitaria.

A operacao do VLT exigird também algumas modificacdes na ldgica de circulacao de trafego

daquele entorno urbano. A conexao entre os dois segmentos da Quinta Avenida, que hoje

ocorre usando um pequeno trecho da Av. Anhanguera, devera ser suprimida. Para

atendimento destas viagens, foi concebida uma série de medidas de engenharia de trafego,
adotando sentidos uUnicos de direcdo na Rua Duzentos e Vinte Sete e no trecho norte da
Primeira Avenida. Em paralelo, um novo semaforo devera ser implantado na intersecao com a
Rua Duzentos e Vinte e Seis, como forma de atender aos deslocamentos com sentido norte
pela Quinta Avenida. Ja& os deslocamentos com sentido sul deverdao utilizar a Primeira

Avenida, compondo assim um sistema binario.

3.1.3.6 Trecho Praca da Biblia

O trecho Praca da Biblia, compreendido entre a Rua 225 e o dispositivo de acesso a BR 153, é

uma dos mais sensiveis urbanisticamente do projeto funcional do VLT Anhanguera.

Do ponto de vista da malha urbana, trata-se de um estrangulamento onde os movimentos
leste-oeste se concentram. Nesta area, a presenca do pronunciado fundo de vale ao norte e a
incidéncia da malha viaria irregular ao sul, acabam por concentrar todos os deslocamentos
motorizados ao longo da Praca da Biblia. Este fato é ainda agravado pela existéncia do acesso
a BR 153 mais a leste, que contribui para a concentracdo de demandas ao longo do eixo

Anhanguera neste segmento.

Esta conjuncao de fatores faz com que a Praca da Biblia seja responsavel pela articulacao de
movimentos de diversas origens e destinos, pressionando bastante seu ja acanhado espago

viario disponivel.

Urbanisticamente, embora localizado estrategicamente, o entorno da Praca da Biblia nao pode
ser caracterizado por seu histérico de transformacOes urbanisticas positivas. Aquela regido é
marcada por usos habitacionais, com densidades geralmente baixas. Observa-se ainda
grandes glebas ocupadas por usos institucionais e um concentragao de servigos ao longo da

Av. Anhanguera, entre a Av. 261 e o dispositivo viario de acesso a BR 153.

Por esta razao o projeto urbano prevé grandes transformagdes naquela regido. Associado a
isto, o projeto funcional prevé uma forte reconfiguracdo da circulacdao viaria do entorno.

Desta maneira, os movimentos com destino oeste passardo a circular a Praca da Biblia, pelas
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avenidas 256 e 261 e pela Rua 265 a. Esta manobra permite abrir mais espaco para abrigar o

terminal de Onibus, remodelado e ampliado, além da Estacdo Praca da Biblia.

E também neste trecho onde se inicia o segmento em subterréneo previsto para o VLT, nas
imediacOes da atual Estacao Vila Bandeirantes e Rua 7. A opcao de adotar a solugao em
desnivel a partir deste ponto até pouco depois da BR 153 se deve ao fato da presenca das
fortes rampas a medida que se aproxima a rodovia. A nova posicao da Estacao Vila
Bandeirantes, permite garantir acesso a um novo e importante foco de desenvolvimento
urbano previsto pelo projeto urbano e elimina o indesejavel cruzamento de trajetdrias entre

veiculos automotores e os trens sob a rodovia.

Embora ainda nao formalizada na forma de planos ou projetos, constatou-se a intengao de
promover o desenvolvimento imobilidrio ao longo do eixo da Rodovia BR 153, construindo
ainda um contorno rodoviario leste para a cidade, portanto no futuro deve-se analisar as

opcoes de desenvolvimento urbano nesta regiao.

3.1.3.7 Trecho Palmito

O trecho denominado Palmito inicia-se logo apds o dispositivo de acesso a BR 153 e se
prolonga até a Praca Diolina Batista de Souza. Este segmento conta hoje com o atendimento

de duas estacoes: Vila Moraes e Palmito.

Sua principal caracteristica é a presenca de rampas longitudinais severas em direcao ao fundo
de vale do Cérrego Palmito, chegando a superar 9% de declividade. Em paralelo, ressalta-se

também a exiguidade da caixa vidria da Av. Anhanguera neste segmento.

Urbanisticamente, o trecho e seu entorno pode ser considerado de menor desenvolvimento
urbano. Nao é observada nenhuma ocorréncia expressiva de atividades comerciais e servicos
ao longo do Eixo, a excecdo de oficinas mecanicas e usos similares. O entorno é composto

por usos residenciais horizontais, de médio a baixo padrao construtivo.
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A praca mencionada € o ponto para onde convergem o0s principais eixos viarios desta regiao,
as avenidas Anhanguera, Canaa e Campos Elisios, constituindo hoje um ponto de articulacao
de pequena importancia, mas que deve ser acompanhado com bastante proximidade, ja que
as avenidas Canaa e Campos Elisios se apresentam como acessos importantes a bairros que

apresentam fortes indices de crescimento.

O projeto funcional neste caso prevé o desenvolvimento da linha de VLT em elevado,
permitindo superar o inconveniente das declividades ja mencionado e a modéstia da caixa de
via. Ao mesmo tempo, procura usar esta oportunidade como forma de viabilizar maiores raios
de curvas horizontais sobre o corrego, ja que este seria um ponto importante de restricdo de
velocidade do VLT.

O segmento em elevado permite a criagao de um dispositivo de acesso e retorno a regiao da
Vila Bandeirantes, além de recriar a possibilidade de retorno para os movimentos que se
originam a leste e ndao poderao mais se utilizar do dispositivo presente na Praga Diolina

Batista de Souza.

A proposta aqui apresentada elimina a Estagao Vila Moraes e desloca ligeiramente a Estagao
Palmito em direcao a leste. A primeira encontra-se em trecho de forte declividade
longitudinal, onde se inicia o trecho em elevado proposto. Atualmente, o volume de
embarques diarios nesta estacdo nao supera 2,5 mil por dia. Assim a opcao adotada neste
projeto foi a de prever um braco de acesso a partir da Estacao Vila Bandeirantes e nao a
construcao de uma estacao em elevado, o que encareceria desnecessariamente a construgao
do futuro VLT.

Ja a Estagao Palmito foi deslocada em razao da declividade longitudinal observada na praca.
A nova posicao permite melhores condigdes de travessia de pedestres para acesso a estacao,
estimulando apenas a circulagcao pela periferia da Praca Diolina Batista de Souza e usando a

intersecao ja semaforizada como forma de garantir a seguranca destes movimentos.
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3.1.3.8 Trecho Novo Mundo

O ultimo dos trechos do futuro VLT Anhanguera se inicia na Praga Diolina Batista de Souza e
se estende até o Terminal Novo Mundo. Atualmente este segmento conta com duas estagoes:

Anhanguera e Novo Mundo.

No que diz respeito ao modelado do terreno, trata-se de um segmento onde as declividades
nao ultrapassam 4%, variando de forma crescente em direcao ao Rio Meia Ponte, situado

mais a leste do final da linha de VLT.

Sua ocupagao urbana é marcada pela paisagem tipica das zonas periféricas de nossas
cidades: ocorréncias de usos comerciais ao longo dos eixos de penetracao destas zonas,
adaptados em edificios pré-existentes, aliados a uma vasta ocupagao horizontal de
residéncias de baixo padrao construtivo. Destaca-se neste caso, a presenca de um polo de
armazenamento e distribuicdo de combustiveis, localizado ao longo da Av. Bruxelas, no

extremo leste da futura linha de VLT.

