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APRESENTACAO

O presente Caderno de Especificagdes Técnicas integra de forma indissocidvel a Lei
Complementar n°. ............ que institui o Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana de
Ivoti, RS e tem como objetivo apresentar os principios os aspectos técnicos que
complementam o Marco Juridico estabelecido no corpo da Lei.

Para cumprir aos objetivos, o presente Caderno ¢ composto pelos seguintes capitulos.

CAPITULO I - MARCOS ORIENTADORES

Capitulo no qual s3o descritos os principios que deverdo ser seguidos no processo de
planejamento e gestdo da mobilidade urbana e os elementos que balizam a formulagao do
projeto estratégico definido na forma de diretrizes viarias e que devera gerir a mobilidade
urbana dentro do horizonte definido.

CAPITULO II - PROGNOSTICO

Capitulo no qual s3o prospectos os indicadores demograficos para o horizonte do projeto, bem
como de crescimento da frota veicular. Também sdo prospectados futuros vetores de
expansao urbana para as diferentes atividades.

CAPITULO III - PLANO DE DIRETRIZES VIARIAS

Capitulo no qual ¢ apresentado o Modelo Especial de Mobilidade Urbana da Cidade,
traduzido na forma de diretrizes vidrias que reorganizam, complementam e hierarquizam o
sistema viario. Estas diretrizes apresentam as intervengdes necessarias para a configuracao
deste modelo, prevendo agdes de abertura de vias, alargamentos e urbanizag¢des, implantagao
de rotatdrias, construg¢do de obras de arte e agdes no campo da engenharia de trafego.

CAPITULO IV - GESTAO DA MOBILIDADE

Capitulo no qual sdao apresentadas politicas para a gestdo da mobilidade quanto ao transito,
estacionamentos, modos ndo motorizados, cargas e transporte coletivo.

CAPITULO V - ESPECIFICACOES TECNICAS

Capitulo que contém as especificagdes e recomendagdes para o planejamento da mobilidade
urbana nos aspectos ligados a infraestrutura quanto ao seu dimensionamento, recomendagao
de matérias e aspectos ligados a gestdo da mobilidade para os diferentes modais.
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CAPITULO I

MARCOS ORIENTADORES

1. BASES DE REFERENCIAS

1.2 JUSTIFICATIVA

O Governo Federal, no intuito de orientar o planejamento e gestdo da mobilidade urbana,
instituiu a Lei Federal n°. 12.587 de 3 de janeiro de 2012, a qual apresenta as diretrizes da
Politica de Mobilidade a ser adotada pelos municipios brasileiros, de forma a atender o inciso
XX do artigo 21 e o artigo 182 da Constitui¢ao Federal.

Conforme o artigo 1°. da referida Lei, a Politica da Mobilidade Urbana objetiva a integragcao
entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade ¢ mobilidade de
pessoas e cargas no territorio do municipio, prevendo a integracdo e complementaridade entre
as atividades urbanas e de vizinhanca, de forma a atender o disposto na Lei Federal n°.
10.257/2001, que instituiu o Estatuto das Cidades.

Ainda conforme o artigo 24 da Lei Federal em pauta, o Plano de Mobilidade Urbana ¢ o
instrumento de efetivagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sendo obrigatoria a sua
elaboracdo em municipios com mais de 20.000 habitantes. O municipio de Ivoti se insere
assim na obrigatoriedade de elaboracdo do seu plano Diretor Municipal de Mobilidade
Urbana, em consonancia com as politicas de desenvolvimento urbano.

1.3 OBJETIVOS

O Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana de Ivoti - PlanMob Ivoti tem como
objetivo configurar os instrumentos de orientacdo das politicas urbanas do municipio para a
circulacao de pessoas e cargas, em consonancia com a Lei Federal n°. 12.587/2012, fazendo
parte de seu arcabougo institucional e normativo como orientador das politicas que regem a
mobilidade de pessoas e de cargas.

Para tanto, em seu conteudo, busca estabelecer as diretrizes para organizacdo espacial das
redes de mobilidade estruturais da cidade e seus modos complementares ndo motorizados, em
harmonia com as politicas de desenvolvimento urbano do municipio, bem como os
instrumentos de gestdo e planejamento.

Para atingir seus objetivos, o PlanMob Ivoti busca contemplar acdes que regulem a relagao
do Poder Publico com os agentes privados, e disciplinem o uso publico dos espacos de
circulacao para contribuir com o processo de consolidagdo, renovagao e controle da expansao
urbana e desenvolvimento do municipio como um todo.
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Objetiva, ainda, a promog¢ao das demais politicas urbanas atuando de forma complementar ao
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio, através da proposi¢ao de redes
funcionais de mobilidade e de diretrizes de expansao do sistema viario principal que induzam
as defini¢des urbanisticas de uso e ocupagao do solo, e de expansao urbana previstas no plano
de desenvolvimento.

