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‘A cidade avancada ndo é aquela
onde o0s pobres andam de carro,
mas aquela onde os ricos usam o

transporte publico”.
(Enrique Penalosa)
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RESUMO

7

O objetivo deste trabalho € analisar e discorrer sobre o atual cenério do
transporte publico coletivo em Santa Maria — RS, demonstrando alguns de seus
desafios. A metodologia adotada foi uma pesquisa bibliografica. Os resultados
deste estudo apontam que a mobilidade urbana esta relacionada ao
planejamento urbano sustentavel que deve visar ndo apenas a edificacdo de
infraestrutura, mas, sim integrar o fluxo de pessoas e servicos com a utilizacao
e ocupacao do solo urbano de forma adequada. Foi demonstrado que um dos
desafios do transporte publico coletivo em Santa Maria € possibilitar maior
acessibilidade dos habitantes. Outro importante desafio é a gestdo da
mobilidade urbana visando sua sustentabilidade. Diante disto, conclui-se que o
transporte publico continua sendo importante elemento da dindmica do transito
nas grandes cidades, sendo necessario construir uma gestdo que possa
atender popula¢des que habitam na cidade.

Palavras-chaves: Acessibilidade. Sustentabilidade. Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

The objective of this work is to analyze and discuss the current scenario of
public transport in Santa Maria - RS, showing some of its challenges. The
adopted methodology was a bibliographic research. The results of this study
indicate that urban mobility is related to sustainable urban planning, which
should aim not only at building infrastructure, but at integrating the flow of
people and services with the use and occupation of urban land in an
appropriate manner. It has been demonstrated that one of the challenges of
public transport in Santa Maria is to enable greater accessibility for the
inhabitants. Another important challenge is managing urban mobility for its
sustainability. Given this, it is concluded that public transport continues to be an
important element of traffic dynamics in large cities, and it is necessary to build
a management that can serve populations living in the city.

Keywords: Accessibility. Sustainability. Urban mobility.
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1 INTRODUCAO

As cidades passaram por grandes transformacdes ao longo da historia,
em relacdo as suas formas e em suas organizagfes politicas e sociais. Neste
contexto, o transporte publico coletivo desde o seu surgimento passou por
diversas modificacbes, a fim de atender os interesses da dinamica da

organizagéo espacial das grandes cidades.

Ao utilizar o transporte publico coletivo, o cidaddo contribui para a
diminuicdo da poluicdo sonora e do ar, do consumo de combustiveis fosseis
nao-renovaveis, para a melhoria da qualidade de vida urbana, organizacdo

espacial e “consumo” de espago urbano, pois menos veiculos serdo utilizados.

O crescimento das aglomeracdes urbanas em conjunto aos sistemas
viarios pouco eficientes sdo reflexos de constantes transformacdes que as
cidades sofrem na atualidade. Este fato exige espacos mais igualitarios e
sustentaveis, sendo o transporte publico coletivo, na mobilidade urbana, uma
forma de alcancgar estes novos objetivos, ao valorizar os ambientes urbanos e
melhorar a qualidade de vida. Sua consideracdo como componente do sistema
de transporte, tende a melhorar a eficiéncia da mobilidade, ao modificar o
desenho da cidade, além de promover uma nova concepcdo de mobilidade

urbana, mais sustentavel do ponto de vista ambiental, social e econémico.

O transito € um problema crescente que vem se agravando nas ultimas
décadas devido a aglomeracédo de pessoas nas cidades associado a falta de
planejamento urbano e aumento da frota de veiculos nas ruas (CARVALHO,
2018).

O presente estudo pretende investigar a seguinte problematica: Qual o

atual cenario do transporte publico em Santa Maria — RS?

Face ao exposto, 0 objetivo deste trabalho € discorrer sobre o atual
cenario do transporte publico coletivo em Santa Maria — RS, demonstrando

alguns de seus desafios.
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Santa Maria possui 0,51 veiculos de passeio por habitante, € uma
quantidade de veiculos elevada e isso é fator favoravel ao congestionamento
na cidade. O transporte publico coletivo é feito por 6nibus com dificuldades
operacionais, frente a pequena extensdao de faixa exclusiva para Onibus,

aproximadamente de 800m na rua do Acampamento (PMSM, 2017).

1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivos Gerais

O objetivo deste trabalho é analisar e discorrer sobre o atual cenéario do
transporte publico coletivo em Santa Maria — RS, demonstrando alguns de seus

desafios.

1.1.2 Objetivos Gerais

| - Identificar os principais tipos de transporte publico coletivo.

Il - Analisar a mobilidade urbana e as propostas para a cidade de Santa
Maria — RS.

lIl - Analisar o que foi proposto, implantado e quais as melhorias que néo

foram executadas.
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2 METODOLOGIA

Para melhor compreensdo do problema investigado a metodologia
adotada neste estudo foi uma pesquisa bibliografica, com intuito de realizar
uma analise critica a partir dos estudos publicados sobre a tematica em foco.

Para Marconi e Lakatos (2007) este tipo de pesquisa é definido como o
levantamento, selecdo e documentacdo da bibliografia que ja foi publicada
sobre o tema, e possibilita que o pesquisador entre em contato com estes
materiais e aprofunde os conhecimentos sobre o assunto.

A pesquisa bibliografica consistiu em 4 etapas distintas: 1) busca e
selecdo na base de dados, 2) leitura dos estudos selecionados, 3) analise
critica dos dados e 4) redacao do artigo.

A busca e selecédo foram realizadas em base de dados digitais nacionais
e internacionais em livros, e-books, monografias, dissertacbes, artigos
cientificos e teses.

Os dados coletados receberam tratamento de analise descritiva e
qualitativa, para responder aos objetivos propostos neste estudo. A coleta de
dados na literatura foi realizada entre os meses de setembro a novembro de
2020.
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3 TRANSITO

No presente tépico sera apresentado o conceito de transito e aspectos
da evolucdo historica da legislagdo do transito no Brasil. Também sera
abordado sobre o transporte urbano e as vias de transporte, com a distincao

entre via urbana e via rural. Por fim, discute-se alguns problemas de trafego.

3.1 Breve histérico sobre o transito

O surgimento do transito tem suas origens em civilizacdes antigas nas
quais foi necessério criar vias para a passagem humana e de animais. A
primeira representacdo de uma roda ja encontrada pelos arquedlogos data de
3500 a.C. — ou seja, hd 5 500 anos — e foi feita numa placa de argila achada
nas ruinas da cidade-Estado de Ur, onde hoje fica o Iraque. A evolu¢cédo do uso
da roda ganhou novos contornos, quando se tornou necessério criar meios de
deslocar o homem. Em Roma, surgiram as primeiras regras para controlar o
transporte de cargas e de humanos e também foi criada uma rede viaria, para
atender os constantes deslocamentos dos soldados do império romano
(SALGADO, 2015).