A proposta deste projeto funcional prevé a supressao da atual Estacao Anhanguera, dado o
relativamente baixo volume de embarques diarios observados nos dias de hoje. Ja a Estacao
Parque Novo Mundo, sera deslocada em relagdo a sua situacdo atual. Passard a ocupar a
faixa de terras entre as duas pistas da Av. Buenos Aires. Paralelamente, sera implantado o

novo Terminal Parque Novo Mundo.

Esta configuracdo foi resultado da posicdo desfavoravel do terminal atual, considerando as
exigéncias de geometria de via da nova tecnologia. Em outras palavras, viabilizar a
manutencao da situacao atual implicaria na desapropriacao de toda a quadra delimitada pelas
avenidas Anhanguera, Buenos Aires e pela Rua Maldonado. Ao mesmo tempo, a conexao
entre a via comercial e acesso ao Patio de Manutencdo e Estacionamento do Parque Novo

Mundo estaria seriamente comprometida.
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A solucdo adotada prevé a ocupagao de glebas privadas, com baixa ocorréncia de usos
residenciais e determina uma configuragdo viaria bem mais desejavel para o conjunto

terminal de Onibus e estacao.

3.1.3.9 Descricao Geométrica do tracado do VLT

3.1.3.9.1 Alinhamento Horizontal

O trecho operacional do VLT Anhanguera inicia-se na estaca 0+0,00, dentro da area
atualmente ocupada pelo Terminal de Onibus Padre Peldgio, na area onde hoje estd
implantado o estacionamento da reserva operacional (Mangueira). Neste segmento inicial
esta previsto espaco adequado para estacionamento de trens para troca de condutores e
aparelhos de mudanca de via para gerenciamento da parada dos veiculos na plataforma da
Estacao Padre Pelagio. Esta, que é a primeira estacdo, atende aos passageiros integrados
do terminal e a demanda lindeira. Situa-se em trecho tangente, aproximadamente na estaca

0+200,00, paralela a Av. Anhanguera, onde esta opera com sentido Unico de direcao.

Na sequencia foram locadas duas curvas circulares com raios de 500,00 metros e
desenvolvimentos préximos a 60 metros, separadas por uma tangente de pouco mais de 100
metros de extensao. Esta geometria, delimitada pelas estacas 0+418,75 e 0+738,10, tem a
funcao de posicionar o eixo do tracado alinhado ao eixo da Av. Anhanguera, no segmento

onde se inicia o corredor de Onibus.

Segue trecho tangente com 255 metros de extensao e na sequencia uma curva longa, com
350 metros de comprimento e raio 650,00 metros, com inicio na estaca 0+738,10 e final da
estaca 1+086,57. No interior desta curva, situacao a Estacao Capuava, localizada nas
imediacOes da estaca 0+ 850,00, entre a Rua Guararapes e Av. Pirineus.
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A opcdo por uma estacao em segmento curvo atende as diretrizes geométricas estabelecidas
neste projeto evita a necessidade de adequacdao da geometria da via de trafego caso se

optasse por uma implantacao da estacao em tangente.

Segue novo trecho tangente com 409,23 metros até a estaca 1+495,80, onde uma sequencia
de duas curvas circulares, de raios 10.000 e 5.000 metros e desenvolvimentos de 144 e 93
metros respectivamente, é separada por uma tangente com 142,75 metros de extensdo. Este
procedimento tem a finalidade de ajustar o tracado do VLT as variacdoes de posicionamento
do eixo da Av. Anhanguera. E também neste segmento que se inicia a transposicao do

Corrego Anicuns.

A segunda curva é seguida por trecho tangente com 711 metros, que se estende até a estaca
2+586,77. Neste segmento situa-se a Estacao Anicuns, nas proximidades da estaca

2+040,00 e com uma das extremidades situada no alinhamento da Av. dos Pirineus.

Na sequencia inicia-se outro trecho que contém duas curvas circulares, com raios de 350,00 e
desenvolvimentos de pouco mais de 28 metros, separadas por uma tangente curta com 52
metros de comprimento; e situadas entre as estacas 2+586,77 e 2+695,29. Mais adiante,
entre as estacas 2+866,92 e 2+975,44, o mesmo procedimento de projeto é empregado.
Esta sucessdo de curvas e tangentes € necessdria para ajustar o tracado a zona de
alargamento da Av. Anhanguera nas proximidades do Terminal de Onibus Dergo e posicionar
a estacao de mesmo nome em condicOes de se criar espaco para as baias de Onibus deste
terminal. A Estacdao Dergo esta localizada nas imediacdes da estaca 2+800, ao longo de

uma tangente com 172 metros de comprimento.

Novo trecho tangente com extensdo de 270 metros sucede a sequencia anterior até o inicio
de novo ajuste ao eixo da Av. Anhanguera, entre as estacas 3+461,21 e 3+772,51. Neste

caso, uma tangente de 141 metros estd separada por duas curvas circulares, com raio de

10.000 e 50.000 metros e desenvolvimentos de 114 e 57 metros, respectivamente.

Na sequéncia, na regidao de Campinas, esta prevista uma tangente com 593 metros, onde foi
situada a Estacdo José Hermano, nas proximidades da estaca 3+950, entre as ruas José

Hermano e Jaragua.

Uma curva circular de raio 10.000 e desenvolvimento de 35 metros foi prevista apds a
tangente mencionada acima. Novamente, o objetivo foi o de adequar o tracado as variacoes
no eixo da avenida existente. Em seguida, esta prevista uma tangente com 655 metros de
comprimento, que se estende até a Rotatdria, denominada Praca A, sendo que nela esta

contida a Estacdao Campinas, nas imediacdes da estaca 4+610.

A partir da estaca 9+587,74 até a estaca 5+071,53 sucedem duas curvas circulares,
separadas por uma tangente de 35 metros de cumprimento. As curvas possuem raios iguais
de 250 metros e desenvolvimentos de 25 e 52 metros respectivamente. Este desenvolvimento
de praticamente 500 metros é responsavel pela transposicdo em nivel da rotatdria,

denominada de Praga A.

A tangente situada na sequencia, com 210 metros, esta situada sobre a pista oeste da Av.
Anhanguera, ja que esta foi considerada fechada ao trafego motorizado devido as alteracoes
de trafego propostas naquele entorno e melhor explicadas em outra parte deste projeto
funcional. Em seguida, uma curva circular com 500 metros de raio e 32 metros de
comprimento posiciona o tragado no alinhamento da tangente de 248 metros, paralelo, mas
ligeiramente deslocado, do eixo da Av. Anhanguera, onde esta prevista a Estacao Praca A;
localizada ao lado do futuro Terminal de Onibus Praca A, deslocado em relacdo & situacdo
atual. Esta estacdao esta posicionada nas proximidades da estaca 5+400, ao lado da praca

formada pelas avenidas Perimetral e Anhanguera.

O alinhamento horizontal volta a assumir o eixo da Av. Anhanguera ao longo de uma curva
longa de raio 850 metros e desenvolvimento de 187 metros, seguida por uma tangente de
425 metros, onde estd implantada a Estacdao Lago das Rosas, nas proximidades da estaca

6+100 e da intersecao da Av. Anhanguera com a Alameda das Rosas.
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Esta estacao esta localizada a 16 metros da curva circular horizontal a leste, que se inicia na
estaca 6+174,08, e também a 16 metros da curva vertical a oeste, que termina antes desta
estacdo. Ou seja, 0 seu posicionamento estd precisamente ajustado as condicdes geometrias

e topograficas da via, garantindo os parametros minimos de geometria de via.

A curva circular mencionada acima possui raio de 600 metros e desenvolvimento 497 metros,
se estendendo 6+670,63. A partir desta curva se inicia uma longa tangente, com 2160
metros de extensao, acompanhando o eixo da Av. Anhanguera e se desenvolvendo ao longo

de toda a area central de Goiania.