1.4 BASE LEGAL E NORMATIVA

A base normativa ¢ o conjunto de leis e normas que deverao ser observadas na aplicacdo da
Politica Municipal de Mobilidade Urbana constituida no Plano Diretor de Mobilidade Urbana.
Constitui a base normativa do Sistema Municipal de Mobilidade Urbana os marcos juridicos
municipais, estaduais e federais que disciplinam o transito urbano, o transporte publico, as
politicas de uso e ocupacdo do solo e demais normas aplicaveis. A aplicacdo da politica
municipal de mobilidade urbana devera orientar-se pelas seguintes leis:

e A Constituicdo Federal da Republica, em especial o artigo 182 que estabelece as
diretrizes para a Politica Urbana;

e O Codigo de Transito Brasileiro — CTB, instruido pela Lei Federal n°. 9.503/1997 e
Resolugoes do CONTRAN;

e A Lei Federal n°. 10.257 de 10 de julho de 2001, que institui o Estatuto da Cidade,
especialmente o previsto no inciso VII do artigo 2°. e no § 2°. do artigo 40;

e A Lei Federal n°. 12.587/2012 de 03 de janeiro de 2012, que institui as Diretrizes para
o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana;

¢ O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio;

e Normas Técnicas Brasileiras aplicaveis, especialmente as normas de acessibilidade
contidas na NBR-9050; e

e Demais leis e normas pertinentes.

1.5 PRINCIPIOS E DIRETRIZES
1.5.1 Deos Principios

De acordo com a Lei Federal n°. 12.587/2012, a mobilidade urbana no municipio deve estar
fundamentada nos seguintes principios:

e Acessibilidade universal: significa que as pessoas, independentemente das suas
condi¢des fisicas e mentais, devem ter acesso ao espaco da cidade e a todos os
servigos que ela oferece;
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Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais: significa que os governos precisardo cuidar do desenvolvimento das
cidades de forma que elas sejam sustentaveis nas areas social, econdmica e ambiental;

Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico: significa que as pessoas,
independentemente das suas condi¢des financeiras, devem ter acesso ao sistema de
transporte coletivo, o que pode requerer descontos tarifarios e até gratuidades.

Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de transporte urbano:
significa que esses servigos devem ser bem dimensionados quanto a frota, as linhas e a
frequéncia das viagens, de modo a atender adequadamente aos usudrios;

Gestao democratica e controle social do planejamento e avaliagao da Politica Nacional
da Mobilidade Urbana: implica a abertura de canais de comunicacao entre os 6rgaos
publicos que t€m relacdo com a mobilidade urbana e os usuérios do sistema viario e
dos meios de transporte;

Seguranca nos deslocamentos das pessoas: implica que os 60rgdos responsaveis pela
mobilidade devem desenvolver e operar sistemas de mobilidade garantindo a
seguran¢a no transito. Isso j& estava incluido no Cddigo de Transito Brasileiro de
1998;

Justa distribui¢ao dos beneficios ¢ 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
servicos: implica conhecer os custos do uso de cada forma de transporte e os prejuizos
que eles podem causar aos demais usudrios das vias ou a sociedade, de forma a tornar
justa a distribui¢do de beneficios e 6nus;

Equidade no uso do espaco publico de circulacao, vias e logradouros: significa que o
espaco publico deve ser distribuido de forma a contemplar a todos que o necessitam,
sem discriminagdo de qualquer espécie, mas em quantidades que reflitam as
necessidades da maioria;

Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana: significa que a circulagao deve
ser planejada e operada de modo a usar bem o espago disponivel e atender
adequadamente aos usuarios.

1.5.2 Das Diretrizes

Ainda de acordo com a Lei Federal n°. 12.587/2012, a mobilidade urbana devera orientar-se
pelas seguintes diretrizes:

Garantir a adequada provisao de infraestrutura de circulagao e transporte;

Assegurar o atendimento por redes de transporte publico, atendendo as linhas de
desejo de deslocamento dos usudrios com a quantidade e qualidade que garanta o
exercicio soberano de ir e vir;

14

’\3;’36::
> |
i
R T PlanMob IVOTI



Municipio de Ivoti
Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana

W Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Reconhecer a importancia dos deslocamentos de pedestres, valorizando o caminhar
como modo de transportes para a realizagdo de viagens curtas;

Promover a acessibilidade universal;

Garantir a participacdo da populacdo na gestdo do sistema como forma de garantia
permanente da qualidade dos servigos;

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana com a promoc¢ao de modais nao
motorizados;

Integrar as politicas de mobilidade urbana com a politica de desenvolvimento urbano e
respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo
do uso do solo;

Priorizar os modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Mitigar os custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade;

Disciplinar o transporte de cargas e compatibiliza-lo as caracteristicas de transito das
vias urbanas.