Com relacéo ao histérico do transito no Brasil, os primeiros automoveis e
caminhBes comecaram a circular nas ruas brasileiras no inicio do século XX.
Nesta fase, transporte rodoviario iria assumir um papel fundamental nos
deslocamentos humanos no pais. A partir do governo de Juscelino
Kubitscheck, com o incentivo a modernizagdo do pais foi criada a industria
automobilistica nacional. Este acontecimento histérico fez com que o
automovel deixasse de ser apenas um bem de consumo da elite brasileira,
passando a ser também utilizado pela populacdo de uma forma geral
(POMPEU, 2017).

Nos anos posteriores, com o aumento da frota de veiculos no pais, as
autoridades criaram os exames médicos e psicotécnicos, visando preparar 0s
motoristas para transitarem nas rodovias. Somente poderia ter carteira de

habilitacdo quem demonstrasse nos exames que tinha capacidade para dirigir.
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Nesta época também se averiguou a necessidade de que estes exames
fossem realizados periodicamente, a fim de avaliar a capacidade fisica e
psicolégica do motorista em um determinado espaco de tempo. Foram estas as
primeiras iniciativas de regulamentar o uso de automoéveis (NASCIMENTO,
2016).

Ainda nesta fase, havia o estimulo da aristocracia para o uso do
automovel e as elites da época pressionavam o governo e, além disto,
incentivavam a industria automobilistica. Com o aumento da demanda pelo uso
do automovel, gradativamente os transportes coletivos, como bondes e trens
passaram a ser menos utilizados pela populacdo (SOUSA, 2013).

Santos e Monteiro (2018) ressaltam o acelerado processo de
urbanizacdo no Brasil e no mundo que levou também ao aumento de
concentracbes humanas nas cidades. Como consequéncia foram gerados
conflitos no uso do espaco publico, culminando em uma crise de mobilidade
urbana em funcdo do aumento do numero de veiculos, pois, criaram
congestionamentos e disputas para 0 uso da via publica, destinadas a
possibilitar o fluxo de pessoas dentro das cidades.

Assim sendo, verifica-se que o processo de urbanizacdo ocorrido nas
Gltimas décadas levou ao aumento de vias de transito como também de
veiculos. Tal situacdo implicou numa maior atencdo das autoridades sobre
reducdo de acidentes, por meio da melhoria do ambiente rodoviario, bem como
dos veiculos (ALVES JUNIOR, 2017).

Em relacdo a sua definicdo, o transito representa o conjunto de todos 0s
deslocamentos diarios, feitos na infraestrutura rodoviaria da cidade, e que
aparece na rua na forma de movimentacdo geral de pedestres e veiculos. O
termo transito, de acordo com o dicionario significa movimento de veiculos e de
pedestres, correspondendo a qualquer tipo de movimentagdo ou de
deslocamento de pessoas, animais ou veiculos de um lugar para outro
(FRANZ; SEBERINO, 2012).

Para Rozestraten (1988, p.32) “o transito € o conjunto de deslocamentos
de pessoas e veiculos no espac¢o urbano, dentro de um sistema combinada de

regras, que tem a finalidade de garantir a integridade de seus usuarios”.
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O Coddigo de Transito Brasileiro (CTB, 2009) em seu artigo 1° define
transito como sendo “a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos, animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou néo, para fins de circulacdo, parada,
estacionamento e operagéo de carga ou descarga’.

Em 1997, Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) instituiu o Codigo
de Transito Brasileiro (CTB), por meio da Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de
1997, por meio do qual foram introduzidas modificacdes da normatizagéo
referente a este setor. Em 2004 o CONTRAN, por meio da Resolu¢do 166 criou
o Conselho Nacional de Transito, aprovando diretrizes da Politica Nacional de
Transito. A legislacdo vigente no pais desde entdo, busca integrar érgéos de
transito existente nas esferas federal, estadual e municipal, com a finalidade de
contribuir para formar o Sistema Nacional de Transito (SNT).

Em janeiro de 2012, foi criada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), por meio da Lei n.12.587/2012, que estabelece as diretrizes que
devem orientar a regulamentacéo e o planejamento da mobilidade urbana nas
cidades brasileiras.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana preza pela acessibilidade
universal, desenvolvimento sustentavel socioeconémico e ambiental, equidade
no acesso ao transporte publico coletivo, eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestacao dos servicos de transporte urbano e na circulagdo urbana, seguranca
nos deslocamentos das pessoas e distribuicdo justa dos beneficios e 6nus
decorrentes do uso de diferentes modos e servicos (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2013).

Suas principais diretrizes sdo a integracdo com a politica de
desenvolvimento urbano, prioridade dos modos de transportes ndo motorizados
e servicos de transporte publico coletivo, integracdo entre os modos e servicos,
entre outros. Os objetivos devem ser divididos em curto, médio e longo prazo e
deve ser feita a avaliacdo e o monitoramento dos objetivos predefinidos
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

No Brasil em 1940 existiam apenas 41 milh6es de habitantes e passou a
ter 190 milhdes de habitantes em 2010, além disso, a taxa de urbanizacdo em
1940 era de apenas 31,2% e em 2010 subiu para 84,4% (SIMOES, 2016).
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Juntamente com o aumento populacional, houve em conjunto o processo
de industrializacdo ocasionando a migracdo de pessoas para grandes cidades
e consequentemente transformando a realidade da mobilidade urbana num
caotico desafio, ainda embora o Brasil conte com uma politica nacional de
mobilidade urbana, esta ndo desenvolve de forma eficaz a mobilidade
(CHIEREGATTI, 2016).

O transito é uma corrente condicdo manifestada pelo alto nimero de
veiculos nas vias acarretando a superlotacdo do espaco e dificultando o fluxo,
favorecendo e aumentando o indice de pequenos e grandes acidentes. Aliado
a pouca opcdo alternativa de transporte para distribuicdo de passageiros e
também o grave e muitas vezes irreversivel prejuizo ao meio ambiente,
consequéncia do aumento de gas carbdnico emitido pelos automotores
movidos a combustiveis fosseis, além da poluicdo sonora e visual (BALBIM et
al, 2016).