Ao longo desta tangente estdao situadas: a Estacao HGG, localizada nas imediacOes da
estaca 6+800 e proxima a intersecao com a Rua 7; a Estacao Jockey Clube, que se
encontra proximo a estaca 7+350, com uma de suas extremidades alinhadas a Rua 11; as
duas plataformas laterais da Estacao Bandeirante, nas estacas 7+950 e 8+100
aproximadamente e alinhadas com cada um dos dois lados da Av. Goias; e, finalmente, a
Estacao Rua 20, ja na porcdo mais a leste do centro, entre as ruas 20 e 24, nas

proximidades da estaca 8+750.

O trecho central do tracado finaliza com uma curva curta, de raio 15.000 e desenvolvimento
de 36 metros, que tem a finalidade de ajustar novamente o eixo projetado as ligeiras

alteracdes no eixo da Av. Anhanguera.

Segue outra extensa tangente, com 1.175 metros, que percorre a Praca do Botafogo e o
Setor Universitario até a estaca 10+041,10. Ao longo deste trecho reto, situa-se a Estacao
Universitaria, aproximadamente na estaca 9+700 e imediatamente a oeste da intersecdo

com a Quinta Avenida (sentido norte), defronte ao Instituto de Educacao de Goias.

A curva que segue esta tangente tem limites estabelecidos pela configuracao da Av.
Anhanguera, prevendo raio de curvatura de 160 metros e 181 metros de comprimento, sendo
este 0 menor raio adotado neste projeto funcional. Na sequencia uma tangente, com 117
metros de comprimento, e uma curva com raio e desenvolvimentos de 190 3 148 metros

respectivamente, posicionam o tracado de forma a direciona-lo para Praca da Biblia. Ali, onde

ha também um Terminal de Onibus, estd prevista a Estacdo Praca da Biblia, nas

imediacoes da estaca 10+550. A estacao esta localizada em uma tangente com 128 metros.

Duas curvas separadas por uma tangente reposicionam o tracado no eixo da Av. Anhanguera,
cruzando a grande rotatoria a leste do terminal. As curvas tém raios de 200 e 400 metros e

desenvolvimentos de 37 e 42 metros respectivamente.

Uma nova tangente toma o rumo leste, em direcdo da intersecao com a rodovia BR 153, se
desenvolvendo por 320 metros. E também neste trecho que o tracado assume pela primeira

vez a condicao de subterraneo, a partir da estaca 11+050 aproximadamente.

Ainda assim, o tracado segue o alinhamento da Av. Anhanguera e, neste sentido, esta
prevista uma nova curva circular com raio de 4.000 e desenvolvimento de 25 metros, que

novamente reposiciona o eixo em relagao ao eixo da avenida.

Ha entao uma nova tangente com 234 metros, que cruza em desnivel o dispositivo viario de
acesso a rodovia BR 153. Nele esta também contida a Estacdao BR-153, aproximadamente

na estaca 11+450. Esta é a Unica estacao em desnivel ao longo de todo o tracado.

Uma curva de raio 5.000 e desenvolvimento de 90 metros ajusta o tragado a avenida,
novamente. Esta é seguida por uma tangente de 173 metros, onde também o tracado volta a
superficie e imediatamente passa a se desenvolver em elevado, nas proximidades da estaca
11+800.

Segue-se entdao uma sequencia de duas curvas, com raio de 160 e desenvolvimentos de 58 e
179 metros respectivamente, separadas por uma curta tangente com 26 metros de
comprimento. Como ja mencionado, este € o menor valor de raio de curva horizontal adotado
neste projeto funcional. Ainda assim, para garantir este valor, serd necessario ocupar parcelas

de terras privadas, situadas ao sul da Av. Anhanguera.

A sequencia de tangente, com 78 metros, e curva horizontal de raio 200 metros e

desenvolvimento de 158 metros, ajusta o tracado a Praca Diolinda Batista de Souza, na

regiao conhecida como Palmito.
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Uma extensa tangente esta prevista em seguida, com 956 metros de comprimento. No seu
inicio, nas imediacdes da estaca 12+400, esta localizada a Estacao Palmito, proxima a

intersegao entre as avenidas Anhanguera, Canaa e Campos Elisios.

Ao final desta tangente, esta locada a ultima curva circular do trecho comercial do tracado,
que possui raio de 160 metros e comprimento de 158 metros. Na sequencia, a tangente de
213 metros abriga a Estacao Parque Novo Mundo, situada aproximadamente na estaca

13+450, paralela ao Terminal de mesmo nome, deslocado em relagdo a localizacao atual.

3.1.3.9.2 Perfil Longitudinal

Como ja mencionado, o tracado proposto neste projeto funcional busca ao maximo
acompanhar o greide existente da Av. Anhanguera, minimizando intervencdes custosas de
movimento de terra e dificeis interfaces com a superficie urbana ja construida. Por essa
razao, o perfil longitudinal apresenta inimeras alteragdes de rampas e, como consequéncia,
frequentes curvas verticais. Tanto quanto possivel, buscou-se adotar a rampa de 0,50%,
como valor minimo de projeto. Entretanto, em trechos do tracado, o greide existente da Av.
Anhanguera nao permitiu a adogao de tal parametro. Nestes casos, se fara mencao especifica

ao fato.

O tracado comercial do futuro VLT Anhanguera inicia-se, na estaca 0+000, préoximo a Rua
Sao Clemente, com rampa de 3,90% descendente. Estende-se por 77 metros
aproximadamente até a curva vertical concava, com raio de 2.000 metros e comprimento
horizontal (LVC) de 18 metros. Trata-se da vertente descendente do vale do Cérrego Anicuns,
que apresenta declividades significativas, ultrapassando valores de 6%, nas suas areas mais

préximas ao leito do coérrego.

Nova tangente vertical se prevé na sequencia, a partir da estaca 0+100,36, agora com

declividade de 3,00%, onde se implanta a Estacao Padre Pelagio, anexa ao Terminal de

Onibus de mesmo nome. Nova curva vertical concava, com raio de 5.000 metros e 35 metros

de desenvolvimento, antecede tangente vertical descendente de 3,70%, que se estende até a
estaca 0+476,94.

A curva concava e a tangente que seguem tem a funcdo de ajustar o tracado ao greide da
Av. Anhanguera, com rampa de 3,20% descendente. A curva mencionada tem raio de 10000

metros e comprimento de 50 metros. Ja a tangente vertical abriga a Estagao Capuava.

Nova curva convexa, com 5.000 metros de raio e comprimento de 165 metros, antecede a
tangente vertical descendente de 6,50%, se estendendo até a estaca 1+465,39, onde se
inicia a curva vertical concava de raio 2.000 metros e desenvolvimento de 225 metros. Esta

Ultima realiza a transposicao do Cdrrego Anicuns.

A este respeito, vale destacar que, nesta fase dos trabalhos nao foi possivel obter
informagbes quanto a cota de inundacao deste corpo d'dgua. Sugere-se que o
desdobramento deste projeto investigue esta questdo, ja que pode implicar diretamente em

alteracoes do greide.

Segue entao nova tangente, agora ascendente, com 4,75% de declividade, estendendo-se
até o conjunto de duas curvas e uma tangente, que permitem a implantacao da Estacao
Anicuns, em situacdo de declividade mais favoravel a implantacdo da estacdo. A primeira
curva é convexa e inicia-se na estaca 1+981,70. Apresenta raio de 3.000 metros e
desenvolvimento de 83 metros. Esta € seguida pela tangente onde se implanta a estacao
mencionada, com rampa de 2,00%. A curva seguinte também é convexa e tem raio de 3.000

metros, mas o desenvolvimento é de 45 metros.