1.6 MARCOS REFERENCIAIS LIGADOS AO DIAGNOSTICO

A proposi¢ao do Modelo Espacial tem como condi¢ao prévia fundamental o conhecimento
do comportamento da demanda e sua distribuicdo espacial quanto a origem e destino das
viagens, bem como a espacializacdo da distribuicdo da atual oferta e a identificagdo dos

fatores afetantes e afetados.

1.6.1 O Transporte

Ha duas classificagdes possiveis para os modos de transporte:

A primeira classificagdo refere-se ao uso direto, se individual ou coletivo:

Os modos individuais sdo aqueles em que as pessoas viajam conforme o uso privativo,
em uma motocicleta, veiculo particular ou taxi;

Ja os modos coletivos sdo aqueles que, por sua natureza, permitem o uso simultaneo
por varias pessoas que nao podem reivindicar uma utiliza¢do privativa: trata-se aqui
dos veiculos de transporte coletivo, como vans, 6nibus e metrd.

Uma segunda classificagdo possivel ¢ aquela feita pela natureza legal de cada forma de

transporte, se privado ou publico:

15

ﬁ )
jﬁg PlanmMob IVOTI



v v Municipio de Ivoti
N

]

Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

O transporte privado € usado apenas pelo proprietario ou por quem ele permitir; é o caso da
bicicleta, da motocicleta e do automoével. Seu uso esta submetido apenas a regras gerais do
codigo de transito, como a habilitacdo dos condutores, as vias em que podem ser usados ou
os locais onde podem ser estacionados;

O transporte publico, como o nome diz, estd a disposi¢do do publico, normalmente mediante
pagamento. Sua principal caracteristica legal ¢ que, além de estar submetido as regras do
transito, ele estd sujeito a algum tipo de limitagdo ou de controle por parte do governo. A
limitacdo refere-se, por exemplo, a tarifa méxima a ser cobrada dos usudrios ou a quantidade
maxima de usudrios que podem ocupar os veiculos simultaneamente. O controle refere-se, por
exemplo, ao tipo de veiculo a ser usado, ao tipo de habilitagao do seu condutor e as rotas que
devem ser trafegadas na cidade.

1.6.2 Transporte individual nio motorizado: o andar

Andar ¢ a forma mais natural de deslocamento. As pessoas viajam a pé, com ou sem a
utilizagdo de um modo de transporte complementar. Mesmo em grandes metropoles, caminhar
compode grande parte dos deslocamentos didrios.

Além desses deslocamentos, hd outros percursos feitos a pé que antecedem o acesso a outros
veiculos utilizados em um trajeto; por exemplo, um individuo precisa caminhar determinado
trecho até chegar a um ponto de 6nibus.

Figura 1 - Porcentagem de viagens a pé pelo mundo.

Jaipur (india) 39
Xangai (China) 37
Sao Paulo 34
Bouake (Costa do Marfim) 16

Pequim (China) 14
I T T T I T
0 10 20 30 40 50

% DE VIAGENS A PE

Fonte: ANTP (2016).

E importante lembrar que “andar a pé” é parte integrante de todos os modos de transporte.
Para se tomar um Onibus, por exemplo, anda-se de casa até o ponto de parada. Mesmo de
carro, em algum momento, anda-se a pé, por exemplo, do local em que o veiculo estd
estacionado até o destino final.
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Em Ivoti, o caminhar se da prioritariamente de duas formas: a primeira, além do descrito
anteriormente, para deslocamentos com a finalidade de trabalho, compras ou atendimentos na
area da saude, locais estes sempre proximos as suas residéncias. E a segunda ¢ para lazer.

A Av. Pres. Lucena possui uma caracteristica diferenciada quanto a mobilidade de pessoas e
veiculos. Foi implantado um modelo de Traffic Calming, também chamado de moderadores
de trafego, na qual houve um alargamento da cal¢ada em um dos lados e implantagdo de um
mobilidrio urbano diferenciado, tudo isto para valorizar o andar. Quanto aos veiculos, em
alguns trechos, houve proibi¢do de estacionamento em um dos lados da via, diminuindo a
largura da pista para uma tUnica faixa de rolamento e consequentemente uma reducdo na
velocidade de circulagdao e maior seguranga para os pedestres.