O crescimento urbano acelerado faz parte do progresso alcancado pela
humanidade nas Ultimas décadas. A rapida e intensa transformacdo dos
grandes centros urbanos influenciou diretamente no deslocamento e no estilo
de vida das pessoas. Esta situacdo, que jA se tornou realidade em varios
municipios brasileiros, € reflexo de um modelo de desenvolvimento urbano
excludente e altamente concentrador nos aspectos econdmicos, territoriais e
demograficos (VACCARI; FANINI, 2011).

Devido a esta situacdo, em muitas regidbes metropolitanas o que se
observa € um transito a beira do caos, que deteriora a qualidade de vida dos
habitantes. Um dos grandes desafios que se coloca aos gestores € criar
solugdes para amenizar o congestionamento do transito, visando melhorar as
condicbes de locomocédo, diminuir os impactos ambientais e criar condi¢cdes
que favorecam a saude e bem-estar da populacéo.

Toda esta situacdo ocasionada pelo transito provém da forma como as
cidades sao planejadas e as mudancas sofridas por elas com o passar dos
anos, sendo elas: aumento desenfreado da populacdo, fator de impacto
negativo na qualidade de vida das pessoas, especialmente na vida dos

individuos que necessitam de acessibilidade urbana, a mobilidade pessoal que
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trata da capacidade de cada individuo se locomover de um a outro lugar
dependente da sua disponibilidade (ALMEIDA; GIACOMINI, 2013).

Junto com todos os problemas ocasionados pela mobilidade urbana,
sem duvida o transito caracteriza o maior deles. O congestionamento diario das
cidades de médio e grande porte € impactante negativamente devido a
veiculos particulares circulando juntamente com 0Onibus que transportam
rotineiramente (BRITO; PEREIRA, 2015).

Um planejamento ineficaz do sistema de transporte de uma cidade tem
como consequéncia mais congestionamentos e com iSSO aumenta 0 estresse

da populacéo no dia a dia.

3.2 Transporte urbano

No espaco de apenas algumas décadas, areas urbanas em todo o
mundo, tanto em desenvolvimento quanto em paises em desenvolvimento,
tornaram-se cada vez mais dominados por automoveis e menos sustentaveis.
Nos paises mais desenvolvidos, algumas cidades testemunharam uma
tendéncia de recuperar o0 espaco urbano do automovel e proibir carros das
principais partes do centro da cidade e / ou criaram maneiras de confina-los
(SILVA, 2013).

Hoje, esses lugares sao frequentemente considerados como exemplos
principais de desenvolvimento urbano sustentavel, enquanto cidades do mundo
todo se esforcam para atender aos padrbes de sustentabilidade urbana,
melhorando o transporte publico, incentivando modos ndo motorizados, criando
zonas de pedestres, limitando o uso de carros particulares e tentando desfazer
a degradacéao das cidades causada pelo dominio do automovel (SILVA, 2015).

Devido a esta situacdo, conceitos de restricdes de automdveis que eram
impensaveis apenas algumas décadas atras agora estdo sendo consideradas
ou mesmo adotadas em muitas areas urbanas ao redor do mundo, como

incentivo para promover melhoras no transito (SILVA, 2015).
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Na perspectiva de Silveira e Cocco (2013) a mobilidade urbana
propiciada pelo transporte publico € um facilitador para aperfeicoar as pessoas,

o lazer, o acesso a equipamentos de saude, centros culturais etc.

3.2.1 Onibus

Omnes Omnibus em latim se traduz em "tudo para todos". 1600
(CARVALHO, 2018).

Atualmente, o 6nibus é o transporte publico coletivo mais utilizado no
Brasil, o qual vem fornecendo cada vez mais informacdes precisas sobre
horéarios de chegada ou atrasos nos veiculos auxiliando os usuarios a tomarem
boas decisbes sobre viagens e melhorar o servigo prestado (QUINONEZ,
2019).

Figura 1 — Distribuicdo das viagens por modo de transporte em cidades com
mais de 60 mil habitantes.

Distribuigdo das viagens por modo

de transporte — 85,7% das viagens de transporte
coletivo sdo realizadas por 6nibus
28% —
Transporre
coletivo
26% dnibus
automavel 85,7%

Fonte: NTU (2018).

Na maioria das cidades o 6nibus é o Unico meio de transporte publico
coletivo, sendo usado por mais da metade da populagdo para usufruir do seu
direito de ir e vir. Ele atende a um grande publico e, quando comparado aos
sistemas sobre trilhos, por exemplo, ele é mais flexivel e o custo de

investimento € menor.
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Segundo a norma técnica ABNT NBR 15570/2020, os Onibus séo

classificados em 7 categorias (micro-6nibus, miniénibus, midiénibus, 6nibus

bésico, 6nibus padron, 6nibus articulado, 6nibus biarticulado).

Tipo Complementacéo Capacidade Peso Comprimento
de tipo bruto total total
Micro-0nibus Micro-0nibus <20 passageiros 25 <8
sentados

Onibus Miniénibus =21 passageiros 27 <10
sentados e em pé

Onibus Midionibus 240 passageiros 210 <12
sentados e em pé

Onibus Bésico >70 passageiros =16 <14
sentados e em pé

Onibus Padron >80 passageiros =16 <14
sentados e em pé

Onibus Articulado 2100 passageiros > 26 > 15
sentados e em pé

Onibus Biarticulado 2160 passageiros = 36 > 25

sentados e em pé

Quadro 1 - Classificacédo dos veiculos destinados ao transporte coletivo de

passageiros.

Fonte: Adaptado da ABNT (2016).

3.3 Vias de transporte

As ruas da cidade dao movimento a vida do homem moderno, séo

responsaveis pelo trafego de veiculos e destinam pessoas e cargas a lugares.

As calcadas sao parte da via em nivel diferente, reservada a circulagao de

pedestres, onde sédo implantados mobiliarios urbanos, sinalizagédo, vegetacao,

além de acesso as edificagbes (NUCCI, 2010).

O Cadigo Brasileiro de Transito define as via como uma superficie por

onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a




calcada, o acostame
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nto, ilha e canteiro central (NUCCI, 2010). O artigo 60 do

referido cédigo, dispbe nas normas gerais de circulacdo e conduta, que as vias

abertas a circulacdo sao classificadas em vias urbanas e rurais, conforme

VIAS URBANAS

a) via de transito rapido
b) via arterial

C) via coletora,;

d) via local

VIAS RURAIS

a) rodovias
b) estradas

Quadro 2 - Class

ificacdo das vias.

Fonte: Adaptado do CTB (2016).