A rampa que segue este conjunto foi prevista para declividade de 0,50% e atinge as cotas
mais elevadas da colina situada entre os corregos Anicuns e Cascavel. Apds a curva vertical
convexa de raio 10.000 metros e LVC de 150 metros, situa-se outra tangente, agora com
rampa descendente de 1,00%. Nesta esta localizada a Estacao Dergo, posicionada paralela

ao terminal de 6nibus de mesmo nome.
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A rampa descendente é parte da vertente de descida em direcao ao Corrego Cascavel. A esta
primeira rampa de 1,00% sucede outra de 5,50%, separadas por uma curva vertical convexa
com 3.500 metros de raio e LVC de 158 metros. Esta tangente se estende até a estaca
3+346,51, onde a curva circular concava de 2.500 metros de raio e LVC de 213 metros
realiza a transposicdo do Corrego Cascavel. Neste caso, valem as mesmas observacoes ja

elaboradas para o Corrego Cascavel.

Na sequencia, a partir da estaca 3+589,44 inicia-se uma sucessao de pequenas tangentes
ascendentes, separadas por curvas verticais curtas (uma concava e duas convexas), que tem
a funcdo de manter o greide o mais préximo possivel da atual da Av. Anhanguera. Inicia-se

assim o acesso ao Setor Campinas.

Assim, apds rampa ascendente de 3,00%, segue curva vertical de raio 1.500 e LVC de 60
metros; tangente com 7,00% (a maxima rampa admitida neste projeto); nova curva com o
mesmo raio e desenvolvimento de 45 metros; outra tangente vertical com 4,00% de rampa
ascendente; curva com raio de 1200 e LVC de 39 metros; e, finalmente rampa ascendente de

0,75%, onde esta implantada na Estacao José Hermano.

A partir da estaca 4+050,44 tem inicio um trecho de declividades existentes muito baixas,
préximas a 0,00%, em diversos segmentos. Neste trecho, o perfil longitudinal de desenvolve
com rampas de 0,50%, consideradas como limites inferiores para efeitos de declividades

longitudinais minimas da via e seus desdobramentos nas condicdes de drenagem.

Segue-se entdo curvas convexas e concavas de raios de 15.000 metros e LVC da ordem de
150 metros, nas estacas 4+050,44 e 4+405,30, respectivamente. Separando-as, ha uma

tangente com rampa descendente de 0,50%.

Logo apds a segunda curva, prevé-se uma nova tangente de rampa de igual valor em relacado
a anterior, mas agora ascendente. Sobre ela, esta implantada a Estacao Campinas. O

mesmo se da no proximo segmento, que é responsavel pelo cruzamento com a Rotatdria da

Praca A. Trés curvas com raios iguais de 7.500 metros e LVC que variam de 75 a 19 metros

separam duas tangentes de rampas iguais, mas inversas, de 0,50%. As curvas tem a seguinte

sequencia: duas convexas separadas por uma concava.

A tangente ascendente que se segue tem o menor valor de rampa, ao longo de todo tracado,
de 0,25%. Isto se deve ao terreno extremamente plano daquele local, imediatamente a leste
da Praca A. A estacao Praca A, a leste da existente, se implanta nesta tangente de 0,25%,

ao lado da localizagdo do novo Terminal de Onibus Praca A.

A partir da estaca 5+453,07 inicia-se o segmento de descida em direcdo ao vale, onde esta
implantado o Lago das Rosas. Rampas descendentes sucessivas de 0,50%, 2,20% e 5,50%
sao separadas por curvas convexas de 4.000, 2.000 e 1.500 metros de raio e LVC de 30, 34 e

50 metros sucessivamente.

O fundo de vale do Lago das Rosas merece destaque nesta descricao do tracado. A
configuragao topografica deste lugar determina duas curvas verticais concavas, de raios de
1.500 e 1.250 metros e LVC de 75 e 63 metros, separadas por uma tangente curta, com
0,50% de rampa descendente e comprimento horizontal de 152 metros. O alinhamento
horizontal, descrito acima, determina também a existéncia de uma curva, situada na estaca
6+174,08. Este conjunto de caracteristicas acaba por determinar o posicionamento da
Estacao Lago das Rosas, que emprega tangentes tanto verticais como horizontais proximas

aos valores minimos admitidos neste projeto funcional.

A elevacao das altitudes em direcdo a area central inicia-se com rampa ascendente de 4,50%,
seguida por curva convexa de raio 7.000 metros e desenvolvimento de 220 metros,
determinando a rampa ascendente com 1,35% de declividade, que se estende até a estaca
7+149,25. Esta tangente abriga a Estacao HGG.

Novamente uma curva convexa ajusta o tragado ao greide da via existente, apresentando raio
de 10.000 e LVC de 85 metros. A tangente vertical que se segue abriga a Estacao Jockey

Clube, e apresenta declividade de 0,50%.
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Uma curva convexa de 30.000 metros de raio e 225 metros de desenvolvimento marca a
transicdao do setor de rampas ascendentes desta colina para o segmento com rampas
descendentes. A rampa na sequencia apresenta declividade de 0,25% e se estende até a
estaca 8+151,93. Este segmento apresenta o menor valor de declividade em todo o tracado.
Embora seja desejavel que as rampas longitudinais tenham limite inferior em 0,50%, neste
caso, a adogao de valores desta ordem implicaria em obras para acerto do greide da via do
VLT e desajustes entre esta e as cotas da Av. Anhanguera, justamente em um ponto

simbolicamente relevante na cidade: o cruzamento da Av. Anhanguera e a Av. Goias.

Em seguida, duas curvas verticais convexas com 10.000 metros de raio e desenvolvimentos
ao redor de 60 metros sdao separadas por tangente descendente com 0,90% de declividade.
Este conjunto se estende até a estaca 8+500,65, onde tem inicio a rampa descendente de

1,50% de declividade, que abriga a Estacao Rua 20.

A curva convexa de 2.500 metros de raio e LVC de 75 metros ajusta o greide para a rampa
descendente de 4,50% em direcao a ponte sobre o Cdérrego Botafogo. A transposicao deste

vale é realizada por curva concava de raio 1.100 metros e 127 metros de LVC.

Inicia-se entdo a subida em direcdo ao Setor Universitario e, posteriormente, Praca da Biblia.
A rampa situada sobre a Praca do Botafogo apresenta rampa ascendente de 7,00%; seguida
por curva convexa de 3.000 metros de raio e LVC de 83 metros; tangente ascendente com
4,25% de declividade; curva convexa com raio igual a 10.000 metros e comprimento de 100
metros; nova rampa com 3,25% e nova curva convexa com raio de 4.000 metros e LVC de

110 metros.

Apods esta sequencia, atinge-se a regiao do Instituto Educacional de Goias. Entre as estacas
9+635,87 e 9+788,76 situa-se a Estacao Universitaria, sobre tangente ascendente de
0,50% de declividade. A curva convexa de 3.000 metros de raio e 42 metros de

desenvolvimento realiza a transicao do trecho ascendente para um pequeno trecho

descendente, com tangente apresentando 0,90% de declividade.

Uma curva concava de 2.000 metros de raio e LVC de 92 metros inverte novamente o sentido
da rampa para ascendente, com 3,70% de declividade, se estendendo até a estaca
10+435,62, onde se situa a Praca da Biblia. Neste local, uma curva convexa ajusta o perfil
longitudinal do VLT para 1,10% em tangente ascendente, onde se implanta a Estacao Praca

da Biblia, de funcionamento interligado ao terminal de 6nibus de mesmo nome.

Esta rampa se estende até a estaca 10+763,14 onde se inicia curva concava de raio 10.000
metros e LVC de 160 metros, determinando a inversao do sentido das tangentes para
descendentes, seguindo este padrao até o Cérrego Palmito. A tangente que segue esta curva
tem declividade de 0,50%.