1.6.3 Transporte individual nao motorizado: bicicleta

A bicicleta ¢, de longe, o veiculo mais utilizado pelas pessoas no mundo. Observa-se que
mesmo em paises de alta renda como o Japao, a Alemanha e a Holanda, ha mais bicicletas que
automoveis.

Em cidades dos paises em desenvolvimento da Asia, a propor¢ao de bicicletas por habitante
pode ser quase igual a 1, como em Handi (Vietnd) e em Xangai (China). Conheca abaixo os
numeros das frotas de bicicletas em comparagdo com os automdveis, em varios paises.

No grafico abaixo, veremos informagdes sobre a participagdo das bicicletas nos
deslocamentos didrios, em varias cidades. Percebe-se que os valores de cidades como Sao
Paulo e Santiago sao bem menores do que em cidades do litoral, tais como Santos.

Figura 2 — Participacdo das bicicletas nos deslocamentos diarios.

= _
o 9 =)
g 8- 8,0
£ 7
=<
5 6
2 5 4,6
=] 4
H 2,5 2
2 2 18 ’
I
Sao Paulo Santiago Guadalajara Rio de Porto Santos
(Chile) (México) Janeiro Alegre

Fonte: ANTP (2016).

Os grandes beneficios da bicicleta sdo seu baixo custo de aquisi¢dao, operacdo € manutengao,
além da facilidade de utilizagdo ¢ de estacionamento. Pode-se também citar o seu beneficio
para a saude, uma vez que requer um esforco fisico salutar a maioria das pessoas. A sua maior
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desvantagem estd no campo da seguranca de transito dada a falta de estrutura viaria e de
sinalizagdo adequada, educagdo do ciclista para as normas de circulagdo, bem como o
desrespeito por parte dos motoristas, e também a topografia que desfavorece parcialmente o
seu uso.

Até o inicio dos anos 2000, o setor coureiro-calgadista era o maior empregador do municipio,
mas com a crise no setor, muitas empresas foram fechadas. Com isto, houve uma queda
acentuada na mao-de-obra e o deslocamento das pessoas por bicicleta reduziu-se. Hoje, sdao
poucos os deslocamentos com a finalidade de trabalho. Mas do ponto de vista de lazer, este
nimero tem aumentado consideravelmente, com deslocamentos nos horarios de entre picos e
nos finais de semana.

1.6.4 Transporte individual motorizado: automovel

A producao e o uso do automdvel no Brasil vém aumentando muito nas tltimas décadas. Das
vendas de cerca de 130 mil veiculos em 1960, os brasileiros passaram a adquirir mais de 1
milhdo de veiculos por ano, a partir de 2000. Quanto aos automoveis, especificamente, as
vendas chegaram a aproximadamente 2,64 milhdes em 2011.

Tabela 1 — Frota de veiculos no Brasil.

COMPOSIGAO DA FROTA DE VEICULOS, BRASIL, 2011

Veiculo Quantidade
Automdveis 38.832.919
Caminhdes Leves 6.829.326
Caminhdes 2.732.901
Motocicletas e Ciclomotores 18.427.421
Outros 2.720.968
Total 70.543.535

Fonte: ANTP (2016).

De acordo com o IBGE, a populagao estimada para 2021 ¢ de 25.068 habitantes e uma frota
de 16.436 veiculos em 2018, dando uma média de 1,52 habitante/veiculo, um indice de
motoriza¢ao bastante elevado se considerada a média brasileira.
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Tabela 2 — Frota de veiculos em lvoti por ano.

Frota veiculos Ivoti por ano
2012
12.247

2013
13.069

2014
13.773

2015 2016 2017 2018
14.155 | 14.440 | 14.852 | 15.461
Fonte: DETRAN-RS (2022).

2019
15.915

2020
16.261

2021
16.684

Tabela 3 — Frota de veiculos em Ivoti por tipo 2021.

Frota veiculos Ivoti por tipo

Auto

Moto

Caminhio

Reboque

Onibus

Trator

Utilitario

Outros

Total

10.433

2.108

720

819

161

18

2.373

52

16.684

Fonte: DETRAN-RS (2022).

1.6.5 Transporte individual motorizado: motocicleta

No Brasil, a motocicleta era até o final da década de 80 um veiculo de cunho esportivo,
limitado a um grupo pequeno de pessoas da elite ou da classe média. A partir de entdo as
vendas internas passaram a crescer exponencialmente, de cerca de 123 mil unidades em 1990
para aproximadamente 1 milhdo em 2005, atingindo mais de 2 milhdes em 2011, um valor
préoximo ao da venda de automdveis. No municipio ela representa 12,7% da frota (2.106).