De acordo co

definidas da seguinte

m o Cddigo Brasileiro de Transito as vias urbanas sao

forma:

Via de transito rapido - aquela caracterizada por acessos
especiais com transito livre, sem interse¢cbes em nivel, sem
acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de
pedestres em nivel.

Via arterial - aquela caracterizada por interse¢cdes em nivel,
geralmente controlada por seméforo, com acessibilidade aos
lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
transito entre as regides da cidade.

Via coletora - aquela destinada a coletar e distribuir o transito
gue tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito
rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides
da cidade.

Via local - aquela caracterizada por interse¢cdes em nivel ndo
semaforizadas, destinada apenas ao acesso local ou a areas
restritas (CTB, Artigo 60, 1997).

3.4 Problemas de trafego

A problematica do trafego nas metrépoles esta associada a falta de

transporte publico eficaz. O transporte publico eficaz € fundamental para o

crescimento econdmico das cidades em desenvolvimento. Para a maioria dos
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residentes, o transporte publico é o uUnico meio de acessar o emprego,
educacao e servicos publicos.

Uma das problematicas do trafego nas grandes metropoles é que foram
criadas leis e normas de conduta para uma convivéncia coletiva saudavel no
transito, e muitas ac¢bes foram desenvolvidas tendo em vista melhorar a
mobilidade urbana, contudo, estas acdes voltaram-se apenas a resolver
problemas, criar e/ou ampliar espac¢os viarios para os veiculos em detrimento
da circulagdo de pessoas e do transporte ativo como a pé e de bicicletas.
Considerou-se assim que 0 espaco urbano € majoritariamente destinado aos
veiculos, e, especialmente, os veiculos individuais. Tais acdes desvalorizam o
transporte publico, em termos de uso e de espaco para operacdo levando ao
aumento do numero de veiculos particulares nas vias, gerando
congestionamentos e deteriorando a circulacdo e a capacidade de trafego.

Nas cidades médias e grandes em desenvolvimento, alguns destinos
estdo além das distancias viaveis a pé e de bicicleta, enquanto um grande
ndmero de pessoas tem acesso limitado ao uso de automoveis. Infelizmente, o
estado atual dos servicos de transporte publico rodoviario em muitas cidades
em desenvolvimento ndo atende adequadamente as necessidades de
mobilidade da populagcédo. Servicos formais de 6nibus muitas vezes ndo sao
confiaveis, inconvenientes, desconfortaveis ou até perigosos (SILVEIRA, 2010).

Os servigos informais de transito ao mesmo tempo em que oferece
beneficios, incluindo mobilidade sob demanda para dependentes de transito,
empregos para pessoas pouco qualificadas e cobertura de servicos em areas
desprovidas de suprimentos formais de transporte, acarretam grandes custos,
como aumento do congestionamento do trafego, poluicdo do ar e do ruido,
acidentes de transito, inseguranca publica, dentre outros.

O aumento do numero de carros e motos é um dos principais fatores que
geram problemas no transito. Com o aumento do numero de carros e motos
nas ruas, € necessario criar mais regras e normas para melhor circulacao,
guando estas regras ndo sao respeitadas podem causar, danos, mortes e

acidentes.
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Os engarrafamentos sdo acompanhados de buzinas, discussdes e as
pessoas envolvidas se tornam vulneraveis ao estresse. Verifica-se que nos
altimos anos o transito tornou-se um fator preocupante na sociedade, pois, o
aumento das frotas é desproporcional ao espaco fisico disponivel nas vias, em
consequéncia disto observam-se enormes congestionamentos vividos
diariamente pelos habitantes de grandes centros urbanos (QUIRINO;
VILLEMOR-AMARAL, 2015).
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4 SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

Para os eixos viarios com alta frequéncia de ©Onibus e grande
movimentacdo de embarque e desembarque é importante a priorizacdo dos
onibus com relacdo aos demais veiculos na via. Para que essa priorizacao
ocorra é preciso tomar medidas que melhoram significativamente o
desempenho da circulacdo dos Onibus, permitindo operagdes com maiores
frequéncias e velocidades comerciais. Algumas medidas sdo simples, como € o
caso do reposicionamento de um determinado ponto de parada, ou da
supressdo de estacionamentos de automoéveis. Outras sdo mais complexas e
exigem infraestrutura e sistemas operacionais especificos como Corredores
Centrais ou BRT (AMICCI et al., 2018).

Os principais sistemas de Transporte Publicos Coletivos utilizados nas
cidades brasileiras séo: faixa exclusiva, corredor central, BRT, VLT, monotrilho,

metrd e trem urbano.

Figura 2 - Conjunto de sistemas de TPC.
Conjunto de sistemas de TPC abjeto do Guia

MODO SISTEMAS DETPC

=50 "'.I i
\ (== |
\"J,—”\/ 6 Metrd

Metroferroviario e @ Trem Urbano

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.1 Sistema de transporte publico coletivo por dnibus

A faixa exclusiva, corredor central e BRT s&o os 3 importantes sistemas
de priorizacdo do 6nibus, essas solu¢des para o transporte publico sdo mais
baratas que as sobre trilhos e sdo mais flexiveis, muitas cidades brasileiras

utilizam esses sistemas (AMICCI et al., 2018).

4.1.1 Faixa exclusiva a direita

Conforme a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (2013), as faixas exclusivas para 6nibus séo projetos de baixo custo
que visam segregar o transporte publico dos demais veiculos. Elas séo
utilizadas em varios lugares no mundo, e aqui no Brasil os principais exemplos
sdo: Sao Paulo, Rio de Janeiro e Curitiba. Os principais objetivos das faixas
exclusivas para Onibus sao:

a) priorizar o transporte coletivo;

b) diminuir os tempos de viagem;

c) dar maior fluidez para o transporte coletivo;

d) otimizar os servicos de transporte publico;

e) promover a integracdo com outras modalidades de transporte.

As principais vantagens da implantacéo de faixas exclusivas para 6nibus

a) rapida implantacéo;

b) baixo custo;

c) reducdo no consumo de combustiveis e, consequentemente, na
emissao de poluentes;

d) reducédo dos tempos de viagem em até 40%;

e) melhoria na mobilidade.



28

A segregacao e feita por sinalizacao vertical e horizontal para restringir o
transito de veiculos nas faixas exclusivas, ndo é recomendado o uso de
tachGes porque eles aumentam o risco de acidentes com automoéveis e

motocicletas.

Figura 3 - Faixa exclusiva a direita.