A curva vertical convexa na sequencia tem raio de 1.500 metros e LVC de 98 metros, estando
contida entre as estacas 11+037,59 e 11+135,09. E responsavel pelo inicio do trecho de

transicao do tracado em nivel para o trecho em subterraneo.

O primeiro segmento do trecho em subterraneo se déa em tangente descente de 7,00%, até a
estaca 11+334,81, onde uma curva concava de raio 1.000 metros e LVC de 40 metros altera
a inclinagdo da tangente para 3,00%, a fim de abrigar a Estacao BR 153 (a Unica estagao

em desnivel prevista para o VLT Anhanguera).

Nova curva vertical convexa com raio de 1.500 metros e LVC de 60 metros é seguida por
tangente descendente de 7,00% e outra curva, agora concava de raio igual a 1.500 metros e
comprimento de 98 metros. Esta curva esta contida entre as estacas 11+659,21 e

11+756,71 e realiza a transicao do tracado para trecho em elevado.

O trecho em elevado se estende até a estaca 12+250,00 e se apresenta em tangente
descendente de rampa igual a 0,50%. Ao final desta tangente situa-se curva concava com
raio igual a 3.000 metros e 80 metros de extensao, adaptando o tracado ao greide, na Praca
Diolinda Batista de Souza, com 2,15% de declividade ascendente. Nesta tangente se implanta
a Estacao Palmito. A curva em seguida apresenta os mesmos parametros, mas ao invés de

concava, é convexa e da inicio a tangente descendente de 0,50%.
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Na sequencia, curva convexa de raio 5.000 metros e LVC de 75 metros muda o greide para
tangente de 2,00% descendente até a estaca 12+949,35. Nesta estaca inicia-se outra curva
de mesmos parametros da anterior realiza a transicao para rampa descendente de 3,50%. Ao
fim desta tangente, inicia-se curva concava de 2.000 metros de raio e 40 metros de LVC,
contida entre as estacas 13+317,47 e 13+357,47.

Tem inicio a Ultima tangente do trecho comercial da via do VLT Anhanguera, com rampa

descendente de 1,50%, onde estd situada a Estacdo Novo Mundo, integrada ao novo

Terminal de Onibus Parque Novo Mundo.
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Além da via, dos terminais e das estacOes, a implantacdo do VLT exigira a construcao de uma
série de equipamentos de apoio, como patio de manutencao e estacionamento (PME), local
para estacionamento de apoio, além de subestacOes de retificacdo de tensao elétrica. Ao
mesmo tempo, o novo modo de transporte se constituira como oportunidade para
adequacgbes urbanisticas necessarias, ja ha algum tempo demandada pela cidade, como a
nova localizacdo do Terminal de Onibus Praca A. Por fim, exigéncias operacionais do novo

modo demandardo também melhorias na geometria do tracado.

Todas estas intervencdes demandardao espacos fisicos, que hoje sao ocupados por outras
atividades. Neste sentido, se apresenta abaixo uma breve descricdo das areas necessarias
para implantacdo do VLT, indicando suas areas, finalidade da ocupacdo e uma indicacao da

condicao de propriedades.

Quanto a este Ultimo, o decorrer dos trabalhos ensejara um rigoroso levantamento de
matriculas e condicOes de propriedade. Por hora, apenas indicou-se a condicdo mais provavel
de propriedade. Além disso, vale ressaltar que as indicacOes de lotes ou glebas a serem
ocupadas obedeceram ao parcelamento que consta da base digital do Municipio de Goiania,

sendo necessaria melhor apuracao destes dados em momento oportuno do projeto.

O total de areas a serem ocupadas é estimado em aproximadamente 90 mil metros

quadrados, sendo que 60 mil correspondem a area que sera ocupada pelo PME Novo Mundo.

A Tabela 3-11 a seguir apresenta um resumo das caracteristicas destas areas e as imagens

anexas as localizam em relacdo ao seu entorno urbano imediato.

Tabela 3-11: Resumo das areas a serem ocupadas a partir da construcdao do VLT

Identificagio

frea 1- lotes na quadra delimitada
pelas avenidas 24 de Qutubro,
Anhanguera e PO15, no Setor Campinas

Area 2 - lotes e partes de lotes entre as
estacdes BR-153 e Palmito, delimitados
pela Av. Anhanguera, Rua Falmar, Rua
Falmar e Alameda do Falmito

frea 3- lotes e partes de lotes
delimitados pela Av. Anhanguera e a
Rua Cordova, no Novo Mundo

freg 4 - parte de gleba delimitada pela
Av. Buenos Aires e ruas Ricardo Cesar e
B, proximo a Estacdo Novo Mundo

Areas - parte de gleba delimitada pela
Av. Buenos Aires e ruas da Liberdade e
B, proximo a Estacdo Movo Mundo

firea 6 - faixa de terras delimitada pelas
duas pistas da Av. Buenos Aires,
proximo a intersecao com a Av. Euzebio
Martins

Area 7 - gleba delimitada pela Av.
Buenos Aires e ruas da Liberdade e B,
proximo a Estacdo Pargue Novo Mundo

frea - lotes ou parte de lotes
delimitados pelas avenidas
Anhanguera, 256 e Rua 2656

firea 9 - lotes ou parte de lotes
delimitados pelas avenidas
Anhanguera, 261 e Rua 2658

frea 10 - lotes ou partes de lotes ao
longo do tracado

Total

Area (m?)

6.730,00

2.286,00

525,00

6.065,00

638,00

9.500,00

60 400,00

2.365,00

2.730,00

2.500,00

Condic¢do de propriedade
prevista

Privado

Privado (occupacdo privada, mas
€ necessario verificar se se
trata de invasao)

Privado

Privado

Privado

Privado

Privado

Privado

Privado

Privado

93.839,00

Finalidade

Implantacdo de novo
Terminal de dnibus Praca A

Melhoria do tracado em cunva
na trecho elevado e
implantacdo de novo
dispositivo viario de retorno
para o trafego geral

Ajuste de geometria de via

Conjunto de novo viario e
terminal de dnibus Movo
Mundao

Conjunto de novo viario e
novo terminal de dnibus
Parque Novo Mundo

Implantacdo de Centro de
Controle Operacional

Implantacdo de Patio de
Manutencdo e
Estacionamento

Alargamento da caixa de via
ao longo do Terminal e
Estacdo Praca da Biblia

Alargamento da caixa de via
ao longo do Terminal e
Estacdo Praca da Biblia

Implantacdo de subestacies
de retificacdo de energia
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3.1.4 Descricao das areas afetadas

AREA1 - LOTES NA QUADRA DELIMITADA PELAS AVENIDAS 24 DE OUTUBRO,
ANHANGUERA E RUA P-015

A implantacao do novo sistema de transporte ensejara melhoria das condicdes atuais da
infraestrutura de transporte coletivo de Goiania. Neste sentido, sugere-se a transferéncia do
Terminal de Onibus Praca A para area contida na quadra delimitada pelas avenidas 24 de

Outubro, Anhanguera e Rua P-015, formada por lotes privados.

Esta transferéncia permitirda condicdes bem mais satisfatdrias tanto para a operacdao do
sistema sobre pneus, como em relacdo ao conforto dos usuarios. Além disso, havera um
sensivel aumento da area do terminal, com espaco para estacionamento de reserva
operacional. Para tanto sao propostas alteragdoes de sentido de via e desvio dos movimentos

sentido oeste da Av. Anhanguera para a Rua 24 de Outubro (Figura 3-5).

O conjunto de lotes a serem ocupados nesta quadra soma 6.630 m2, compostos por edificios

que atualmente abrigam funcao comercial, com testada para as avenidas Anhanguera e 24 de

Outubro; e por edificios degradados com testada para a rua interna da quadra.