Grande parte das motocicletas vem sendo usada para entrega de mercadorias, mas €
importante também seu uso como forma de transporte nas areas rurais e, mais recentemente,
como transporte entre casa-trabalho-escola de pessoas das cidades. O servigo de moto-taxi
ndo estd regulamentado, porém o moto-frete estd regulamentado no municipio.

As maiores vantagens da motocicleta sdo seu baixo custo de operacdo e sua relativa facilidade
de estacionamento. No Brasil se permite que ela circule entre os veiculos, existindo desta
forma a vantagem da rapidez, mas aumenta muito o risco de acidentes com os autos e demais
veiculos, e com os pedestres que cruzam a via.

Trata-se de um veiculo muito perigoso e até letal: o risco de acidentes graves ou fatais € cinco
vezes superior ao de quem usa, por exemplo, o automovel. Do ponto de vista social, também
apresenta uma grande desvantagem, que ¢ a grande emissdo de poluentes por passageiro
transportado.

1.6.6 Transporte individual motorizado: taxi ou veiculo por aplicativo

E o servico de transporte piblico individual, por meio de automéveis, prestado por um
motorista a qualquer pessoa, mediante o pagamento de uma tarifa calculada por um
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equipamento denominado taximetro ou aplicativo. Tradicionalmente operado com veiculos de
médio porte. Sua ocupagao normalmente ¢ baixa, com um ou dois passageiros.

Os taxis utilizam automoveis de mercado, devidamente identificados por sinalizagao luminosa
fixada no teto do veiculo com a inscrigdo TAXI e cor externa branca com uma tarja lateral na
cor azul, que os diferenciam dos demais carros em circulagdao. Atualmente, o municipio regula
o0 servico através de permissdes municipais que tem origem em licitagdes.

O papel do servico de taxi ou veiculos por aplicativos nem sempre ¢ contemplado pelos
planos de mobilidade urbana e tampouco recebe a aten¢do necessaria do poder publico na
gestdo dos transportes. O custo mais elevado desse servico ndo o coloca em competicdo com
o transporte coletivo, mas em fun¢do das peculiaridades de alguns tipos de deslocamentos
pela cidade, faz com que ele seja insubstituivel e cumpra papel de natureza social,
principalmente em casos de emergéncia e para clientes diferenciados e turistas. Também
podem representar uma alternativa de transporte para pessoas idosas ou de maior poder
aquisitivo, em substitui¢do ao transporte individual privado.

Além dessas fungdes, estes condutores sdo, em geral, o primeiro e o principal contato dos
visitantes com a cidade. Como a cidade tem vocagdo para o turismo, a prefeitura tem
realizado acdes de qualificagdo profissional dos taxistas, por meio de cursos de
aperfeicoamento, direcdo defensiva, nogdes de seguranga, conhecimento da cidade, sua
histéria e seu patrimonio natural, cultural ou arquitetonico, tudo de acordo com o Curso de
Formagao de Taxista estabelecido pelo DENATRAN, na qual todos os motoristas da cidade
realizaram.

1.6.7 Transporte publico: onibus

O oOnibus ¢ a forma de transporte publico mais comum no mundo. Trata-se de um veiculo que
normalmente pode transportar entre 22 e 45 pessoas sentadas.

No Brasil, ele ¢ o meio mais importante para transportar as pessoas. A frota brasileira de
onibus (e microdnibus) era, em dezembro de 2011, de cerca de 783.000 unidades trabalhando
no transporte interestadual, intermunicipal e dentro das cidades, mas tem diminuido nos
ultimos anos. Nas areas urbanas do Brasil com mais de 60 mil habitantes existiam, em 2010,
cerca de 103 mil onibus transportando as pessoas (ANTP, 2016). Esses veiculos atendiam a
51 milhdes de deslocamentos por dia.

Em Ivoti a empresa operadora € a Socaltur, que opera as linhas municipais.

Caracterizam uma linha de 6nibus, uma origem e um destino (ponto inicial e ponto final), um
itinerario (ruas que ligam os pontos extremos), uma oferta de servigo (intervalo entre onibus)
e pontos de parada ao longo do percurso. Quem define estes componentes da linha de 6nibus ¢
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a autoridade publica responsavel por este tipo de transporte, por meio de normas e
regulamentos oficiais.