FAIXA EXCLUSIVA A DIREITA 5. A fiscalizacdo do

trafego é feita por
radares eletronicos ou
realizag3o regular de
operador de trafego

1. Acobranga da
tarifa é realizada
dentro do veiculo

4. A faixa é demarcada
com sinalizagao
horizontal e vertical

2. A localizagdo da
Faixa Exclusiva é ao 3. E permitido o uso pelo
lado direito das pistas trafego geral apenas para
demandando proibigao conversoes a direita e

de estacionamento acesso aos imoveis

Y e

o
6. As estagOes podem estar no nivel da 7. Quaisquer tipos de &nibus
calgada ou nivelados com a altura do primeiro podem operar em vias com Faixa
degrau dos onibus, desde que n3o prejudique Exclusiva para onibus a direita,
a circulagao de pedestres e ciclistas sem qualquer especificidade.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.1.2 Corredor central (faixa exclusiva a esquerda)

Diferentemente das faixas exclusivas a direita da pista, os corredores
centrais sdo localizados ao lado esquerdo da pista normalmente junto ao
canteiro central de uma via com pista dupla.

Por ser localizada a esquerda, o desempenho € melhor do que o
desempenho das faixas exclusivas a direita pois o trafego nédo interfere no
corredor. E permitida conversdes a esquerda pelo trafego apenas em casos
excepcionais e sao controladas por semaforo. Como as calcadas ao lado
direito da pista ndo séo afetadas pelo corredor central, logo, os pedestres tém
melhores condi¢cdes por ndo possuir pontos de parada e ainda essa medida
oferece mais conforto e seguranca para o usuario (AMICCI et al., 2018).

A segregacdo neste caso por ser fisica, através de dispositivos
separadores (canteiros) ou apenas com sinalizacdo horizontal. A infraestrutura
de embarque e desembarque € utilizada apenas por usuéarios das linhas do
corredor e a distancia entre as paradas é usualmente de 500 a 600m. O
impacto desta solugdo quanto a sua insercao urbana pode ser alto, caso sejam
necessarias desapropriacbes para acomodar as faixas de ultrapassagem
(AMICCI et al., 2018).

Figura 4 - Corredores centrais.

Corredores com acostamento a direita e a esquerda

Corredor Central com Corredor Central com

acostamento a esquerda acostamento a direita

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).



Figura 5 - Corredor central com parada a esquerda.

- ;.—"=.* CORREDOR CENTRAL COM
="z ) PARADA A ESQUERDA

(Faixa exclusiva 3 esquerda)

2. Geralmente a 1. Os automoveis
cobranga da tarifa s3o proibidos de
& realizada dentro usar a faixa

do veiculo, seja da
forma tradicional
seja com bilhetagem
eletronica

5. Nao interfere com a
faixa para acessos aos
lotes lindeiros ou para
conversoes a direita

3. As calgadas
do lado direito
da via ficam livres
de interferéncias dos

4. A segregacao do trafego pode
ser através de dispositivos

pontos de parada e de separadores (canteiros ou barreiras)
seus abrigos, melhorando as ou apenas com sinalizagdo horizontal
condicdes para os pedestres {linha continua branca) e vertical

6. As plataformas das estagoes devem 7. Pavimento rigido
ser niveladas com o piso interno dos nos pontos de parada
onibus: 95 cm para os de piso alto ou (e se possivel, em todo
28 cm para os de piso baixo o corredor).

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).

30



31

4.1.3 Bus Rapid Transit (BRT)

BRT (Bus Rapid Transit) € um corredor de 6nibus de grande capacidade,
altas velocidades e exige menos paradas ao longo dos corredores, além de
gue a cobranca é feita fora do veiculo, o que resulta em elevadas velocidades
operacionais. Isto é feito por meio da utilizacdo de faixas exclusivas (ITDP
BRASIL, 2015).

Elementos Basicos do BRT:

a) Faixas Exclusivas;

b) Alinhamento das Faixas de Onibus;

c) Pagamento da Tarifa Fora do Onibus;

d) Tratamento das Intersecoes;

e) Plataformas de Embarque em Nivel.

Figura 6 - Estacéo do BRT.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).

Para a operacdo do BRT é preciso apoio de um Centro de Controle
Operacional (CCO) e de sistemas tecnolégicos para controle, operacéo,
informacdo e comunicacdo em tempo real. Sdo os Intelligent Transport
Systems (ITS), compostos basicamente por software e hardware que através
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deles é possivel realizar a operacdo com grande confiabilidade e requerem
equipe de técnicos dedicada. (AMICCI et al., 2018).

Os principais sistemas ITS aplicados saoll:

* bilhetagem eletrénica;

* monitoramento eletrénico com localizagao em tempo real,;

* controle operacional,

* sistema de informagfes ao usuario em painéis digitais com atualizagéo
em tempo real;

» circuito fechado de televisdo para monitoramento por imagens;

* sistemas de comunicagdo com os operadores.

* controle de sinais (preferéncia semaforica).

Figura 7 - BRT

@’ i‘h‘ BRT

1. Velocidade comercial
entre 20 e 30 km/h

2. A segregagao
fisica é feita atraveés
de sinalizadores

na via ou por meio de
dispositivos separadores,
que definem uma faixa ou
pista exclusiva

4. As estagoes
possuem faixas
de ultrapassagem

3. A cobrangada
tarifa é realizada nas
estacoes (validacao
pré embargue)

5. Estagbes de
parada fechadas

O.

il =}

s S ol ] ¥

6. As plataformas das estagdes devem 7. Pavimento rigido
ser niveladas com o piso interno dos
onibus: 95 cm para os de piso alto ou
28 cm para os de piso baixo.

em todo o corredor.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.1.4 Sintese TPC por 6nibus

Na imagem abaixo sdo mostradas as caracteristicas de infraestrutura

das diferentes solucdes de priorizacao dos 6nibus.

Figura 8 - Infraestrutura das solucdes de priorizacao dos 6nibus.

ONIBUS - INFRAESTRUTURA

Localizaco na A direita da pista
via/ tragado A esquerda da pista

Componentes Apenas sinalizacio

CEEs LR RN cinalizacio e dispositivos
fluxe de veiculos separadores

A direita (nas calgadas)

Em plataformas especificas -
Pontos de parada centrais (parada a direita)

@
o

Em plataformas especificas -
centrais (parada a esquerdal

Mo nivel da calcada

I;I.;:apl':m:: No_ nivel do _.1."-‘ degrau do
de parada dnibus de piso alto (28 cm)
Mo nivel do piso do énibus [ ]
Menhuma '
Faixas de Mos pontos de parada

DA Em toda a extensdo do

tracado

Ce0 0 00 @ O

® 0000 Co
ce

De 300 a 500 m
De 500 a 600 m-

Distdncia entre
paradas

Superior a 600 m

Ma drea dos pontos de parada-

G E UL Fm toda a extensdo do
tracado

ce
o

Ma drea dos pontos de parada -
e nas interseccdes

e 0 Ce

Tratamento
AR tE;;’n todci?ae:lenséodc ® (@)
acessibilidade ca
em geral Em toda a extensdo do - 0 o

tracada e ampliade no
entorno dos pontos de parada

Legenda:

'. PADRAD: é a configuracdo de projeto que melhor caracteriza o
sistema.