Figura 3-5: Localizagdo da area 1
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AREA 2 - LOTES E PARTES DE LOTES ENTRE AS ESTACOES VILA BANDEIRANTES E
PALMITO, DELIMITADOS PELA AV. ANHANGUERA, RUAS COLONIA E PALMAR E
ALAMEDA DO PALMITO

A ocupacao deste conjunto de lotes (Figura 3-6) ou parte de lotes destina-se a melhoria do
tracado em curva no trecho elevado do VLT e a implantagdo de novo dispositivo viario de
retorno para o trafego geral.

A construcdo do dispositivo viario mencionado é necessaria, pois a implantacdo do tracado
em elevado neste segmento do VLT implicard no fechamento do atual retorno na Praca
Diolinda Batista de Souza, em razao da altura insuficiente do elevado naquele ponto, nao
permitindo a circulagdo de veiculos. A simples supressao daquele retorno faria com que os
movimentos oriundos da Av. Campos Eliseos ndo tivessem opcdo de acessar a area urbana ao

sul da Av. Anhanguera.

Este conjunto de lotes ou parte deles soma 2.286 m2, composto por areas supostamente
privadas. Neste caso, ha necessidade de melhor investigagdo sobre as condicoes de

propriedade, sobretudo da faixa de terras situada entre as ruas Palmar e Colonia, ja que ali

situa-se o leito tamponado do Cérrego Palmito.

Figura 3-6: Localizacao da area 2
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AREA 3 - LOTES E PARTES DE LOTES DELIMITADOS PELA AV. ANHANGUERA E A
RUA CORDOVA, NO PARQUE NOVO MUNDO

A ocupagao deste conjunto formado por um lote inteiro (esquina) e duas partes dos lotes
adjacentes atende a demanda de ajuste na geometria da Av. Anhanguera, em decorréncia da
transferéncia do Terminal de Onibus Parque Novo Mundo para a area lindeira da nova
estacdao do VLT.

Estes lotes sdo ocupados por edificacOes térreas ou mesmo encontram-se sub-ocupados,
como no caso do lote situado na esquina entre a Av. Anhanguera e a Rua Cordova (Figura
3-7).

A darea estimada corresponde a 525 m2 e a condicao de propriedade é privada.

AREA 4 - PARTE DE GLEBA DELIMITADA PELA AV. BUENOS AIRES E RUAS
RICARDO CESAR E B, PROXIMO A ESTACAO PARQUE NOVO MUNDO

Parte da gleba mencionada sera requisitada para obras de adequacao do sistema viario ao

redor do novo Terminal de Onibus Parque Novo Mundo e da nova Estacdo do VLT.

A transferéncia de localizagdo do terminal de 6nibus atende aos requisitos do projeto do novo
sistema, ja que se mostrou bastante dificil a deflexao do tracado do VLT a esquerda, a partir
da Av. Anhanguera. Esta solucdo exigiria o desalojamento de um significativo nimero de

unidades residenciais e inclusive uma escola publica.

A porcao da gleba a ser utilizada apresenta 6.065 m2 de area privada, atualmente ocupado

por um estacionamento de Onibus urbanos e uma oficina ou garagem para caminhdes (

Figura 3-7: Localizacao da area 3

Figura 3-8).
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Figura 3-8: Localizacao da area 4
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AREA 5 - PARTE DE GLEBA DELIMITADA PELA AV. BUENOS AIRES E RUAS DA
LIBERDADE E B, PROXIMO A ESTACAO PARQUE NOVO MUNDO

A ocupacdo desta area apresenta as mesmas motivacdes da area anterior, sendo também

privada, porém com area a ser ocupada bem mais modesta, com 638 m2 (Figura 3-9).

Atualmente parece contar com usos bastante transitdrios ou mesmo encontra-se desocupada.

Figura 3-9: Localizacao da area 5

90



)

AREAS 6 E 7 —GLEBAS DELIMITADAS PELA AV. BUENOS AIRES

O Patio de Manutengdo e Estacionamento, bem como a area destinada a implantagdo de
Centro de Controle Operacional e Administracao se utilizarao de vasta gleba hoje subocupada
(Paragrafo 3.2.3). A implantagao proposta afeta apenas as areas consideradas com ocupacao
temporaria ou mesmo precarias, nao atingindo o galpao industrial que pode ser observado a

direita na Figura 3-10.
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Figura 3-10: Localizacdo das areas 6 e 7

AREAS 8 E 9 — LOTES OU PARTES DE LOTES DELIMITADOS PELAS AVENIDAS
ANHANGUERA, 256 E 261

Esta desapropriacdo (Figura 3-11) destina-se a aumentar a caixa viaria disponivel
atualmente, permitindo assim melhor acomodacao da remodelagao total ali prevista. Para

tanto, propde-se a ocupacao da area ao sul do Terminal Praca da Biblia.

Esta medida atendera a um dos principais problemas urbanos diagnosticados pela equipe de
projeto: as grandes dimensOes do edificio do terminal quando comparado ao espaco nao
construido ali existente.
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Figura 3-11: Localizacdo das areas 8 e 9
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AREA 10 - LOTES OU PARTES DE LOTES AO LONGO DO TRACADO NO VLT

A futura operacdo do VLT exigira a implantacdo de aproximadamente 10 estacOes de

retificacdo de energia elétrica, distribuidas uniformemente ao longo do tracgado.

Estima-se que cada uma destas estacoes ocupe area média de 250 m2, incluindo edificacao e

areas externas para acesso de veiculos de apoio.

O levantamento de areas disponiveis para a localizagao destes equipamentos sera realizado

em fase posterior onde o nivel de detalhamento permita.

3.2 Construcao civil

3.2.1 Estacoes

3.2.1.1 Tipologia das estacoes

Excetuando-se uma estacdao implantada em subterraneo, todas as demais estagdes do VLT
Anhanguera serdo em superficie, com acesso dos passageiros em nivel, por travessias de

pedestres na via.

As estacOes podem ser classificadas em quatro tipos, segundo a quantidade de plataformas e

o modo em que se darao as operagdes de embarque e desembarque dos passageiros:

ESTACOES DE PLATAFORMA UNICA CENTRAL

Posicionada entre as vias do VLT, nas quais as operacdes de embarque e desembarque dos
trens se realizam do lado esquerdo, no sentido de circulagao das composicoes utilizando

ambos os lados da plataforma, sendo, portanto, bidirecionais.

ESTACOES DE PLATAFORMA LATERAL

Em que as operacdes de embarque e desembarque se realizam do lado direito do sentido de

circulacao dos trens, logo, com operagao unidirecional.

ESTACOES DE PLATAFORMAS DUPLAS

Quando inseridas em terminais de integracao, os bordos exteriores das plataformas sao

utilizados para o embarque e desembarque dos usuarios que se transferem para os 6nibus.
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ESTACOES DE PLATAFORMA TRIPLA

Em que a plataforma central se posiciona entre as vias do VLT, destinando-se apenas ao
desembarque dos passageiros que se processa pelo lado esquerdo das composicoes, ja a
plataforma lateral exterior é dedicada ao embarque dos passageiros, que se processa pelo

lado direito dos trens.

3.2.1.2 Controle de acessos

Todas as estacoes do VLT Anhanguera operarao em regime fechado com controle de entrada
na plataforma, sendo que, no caso dos terminais, este controle se da no proprio acesso ao
terminal. Isso significa que, para entrar na estacao, o passageiro devera ter passado em uma
linha de bloqueios, composta por catracas e leitor de cartao/bilhete do SITPASS, que fara a
validacao do meio de pagamento, oferecendo acesso ao embarque nos trens. Tal operagao é

idéntica a da operacao atual do Corredor.