Itinerario de uma linha de 6nibus significa o trajeto a ser percorrido, ou seja, a indicagdo dos
locais de referéncia e importancia, pontos de parada, terminais e vias por onde os Onibus
circulam.

As vias podem ser entendidas como espagos publicos que compreendem calgadas ou passeios
e pista de rolamento para a circulacdo de veiculos, ocupando, em média, cerca de 20% da area
urbana. Assim, as vias, enquanto componente da estrutura urbana nas quais ocorre a
circulagdo de pessoas a pé e veiculos, assumem importancia fundamental no dmbito do
desempenho das linhas de 6nibus e dos servigos de transporte de passageiros prestados.

As garagens sdo locais de abrigo e de manuten¢do de dnibus onde se realizam ainda tarefas
administrativas e comerciais, abrigando a sede da empresa operadora.

As viagens dos usudrios do transporte publico sdo motivadas por diversos fatores, distribuidos
da seguinte forma:

e O usuario se desloca para o trabalho no comércio e/ou servigos, utilizando o 6nibus na
primeira hora da manha e no final da tarde;

e Os trabalhadores das industrias em sua grande maioria utilizam o transporte fretado
disponibilizado pela propria empresa;
e Os estudantes também utilizam veiculos especificos para esta finalidade, alguns

contratados e outros proprios da Prefeitura;

e A origem/destino, em sua grande maioria, ¢ do bairro para o centro e vice-versa, com
poucos deslocamentos entre bairros.

Os locais de embarque e desembarque de passageiros de Onibus localizados nos passeios
publicos sao denominados genericamente de pontos de parada.

A existéncia de abrigos nos pontos de parada de dnibus ¢ importante para proteger as pessoas
das intempéries (chuva, sol e vento), proporcionando maior conforto aos usuarios durante a
espera. Alguns abrigos do municipio sdo dotados de mobilidrio urbano.

A identificagdo dos pontos de parada ¢ através da instalacdo de um poste com placa de
servicos auxiliares de "ponto de parada", com ou sem a existéncia de abrigos.

A distancia entre paradas tem grande influéncia na velocidade operacional dos veiculos de
transporte publico. Na definicdo destas distancias, devem ser contemplados os aspectos
acessibilidade (distancia de caminhada), concentracao de usudarios e tempo de parada para as
operagdes de embarque e desembarque.
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Em relagdo a posicdo da guia de meio fio, os pontos de parada no municipio sdo em posi¢ao
normal, ou seja, espacos sinalizados em aproximadamente 23 m e com proibicdo de
estacionamento para outros tipos de veiculos, se ndo 6nibus.

1.6.8 O Passeio Publico

Andar a pé ¢ o ato mais humano de deslocamento. Todos nds somos pedestres em algum
momento. Assim, as calgadas sdo elementos essenciais para a circulagao das pessoas.

Em Ivoti, no que diz respeito as calgadas, ha trés situacdes comuns: vias sem calcadas, nas
quais os pedestres precisam disputar o espaco com os veiculos; vias com calgadas de baixa
qualidade; e vias com calgadas em boas condi¢des, principalmente na area central. Muitas
calcadas sdo deixadas no terreno natural, com muitos buracos e irregularidades, além de
formarem barro na chuva. Mesmo as calgadas em cimento/pedra grés ou similar sdo precarias,
seja por sua manutencao deficiente, seja por apresentarem aclives e declives devido a
topografia muito irregular em algumas regioes.

Muitas pessoas tém grande dificuldade de usar as calgadas, principalmente aquelas com
deficiéncia ou que precisam empurrar carrinhos de feira ou levar bebés em carrinhos. Os
acessos as garagens que avangam suas rampas sobre o passeio publico tém transformado as
calcadas em verdadeiros obstaculos aos usuarios.

1.6.8.1 Caracteristicas fisicas dos passeios publicos

As caracteristicas fisicas mais importantes das calgadas, do ponto de vista da seguranga e do
conforto das pessoas sdo o tipo de piso (ligado a aderéncia para a pessoa nio escorregar), sua
qualidade fisica (auséncia de buracos ou ondulagdes), sua declividade e a existéncia de
barreiras a livre circulagdo dos pedestres.

A largura minima para a circula¢do exigida pelo municipio ¢ de 3,0 metros. Nao ¢ dificil
perceber, caminhando na cidade, que a largura efetiva ¢ muitas vezes inferior a 3,0 metros.
Isto acontece porque as calgadas tiveram a sua largura diminuida, para aumentar o espago
disponivel para o transito de veiculos, por invasdes, ou por falta de planejamento e
fiscalizagao.