O SUPERIOR AO PADRAO: Apresenta melhorias em relacdo a
configuracio de projeto padrao.

O INFERIOR AQ PADRAO: Nio apresenta todos aos componentes da
configuracio de projeto padrio, mas pode atender as necessidades da
lecalidade desde que sem comprometimento do projeto.

EQUIVALENTE AQ PADRAD: Nio é necessariamente superior ou
inferior ao padrio, € uma configuragao diferente do padrdo adotada em

casos especificos desde que sem comprometiments do projeto.

" NAO APLICAVEL: Nio se aplica ao sistema em questio. Deve ser
enguadrado como outro sistema.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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Na imagem abaixo é mostrado as caracteristicas operacionais das

diferentes solucdes de priorizacéo dos 6nibus.

Figura 9 - Operacao das solucdes de priorizacdo dos 6nibus.

ONIBUS - OPERACAO

Sem integracio tronco -
e Ll 2limentada

rede de TPC Com integracdo - ] 9 [ ]
tronco-alimentada

Sem autuacio, depende

do respeito dos
Controle de motoristas
ingresso de outros
velculos Com autuacio por
agentes de transito ou
eletrdnica

o Sem integracio tarifaria
Integracio tarifaria ) -
Com integracao tarifaria -

Interna ao velculo

==L ICL = LERELEN Fyterna ao veiculo, na -
plataforma

ece o
ceed O
®

Periodos de pico de dias
Lteis

Periodo de o
funcionamento Dias dteis

Permanente -

Informacio Apenas estatica -
ao usudrio Estdtica e em tempo real

cece Cce O
cece o
o

Centro de Controle [Eauleles]
Operacional (CCO) FarnIeas

Legenda:

'. PADRAO: ¢ a configuracdo de projeto que melhor caracteriza o
sisterma.

Q SUPERIOR AQ PADRAO: Apresenta melharias em relacdo &
configuracdo de projeto padrao.

O INFERIOR AQ PADRAO: Nic apresenta todos os componentes da
configuracdo de projeto padriao, mas pode atender as necessidades da

localidade desde que sem comprometimento do projeto.

" NAO APLICAVEL: Mio se aplica ao sisterma em questao. Deve ser
enquadrado como cutro sistema.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).



4.1.5 Exemplos de sistemas de TPC por 6nibus no Brasil

O pioneiro sistema de 6nibus expressos de Curitiba que deu origem ao
BRT (Bus Rapid Transit - Transporte Rapido por Onibus) est4 entre os 50
projetos mais influentes do mundo nos ultimos 50 anos, segundo ranking

elaborado pelo Project Management Institute PMI - Instituto de Gerenciamento

de Projetos (ARCHDAILY, 2020).

Figura 10 - BRT em Curitiba (PR).

& BRT de Curitiba
Curitiba (PR)

ASPECTOS GERAIS

Ano de implantacdo: 1974 (inicial)
Extensdo do sistema: 81 km
Demanda dia util: 2,3 milhdes (RIT)

ASPECTOS OPERACIONAIS
Faixa de ultrapassagem nas paradas: sim
Escalonamento de pontos de parada: ndo

Servigos expressos: sim
Paradas: adireita

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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O corredor da Avenida Assis Brasil de Porto Alegre foi implantado em
dezembro de 2016 e tem extensdo de 4,2km. Atende aos Onibus, urbanos e
metropolitanos, e lotacdes que trafegam entre o trecho da Avenida Bernardino
da Silveira Amorim até a Rua Joaquim Silveira, nos dois sentidos. O corredor
foi implantado a direita da via e possui sinalizacdo horizontal e vertical. No
trecho sentido bairro-centro pela manha 9500 passageiros utilizam o sistema e
8500 passageiros no sentido centro-bairro o utilizam pela tarde. (EPTC, 2016).

De acordo com a Empresa Publica de Transporte e Circulagdo o

corredor tem 0s seguintes objetivos:

* Garantir prioridade no sistema viario ao transporte coletivo

* Aumentar a velocidade operacional

* Diminuir o tempo do passageiro dentro do veiculo

* Permitir maior fluidez na circulacao viaria para os 6nibus

* Racionalizar a operacéao e otimizagao da frota

* Reduzir os custos do transporte publico e, consequentemente,
contribuir para a modicidade tarifaria

* Facilitar a integracdo com os outros modos de transporte

* Permitir o compartilhamento de espacos na cidade, de forma
justa e racional

* Contribuir para a redugédo das emissbes urbanas que afetam a
saude e o clima

» Maior regularidade e cumprimento de viagem
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Figura 11 — Corredor em Porto Alegre (RS).

AV, !n:ummmu mo-uu ¥

~. CORREDOR PREFERENCIAL
AV. ASSIS BRASIL

Fonte: EPTC (2016).

O Corredor Santo Amaro/Nove de Julho € um dos principais corredores
de transporte coletivo de S&o Paulo. A segregacdo do trdfego geral é feita
através de sinalizacdo horizontal pintada na via, € composto por paradas ao
lado direito dos 6nibus (paradas unidirecionais) e ao lado esquerdo dos 6nibus
(paradas bidirecionais) (GUIA TPC, 2018).
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Figura 12 — Corredor em S&o Paulo (SP).

CORREDORES

&« Corredor Santo Amaro/Nove de Julho

Sao Paulo (SP) °
ASPECTOS GERAIS ASPECTOS OPERACIONAIS

Ano de implantacdo: 1987 Faixa de ultrapassagem nas paradas: sim

Extensdo do sistema: 11 km Escalonamento de pontos de parada: sim

Demanda dia atil: 500 mil Servicos expressos: sim

Paradas: a esquerda e a direita

| B 4

778/NG és'nsmg l

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).