Cabe dizer que, muitos dos sistemas de VLT implantados na Europa prescindem deste
controle de acesso, dado que, na cultura local, a validacao dos bilhetes e cartdes se da em
totens especificos ou no interior dos carros de VLT. Tal solucdo, no caso do projeto, mostrou-
se temeraria, por gerar um grande potencial de evasao, haja vista que todos os servicos de
transporte coletivo no pais operam com controle de acesso por meio de catracas e

validadores.

De fato, considerando uma comparacao com a situacao atual, a melhoria de acessibilidade
que o piso mais rebaixado dos carros do VLT representa incorre no inconveniente de que a
menor altura da plataforma pode estimular o acesso abusivo as plataformas de embarque,

caso estas fossem abertas.

o 3

§ = g
PSS ISP RN e

Portanto, sera mantido o principio de que as plataformas das estacOes e as areas internas aos

terminais de integracdo sejam areas pagas. Este fato pressupde que:

e O espaco correspondente a area paga das estacOes seja claramente delimitado e

facilmente perceptivel pelo publico e pelos usuarios;

e O encaminhamento do acesso dos pedestres as estacdes e terminais seja confortavel,
seguro, bem sinalizado e equipado com distribuidores de bilhetes e bloqueios de
acessos, para que os usuarios adquiram e validem o titulo de transporte antes de
aceder a plataforma das estacdes ou as areas operacionais dos terminais de

integragao.

e Todas as estacbes sejam providas em seus acessos de bilheterias para venda dos
produtos SITPASS garantindo assim o acesso do usuario aos produtos citados de

forma facilitada e eficiente.

Adotou-se como solucao de fechamento nas estagdes com plataforma central o uso de gradis
implantados na interface da pista de rolamento do trafego geral com a faixa do VLT. No caso
de plataforma lateral, este fechamento devera ser localizado na interface entre o calgadao de

pedestres e a faixa do VLT.
Naturalmente, essas descricdes ndo se aplicam a estacao em subterraneo.

Tendo em vista o cuidado em minimizar os riscos da evasao devido ao acesso de usuarios as
estacbes sem o devido pagamento, as mesmas poderao contemplar uma solucao de
fechamento no bordo das plataformas, podendo vir a ser do tipo em meia-porta e

translucidos.

Além dos fechamentos mencionados para as estagdes, que constituem uma barreira fisica,
considerou-se que o controle do acesso e de permanéncia de usuarios nas plataformas sera
assegurado pelos dispositivos de vigilancia, equipamentos de bloqueio, e também, pela acao
da Operadora do VLT, que necessariamente estarao presentes nas plataformas de cada

estacao.
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3.2.1.3

central

Controle de acessos em estacoes de plataforma Unica e

Havera duas linhas de bloqueio por estacdao, colocadas em cada uma das extremidades da

plataforma.

As faces extremas dos gabinetes das linhas de bloqueio ficardo a uma distancia minima de
1,50m da extremidade do limite da area Util da plataforma e a uma distancia igual do inicio

da rampa, ambas medidas no sentido longitudinal da plataforma.

Cada linha de bloqueio é composta por 03 gabinetes, com a catraca e o leito de
cartoes/bilhetes, com fluxo de entrada e saida em todas as maquinas, a ser definido

conforme o sentido de operacao.

Cada catraca, duas possuem uma largura total de 90cm, sendo 30cm para o gabinete de
fixacdo do mecanismo da catraca tripoide e do leitor e 60cm do vao de passagem. Poder-se-a
utilizar folhas de abertura sincronizada, em substituicdo a catraca convencional de trés

bracos.

Além destes dois bloqueios, previu-se um terceiro gabinete, com 90cm de vao livre destinado
a0 acesso de pessoa de mobilidade reduzida, mas que também podera ser utilizada, em
determinadas condicdes por passageiros comuns (como é o caso de momentos de maior

demanda).

A estacao em seu extremo contarda com uma rampa, com inclinagdo de 5%, destinada a
vencer a diferenca entre o piso da pista de rolamento e o piso da plataforma, garantindo as

condicoes de acessibilidade prevista na NBR 9050.

A faixa de circulacdo exclusiva do VLT sera delimitada de ambos os lados da pista reservado a
operacao do VLT em toda sua extensao, por guia de 50 cm de largura, na qual serao

instalados os painéis de vedacao.

; ST # % “
B T T S TR TR ST Py S P W

3.2.1.4 Controle de acessos em terminais de integracao

Os terminais de integragdao correspondem a recintos vedados e dotados de sistemas e
equipamentos de controle de acessos ja empregados atualmente. Neles, as linhas de bloqueio
estardo distribuidas conforme o plano de circulagdo e acesso do entorno, projetados para

cada caso.

Mantém-se, no entanto, todas as exigéncias funcionais ja apresentadas para as estacoes
dispostas na via, bem como para o encaminhamento dos pedestres nas eventuais travessias

de faixas de circulacdo reservadas ao VLT e aos oOnibus.

A clara identificacao e protecdo destes percursos € considerada da maior importancia para a
garantia da seguranca dos usuarios e para o bom desempenho da operacao dentro dos
terminais de integragdo, cabendo a adocao das solucgdes tipicas de preferéncia dos pedestres

mediante faixas alinhadas com a cota das plataformas.

Os terminais ainda deverdo contar com areas dedicadas a parada dos Onibus para
desembarque de passageiros que nao possuem cartao ou bilhete SITPASS e que precisam,
portanto, adquiri-los para ingresso no terminal, tanto para o acesso aos 6nibus, como ao VLT.

E a chamada “venda embarcada” hoje existente.

3.2.1.5 Verificacao do dimensionamento das estacoes

Em razao das larguras necessarias para a disposicdo das catracas de acesso e saida, bem
como, das faixas de seguranca nos bordos das plataformas, o projeto arquitetonico das
estacbes adotou as larguras de no minimo 5,40m para as plataformas centrais e de no

minimo 3,60m para as plataformas laterais da Estacdo Bandeirante.

A capacidade de usuarios nas estacoes devera levar em consideragdo as demandas esperadas

para cada uma delas no ano horizonte de 2040.

94



Os calculos consideraram as areas necessarias para acomodacdo da espera dos trens, para a

circulacao interna e para reserva de seguranca em relagao ao bordo da plataforma.

A quantidade de passageiros aguardando o embarque levou em consideracao fatores de
seguranca. Um primeiro refere-se as irregularidades na distribuicdo da demanda durante o
periodo de uma hora, portanto com um fator majorador da demanda média em um intervalo
de 15 minutos maximo. O segundo fator reflete a irregularidade da operacdo dos trens, com
um valor majorador do intervalo médio entre trens. O terceiro fator leva em consideracao que
nem todos os passageiros embarcam no trem, esperando por uma melhor oportunidade,
considerando a disponibilidade de lugares para viajar sentado, 0 que aumenta a ocupagao

instantanea da plataforma.

A quantidade de passageiros circulando na plataforma considerou a soma dos movimentos de
embarque e de desembarque, e o fato de haver dois acessos em cada plataforma. A largura
de seguranca considerada em cada bordo da plataforma foi de 50 cm. Todas as estagoes
foram projetadas com um comprimento Util para acomodagao dos trens em operagao com no

minimo 60m.

3.2.1.6 Equipamentos das estacoes (ITS)

As plataformas das estagOes, incluindo as que estao inseridas em terminais de integracao,
serao providas dos equipamentos necessarios a permanente atualizagdo das informacdes
sobre a operagao do VLT, bem como que proporcionem protecao e conforto aos usuarios,

conforme a seguinte relagao.
BILHETERIA

Nas estacdoes e nos terminais de integracao existirao bilheteiras, nas quais trabalharao

bilheteiros, seguindo as premissas do sistema de bilhetagem de Goiania, o SITPASS.