Outro aspecto importante — a declividade — pode afetar a seguranga dos pedestres, dado o
perigo de escorregar ou cair. Isto pode ser agravado caso o piso esteja em mas condigodes, por
exemplo, escorregadio quando molhado. Outro fato comum que prejudica os pedestres ¢ a
colocagao, pelos donos das casas, de degraus altos nas calgadas em vias com aclive que
projetam o piso plano da sua garagem até o meio fio.
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Esta ¢ mais uma demonstracdo da forca da ideia do automdvel como um bem muito
importante: o nivelamento da calgada resulta da preocupagdo em garantir o maior conforto
para quem entra e sai do imdvel dirigindo um carro e ndo para assegurar a seguranga € O
conforto do pedestre que passa em frente.

1.6.8.2  Obstaculos a circulacao nas cal¢cadas

Outras barreiras a livre circulacdo dos pedestres sdo equipamentos € objetos como postes,
caixas de correio, mobiliarios urbanos, propagandas, mesas, exposi¢ao de produtos e outros
quando colocadas em local inadequado ou quando a largura da calgada ndao permite espago
para eles (frente a0 movimento dos pedestres). Isso sem falar nos automdveis que estacionam
sobre as calgcadas, obrigando os pedestres a circularem sobre o leito carrocavel.

Assim, quando se mede a largura de uma calgada ¢ sempre importante descontar a perda
provocada por estes obstaculos a circulagdo, gerando o que se chama de “largura util” da
calcada, que vai realmente indicar qual ¢ a sua capacidade fisica de acomodar o fluxo de
pedestres.

1.6.8.3 Acessibilidade

A cidade que buscamos ha que ser mais racional e mais democratica: a distribuicdo dos
espacos ha que ter relagdo direta com a quantidade de pessoas que os utilizam. Ha que ser
mais saudavel, menos barulhenta, menos poluida.

Somente avangamos na constru¢do desta almejada cidade focando nossa atengdo nas pessoas
antes que nos veiculos, priorizando os modos de transporte coletivo, ndo motorizados e
pedestres, de forma efetiva, socialmente inclusiva e ambientalmente sustentavel.

As cidades constituem-se no palco das contradigdes econOmicas, sociais e politicas € o
sistema vidrio ¢ um espago em permanente disputa entre diferentes atores, que se apresentam
como pedestres, ciclistas, condutores e usuarios de automdveis, caminhdes, 6nibus e motos. A
existéncia de barreiras econdmicas, sociais e, sobretudo fisicas (arquitetonicas) atinge de
forma mais contundente as popula¢des mais pobres e menos protegidas, cuja circulacdo e
acessibilidade ao espago urbano sao drasticamente reduzidas, impedindo o deslocamento de
pessoas com deficiéncia e outras que possuem dificuldades de locomogao.

Um dos desafios ¢ a inclusdo de parcelas consideraveis da populagdo na dinamica das cidades.
A acessibilidade deve ser vista como parte de uma politica de mobilidade urbana que
promova a inclusdo social, a equiparagao de oportunidades e o exercicio da cidadania das
pessoas com deficiéncia e idosos, com o respeito de seus direitos fundamentais.
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Historicamente, o acesso das pessoas com deficiéncia aos sistemas de transporte urbano ¢
associado a adaptacao dos veiculos, tendo como simbolo o acesso do usuério de cadeiras de
rodas, por meio de elevadores, aos diversos tipos de veiculos utilizados no Brasil. Essa visao
impediu uma abordagem mais adequada do problema, desconsiderando os outros tipos de
deficiéncia existentes e suas necessidades especificas.

A acessibilidade ndo se resume na possibilidade de se entrar em determinado local ou veiculo,
mas na capacidade de se deslocar pela cidade, através da utilizacdo dos varios meios
existentes de transporte, organizados em uma rede de servigos e, por todos os espagos
publicos, de maneira independente.

Tao importante quanto adequar os espagos publicos para garantir a circulagdo dessas pessoas,
eliminando-se as barreiras existentes, ¢ evitar que se criem novas dificuldades. Além de
garantir a mobilidade das pessoas com deficiéncia pela cidade, também deve ser promovido o
acesso a prédios publicos, estabelecimentos de comércio, servigos e areas de lazer.

Em fun¢do da idade, estado de saude, estatura e outros condicionantes, muitas pessoas tém
necessidades especiais para realizar seus deslocamentos, e receber informagdes, chegar até os
terminais e pontos de parada, entrar nos veiculos, ou simplesmente transitarem pelos espagos
publicos. Sao essas pessoas que consideramos Pessoas com Restricdo de Mobilidade e neste
grupo incluimos as Pessoas Com Deficiéncia.