O sistema de faixas exclusivas implementado no Rio de Janeiro (RJ)
consiste em faixas exclusivas que percorrem diversos bairros com o objetivo de
racionalizar o sistema de transporte publico carioca e, consequentemente,
aumentar a velocidade das viagens e reduzir o tempo de deslocamento dos
usuarios do transporte coletivo da cidade. Possui faixa de ultrapassagem em
todo o tracado (AMICCI et al., 2018).
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Figura 13 - Faixa exclusiva no Rio de Janeiro (RJ).

' BRS Copacabana

Rio de Janeiro (RJ) *
ASPECTOS GERAIS ASPECTOS OPERACIONAIS

Ano de implantagdo: 2011 Faixa de ultrapassagem nas paradas: sim

Extensdo do sistema: 7,5 km Escalonamento de pontos de parada: sim

Demanda dia util: 236 mil Servigos expressos: sim

Paradas: adireita

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).

4.2 Sistema de transporte publico coletivo sobre trilhos

Os principais sistemas de TPC sobre trilhos s&o: veiculo leve sobre
trilhos (VLT), monotrilho, metrd e trem urbano. S&do sistemas recomendados

para cidades de médio e grande porte.

4.2.1 Veiculo leve sobre trilhos (VLT)

O VLT é um sistema sobre trilhos que utiliza veiculos com tragéo elétrica
e possui baixo nivel de ruido. E implementado no nivel da rua e as distancias

entre as estacOes sdo de 300 a 600 metros, a compra de passagem é sempre
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externa ao veiculo e as estacfes podem ser abertas ou fechadas (AMICCI et
al., 2018).

Figura 14 - VLT.

Sistemas de TPC sobre trilhos

Monotrilho

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.2.2 Monotrilho

A estrutura da via é elevada e a distancia média entre as estacdes é de
1000 a 1500 metros, a compra da passagem € externa aos veiculos e as
estacdes sdo fechadas (AMICCI et al., 2018).

Figura 15 - Monotrilho.

MONOTRILHO

2. As estacdes
sdo fechadas

com portas de
plataforma.

1. A cobranca/
validagdo da
tarifa é externa
aos veiculos

4. Pilares e vigas mais
leves e delgados que no

3.Sua

caso de metrd suspenso _ composi¢ao
ou viadutos rodovidnos. pode variar
{altura varidvel de 8 a 15m) de 2 até 8 carros
nprimen nédic ada 013 nm ( r
b e “4
| 11
OOOOOOOIOOOOOO)OOOOOOm
9 T

T ? :.[]]NMM: Nk
U7 N\,

5. As composi¢oes tem capacidade de até 1.000 passageiros.
Aproximadamente 30 mil passageiros/hora/sentido, podendo chegar a 40 mil.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.2.3 Metrd

O metrd é um sistema completamente segregado do trafego geral, pode
ser construido em via elevada, em superficie ou, como é mais comum,
subterraneo. E a solugdo mais recomendada para areas com densidade
populacional elevada, mas o custo € elevado. A cobranca é feita fora do veiculo
e a distancia entre estacdes é da ordem de 1000 a 1500 metros (AMICCI et al.,
2018).

Figura 16 - Metro.

( i@s' ) METRO

da tarifa externa
ao veiculo

1. Velocidade —
comercial -
da ordem de ?
35a40 km/h e’
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Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.2.4 Trem urbano

O tracado é feito geralmente em superficie e totalmente segregado,
exceto nos trechos pouco carregados, onde se podem utilizar passagens de
nivel. A sua implantacéo € limitada, em areas mais adensadas, pelo alto custo
de desapropriagfes, necessidade de remocgdes e pelo seccionamento do tecido
urbano. As estacdes do trem urbano tém uma distancia média entre 1200 a
4500 metros e a passagem € adquirida fora do veiculo (AMICCI et al., 2018).

Figura 17 - Trem urbano.

Figura 18

3. Segreqacao é

feita por meio de
muros ou gradis, sem
passagem de nivel

1. As estacdes
sdo fechadas
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tarifa é feita nas linhas de
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Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.2.5 Sintese TPC sobre trilhos

Na imagem abaixo € mostrado as caracteristicas de infraestrutura dos
diferentes sistemas sobre trilhos.

Figura 18 - Infraestrutura de sistemas sobre trilhos.

SISTEMAS SOBRE TRILHOS
INFRAESTRUTURA

Em superficie
Alinhamento
vertical Elevado

Subterraneo
Faixa de circulagdo
exclusiva com
Bl -E=LEL cruzamentos e

Le LR U travessias em nivel

Segregado .

Distincias At 500 m .

referenciais De 500 a1.000 m-
entre estacSes

Superior a 1.000 m

Simples [similares @
a de corredores
centrais/BRT)

De média-
complexidade
em superficie

Complexas
em elevado ou
subterrdneo

Estrutura das
estacbes

No entorno das -
estaches

Tratamento
urbanistico, Em toda a extensio - @

de passeios e dotracada

EELHLIIE R Cim toda a extensio ﬂ
em geral do tracado e

ampliado no entorno

das estacBes

Catendria e ® v}

pantdgrafo

cCeodO o
®
coce cCc o

Sistema de B
alimentacio Terceiro trilho - i .. .

Q

LR Terceiro trilho pelo - 0

solo ou indutiva

e o o o

Legenda:

. PADRAO: é a configuracio de projeto que melhor caracteriza o
sistema.

O SUPERIOR AQ PADRAQ: Apresenta melharias emn relacio &
configuracio de projeto padrio.

0 INFERIOR AO PADRAO: Mio apresenta todos os componentes da
configuracio de projeto padrio, mas pode atender as necessidades da
localidade desde que sem comprometimento do projeto.

EQUIVALENTE AOQ PADRAO: Nio é necessariamente superior ou
inferior ao padrio, é uma configuragdo diferente do padrio adotada em

casos especificos desde que serm comprometimento do projeto.

MAO APLICAVEL: Mao se aplica ao sisterna em questio. Deve ser
enquadrado comao outro sistema.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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Na imagem abaixo é mostrado as caracteristicas operacionais dos

diferentes sistemas sobre trilhos.

Figura 19 - Operagéo de sistemas sobre trilhos.

SISTEMAS SOBRE TRILHOS @ @
OPERACAO

Trem

CARACTERISTICAS OPERACIONAIS Urbano

v/ @ @

Mareha 4 vista com 9
assisténcia de

Central de Controle

Sistema de

conducso Parcialmente

automatizado

Totalmente
autamatizado

[ ]
o
o

Cobranca/ Interna ao veicule [ ]
validacdo da

tarifa Externa ao veiculo

Owe 150 a 600 lugares
O 600 a 1.000

Capacidade

ce
c o0 @

® 0
ce @ 0 0

dos trens lugares
De 1.000 a 2.000
lugares
Inf 5 Apenas estatica
nformacio ao
usuaf-ia Estdtica & em ., . .
ternpe real

Legenda:

. PADRAO: é a configuracie de projeta que melhor caracteriza o
sistema.