MAQUINAS AUTOMATICAS DE BILHETES (MAB)

Deverao ser instaladas quatro unidades, sendo duas para cada extremo da estagao, junto ao
passeio oposto ou diretamente no acesso das plataformas. Estas maquinas deverdao contar

com cameras de vigilancia.

CONJUNTO CATRACA E VALIDADOR

Deverao ser instalados seis conjuntos por estacao, com garantia a acesso aos PMR;

PAINEL ELETRONICO DE INFORMACAO

Deverao ser instalados quatro painéis, sendo dois por sentido, em posicOes extremas da
plataforma, destinadas a transmissdo aos usuarios informacdes sobre o tempo de espera

previsto do VLT.

AUTO-FALANTES

Serdo instalados dois equipamentos sendo um por sentido, destinados a difundir pequenos
avisos incluindo dar nota aos usuarios em espera na plataforma de eventuais anomalias no

funcionamento da linha.

CFTV_- CAMARAS DE VIDEO PARA VIGILANCIA NAS PLATAFORMAS

Serdo instaladas quatro cameras por plataforma, em dois conjuntos de duas cameras, fixadas
nos postes de catenaria, dirigidas uma para o centro da estagdo e a outra para a linha de

bloqueio de forma a permitir visualizar o funcionamento das linhas de bloqueio.
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TELEFONE EM CIRCUITO FECHADO DE AJUDA AO USUARIO

Devera ser instalado um telefone com contato direto com o CCO para solicitacao de ajuda por

parte de usuarios em casos relevantes.

ARMARIO TECNICO

Em posicao central na estacdo, ou junto a um dos grupos de bancos, existirda um armario
técnico destinado a instalacao de comandos e equipamentos eletrénicos dos sistemas de ITS

da estacao.

Junto ao armario técnico existira no pavimento da plataforma um alcapao de acesso a uma
camara subterrénea destinada as ligagbes ao multitubular (rede de cabos que acompanha
longitudinalmente a linha VLT para o estabelecimento da a transmissao de dado, distribuicao

de energia, dentre outros).

3.2.1.7 Elementos e componentes arquitetonicos das estacoes

COBERTURA

A cobertura da plataforma devera proporcionar condicdes adequadas de protecao ao sol e a
chuva, devendo ser total. Vale dizer, que a cobertura da estagdo é um importante elemento
de composicdo arquitetbnica do conjunto, porém devera observar as funcionalidades

necessarias, em especial a de ofertar conforto a espera do embarque no VLT.

BANCOS

No minimo, serdo dois grupos de seis bancos individuais costa-a-costa, posicionados na
parte central da estacao, oferecendo 12 assentos por sentido, no caso de plataforma

central e metade disso, nas plataformas laterais.

PAINEIS SUSPENSOS COM O NOME DA ESTACAO E A MARCA DO SERVICO

Sao quatro painéis por cada um dos sentidos de circulagdo em letra e dimensdo
adequada a boa legibilidade do interior dos trens. No caso das plataformas laterais, sao

dois painéis por plataforma.

TOTEM DE IDENTIFICACAO DA ESTACAO

Sao dois totens, um em cada extremidade da estacao, com o nome da estacao e a marca

do servigo, permitindo a visibilidade a partir do entorno.

PAINEIS

Composto por um painel, com dupla face, no caso de plataforma central e uma face, na

plataforma lateral, conforme padrao RMTC, destinado a conter:

e Planta sindtica da RMTC e diagrama da linha VLT,;
e Linhas integradas nos terminais;
e Mapa do entorno da estagao;

e Regulamento geral de operagao do VLT;

e Horario e tarifa da rede VLT;
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e Informacoes diversas.

GUARDA CORPO DE PROTECAO

Nas rampas incluindo na zona da linha de bloqueios;

LIXEIRAS
Quatro unidades, sendo uma em cada acesso da estacao e duas dispostas no seu interior.

Dependendo da politica comercial do operador, poderao ser instalados painéis de publicidade

nas estagoes, naturalmente harmonizados com os demais mobiliarios.

N3o serdo instalados equipamentos ou mobilidrios nas plataformas destinadas apenas ao

desembarque, como é o caso das estacOes de plataformas triplas; excetuando-se os painéis

suspensos com o nome da estacao e os painéis destinados a informacao.

Independente das solucOes apresentadas, ndao sera aceitavel nenhuma obstrucado a circulacao
de pedestres, devendo garantir sempre o livre deslocar dos usuarios por circulacdes minimas
de 1,50m.

A seqguir é apresentada a configuracao tipica da estacdo com plataforma central. A estagdo
com plataforma lateral, por ser especifica da Estacdo Bandeirante, é apresentada junto com
os desenhos de todas as estacdes, o0 mesmo ocorre no caso da estacao subterréanea (Estagao
BR 153).
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Figura 3-12: Estacgdo tipica de plataforma central




PLATAFORMA CENTRAL - PLANTA

ESCALA 1:250
1

i

=5%

2 CAMERAS

DA ESTAGAO
=8,0m)

TOTEM DE

IDENTIFICAGAO

(1,20m x 0,40m
H

COM O NOME

VIDRO TEMPERADO
1,20 m

DE VIGILANCIA
H

FECHAMENTO DE

i=5%

PAINEL DE INFORMAGAO
TRANSPORTES DE GOIANIA
— PLANTA DE IMPLANTAGAO DA

AO USUARIO, CONTENDO:
— PLANTA DA REDE DE

2,00)
2 PAINEIS DE

ARMARIO BASTIDOR

(1,20m x 0,90m,
TELE INFORMAGAO

H

2 CAMERAS
DE VIGILANCIA
ACESSO

3 BLOQUEIS

40m

8,0m)

IDENTIFICAGAO

TOTEM DE
COM O NOME
DA ESTAGAO
(1,20m x O

H

ESTAGAO NO ENTORNO URBANO
— REGULAMENTO GERAL
DA OPERAGAO DO VLT

— HORARIOS E TARIFAS
— DEMAIS INFORMAGOES

2,50m - LIVRE)

(1.5m x 0.3m x 0,45m

H

1 PORTA PARA PPD
(PESSOA PORTADORA

DE DEFICIENCIA)

NIVEIS

LEGENDA

01- BLOQUEIOS

A- NIVEL 0,30 - PLATAFORMA VLT

PROJETO BASICO

B - NIVEL 0,15 - CALGADA
G - NIVEL 0,00 - PAVIMENTO VLT

09 - ESTACIONAMENTO DE
ONIBUS NO ENTRE-PICO

10 - ELEVADOR

05 - BILHETERIA
06 - PLATAFORMA ONIBUS
07 - AREA DE DESEMBARQUE

03 - MAQUINA AUTOMATICA

02 - PLATAFORMA VLT

Estagao Tipo - Plataforma Central

11- ESCADAFIXA

VENDA EMBARCADA
08 - BAIA DE AUTOMOVEIS

DE BILHETES

04 EIXO DAVIA

12 - ESCADA
13 - CICLOFAIXA|

: indicada

Escala



RUA GUARARAPES

PLANTA DE IMPLANTAGAO
ESCALA 1:500

N r T T 1
® 0 5 10 25

FECHAMENTO
DE VIDRO

B . ; B
CALGADA CALCADA
VARIAVEL 3.25 3.25 .50{ 3.13 5.40 3.13 l.ﬁo 3.25 3.25 VARIAVEL
* 1 * T
CORTE AA MIN. 3,80 1266 MIN. 8,70
ESCALA 1 1 OO MAX. 9,00 25.66 MAX. 10,25
r T T 1
0 1 2 5
LEGENDA NIVEIS
01 - BLOQUEIOS 05 - BILHETERIA 09 - ESTACIONAMENTO DE A-NIVEL 751,8- PLATAFORMA VLT ,
02 - PLATAFORMA VLT 06 - PLATAFORMA ONIBUS ONIBUS 