G SUPERIOR AC PADRAD: Apresenta melhorias em relacio &
configuracao de projeto padrao.

0 INFERIOR AQ PADRAD: Mio apresenta todos os componentes da
configuracio de projeto padriio, mas pode atender s necessidades da
localidade desde que sem comprometimento do projeto.

EQUIVALENTE AQ PADRAD: Mio é necessariamente superiar ou
inferior ao padrao, ¢ uma configuraciao diferente da padrao adotada em
casos especificos desde que sem comprometiments do projeto.

NAO APLICAVEL: Mio e aplica ao sisterna em questio. Deve ser
enquadrado como outne sisterma.

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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4.2.6 Exemplos de sistemas de TPC sobre trilhos no Brasil

Em 2016 foi implementado o VLT Carioca para as Olimpiadas no Rio de
Janeiro, o sistema faz a conexao entre os diversos pontos de chegada a regiao
central de forma mais &gil e sustentdvel. Um transporte moderno, seguro,
acessivel e sustentavel, transformando a experiéncia de deslocamento no
Centro do Rio para cariocas e os turistas da cidade (VLT CARIOCA, 2020).

O VLT Carioca possui conexdes com terminal de 6nibus, rodoviaria,
barcas, porto, trem, aeroporto, teleférico e metrd. O VLT opera com energia
elétrica em com alimentac&o pelo solo, ndo polui 0 meio ambiente, baixo nivel
de ruido, rede de aproximadamente 28 km de trilhos e possui painéis
eletrbnicos nas paradas com destino e tempo de chegada dos préximos VLTSs.
Sao 32 veiculos com capacidade de 420 passageiros cada um (VLT CARIOCA,
2020).

Em 2020 o namero de passageiros foi de 12 milhdes durante o ano e em
meédia 43 mil por dia, uma queda de 50,14% em relacdo ao ano de 2019 em
funcdo da pandemia do Covid-19. Mais de 70 milhdes de pessoas ja utilizaram
o VLT desde o inicio da operacdo, que ocorreu em 2016. (VLT CARIOCA,
2020).
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Figura 20 - Rede do VLT no Rio de Janeiro (RJ).
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Fonte: VLT Carioca (2018).

O primeiro Monotrilho de média capacidade do Brasil e da América
Latina é localizado na cidade de S&o Paulo, apenas a linha 15 esta em

operacdo que faz conexdo de bairros populosos a regido central da cidade
(PREFEITURA MUNICIPAL DE SAO PAULO, 2019).
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Figura 21 - Monotrilho em Sao Paulo (SP).

MONOTRILHO

& Monotrilho - Linha 15

Sao Paulo (SP) o
ASPECTOS GERAIS

Ano de implantacio. 2014 (em expansio) Quantidade de linhas: 1

Extensio do sistema: 2,9 km (previsdo Estagdes: 2 (previsdo 17 estagdes)

final 26,6 km) Demanda dia Gtil: 17 mil (previsdo 550 mil)

Operador. Metrd de Sdo Paulo

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).

7

O Metrdé de Sdo Paulo € o maior sistema sobre trilhos do Brasil em
termos de passageiros transportados por dia e € um dos mais carregados do
mundo. Apesar do volume alto de passageiros transportados, a cobertura
espacial das linhas é limitada (GUIA TPC, 2018).
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Figura 22 - Metré em S&o Paulo (SP).

8 Metrd

Sao Paulo (SP) °
ASPECTOS GERAIS

Ano de implantacao: 1974 Quantidade de linhas: 5

Extensdo do sistema: 75,5 km Estacdes: 66

Operadoras: Metré de SP e ViaQuatro Demanda dia util: 4,6 milhdes

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).

O trem urbano de Porto Alegre liga os municipios de Porto Alegre,
Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul, S&do Leopoldo e Novo Hamburgo (GUIA
TPC).
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Figura 23 - Trem urbano em Porto Alegre (RS).

REM URBANO

& Trem Urbano

Porto Alegre (RS)
[}
ASPECTOS GERAIS
Ano de implantacio: 1985 Quantidade de linhas: 1
Extensio do sistema: 43,4 km Estacdes: 22
Operadora: Trensurb Demanda dia Gtil: 228 mil

Fonte: Adaptado do Guia TPC (2018).
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5 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é o modo como a populagédo urbana se locomove
pela cidade, ela interfere diretamente no bem-estar do cidadéo.

Mobilidade e transporte sédo frequentemente considerados dois
sinbnimos na politica urbana. A realidade das metropoles na atualidade
demonstra que esta € uma concepg¢do muito estreita para enfrentar os desafios
de nossas cidades modernas. Nos dias de hoje € essencial a inclusao da
mobilidade no planejamento urbano da cidade.

O planejamento urbano e a evolucdo dos meios de transportes publicos
coletivos ndo acompanharam o rapido crescimento urbano causando o
sucateamento. Isso contribuiu para que as pessoas com maior poder aquisitivo
adquirissem seu veiculo préprio, aumentando o nimero de veiculos e piorando
o trafego nas cidades.

Para que haja uma boa mobilidade urbana é preciso oferecer um
transporte publico de qualidade, ou seja, deve oferecer conforto, pontualidade,
seguranca, custo aceitavel e mais barato do que o meio de locomocgdao através
de veiculos particulares. Com isso, as pessoas tendem a utilizar mais o
transporte publico coletivo e o nUmero de veiculos particulares trafegando no
dia a dia diminui significativamente.

A mobilidade urbana sustentavel, define-se a partir de critérios de
acessibilidade, sustentabilidade no desenvolvimento, equidade, eficiéncia e
efetividade. Proibir ou limitar horarios que seja permitido o acesso com veiculos
motorizados em determinados locais como areas comerciais € uma das
estratégias da mobilidade urbana sustentavel, tornando o local mais agradavel,
com menor poluicdo sonora, visual e do ar e também contribui com maior
acessibilidade aos consumidores (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

Outro dispositivo a favor da mobilidade urbana sustentavel € a criacao
de faixas exclusivas para o transporte coletivo, a faixa exclusiva aumenta a
velocidade dos veiculos do transporte coletivo, economiza tempo e

combustivel.
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5.1 Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Santa Maria - RS

Em 2012 a Prefeitura de Santa Maria deu inicio a elaboracdo do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana (PDMU). Um do