As deficiéncias podem ser divididas em cinco grandes grupos que sdo: fisica, mental,
sensorial, organica e multipla. A deficiéncia sensorial pode ser subdividida em visual e
auditiva e a multipla ¢ assim considerada quando h4 a presenga de dois ou mais tipos de
deficiéncias associadas. Cada deficiéncia pode gerar determinados tipos de incapacidades que
resultam em desvantagens em determinadas situagdes.

Essas desvantagens podem ser divididas em: ocupacional, de orientagdo, de dependéncia
fisica e de mobilidade. Assim, o desafio das diferentes esferas de governo ¢ implantar uma
politica publica que considere esse segmento da populagdo reunindo um conjunto de agdes
para eliminar as desvantagens visando a equiparagao de oportunidades entre os cidadaos.

O ultimo censo do IBGE demonstra que 14,5% da populagdo brasileira possuem algum tipo
de deficiéncia, totalizando aproximadamente 24,6 milhdes de pessoas. E importante salientar
que esses numeros se referem somente ao total das deficiéncias, ndo considerando as pessoas
com restricdo de mobilidade, conforme definido acima.

Em 2000, o Brasil possuia 8,5% de idosos, o que representa 14 milhdes de pessoas. Isso
equivale a pelo menos um idoso em 26,5% dos lares. Entre 1991 e 2000, a populacdo de
idosos cresceu duas vezes e meia a mais que a populagdo jovem.
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Outro dado relevante ¢ que 75% dos idosos sdo considerados pobres. Estima-se que, em 2025,
15% da populagdo brasileira tera idade superior a 60 anos.

A Lei Federal n°. 13.146 de 6 de julho de 2015 (BRASIL, 2015), instituiu a Lei Brasileira de
Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia), e ¢ destinada a
assegurar e a promover, em condi¢des de igualdade, o exercicio dos direitos e das liberdades
fundamentais por pessoa com deficiéncia, visando a sua inclusdo social e cidadania, tem
servido de referéncia quando falamos em transporte, mobilidade e acessibilidade.

As Leis Federais n°. 10.048, de 08 de novembro de 2000 (BRASIL, 2000%) e a de n°. 10.098,
de 19 de dezembro de 2000 (BRASIL, 2000b), estabeleceram normas gerais e critérios
basicos para a promog¢do da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida, temporaria ou definitivamente. A primeira determinou que os veiculos
de transporte coletivo produzidos no pais deverao ser “planejados de forma a facilitar o acesso
a seu interior das pessoas portadoras de deficiéncia”. A segunda estabeleceu normas gerais e
critérios para a promog¢do da acessibilidade autonoma das pessoas com deficiéncia a
edificacdes, espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos.

Ambas foram regulamentadas por meio do Decreto n°. 5.296, de 02 de dezembro de 2004, que
definiu critérios mais especificos para a implementa¢do da acessibilidade arquitetonica e
urbanistica e aos servigos de transportes coletivos. No primeiro caso, no que se refere
diretamente a mobilidade urbana, o decreto define condi¢des para a construgdo de calgadas,
instalacao de mobilidrio urbano e de equipamentos de sinalizagdo de transito e instalacao de
estacionamentos de uso publico; no segundo, define padroes de acessibilidade universal para
“veiculos, terminais, estagdes, pontos de parada, vias principais, acessos € operagao” do
transporte rodovidrio (urbano, metropolitano, intermunicipal e interestadual), metro-
ferroviario, aquaviario e aéreo.

De acordo com essas leis, nas intervengdes urbanisticas deve ser adotado o conceito de
desenho universal que, conforme o proprio texto da norma define, visa atender a maior gama
de variagdes possiveis das caracteristicas antropométricas da populagdo, buscando
desenvolver solugdes integradoras para atendimento a todos os usuarios e evitando a criagao
de espagos segregados, areas especiais, isoladas, destinadas apenas ao acesso de pessoas
portadoras de deficiéncia.

Em junho de 2004 foi lancado pela SeMob o “Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana
— Brasil Acessivel”, que tem como objetivo apoiar os governos municipais e estaduais no
desenvolvimento de acdes que garantam a acessibilidade das pessoas com deficiéncia e
restricdo de mobilidade nos espacos publicos de circulagdo e nos servicos, principalmente de
transporte coletivo.

Com o Programa Brasil Acessivel, a SeMob espera contribuir para a reflexdo sobre a
qualidade das cidades que estdo sendo construidas e como incorporar neste processo o

25

Wi
SCACNTE T PlanmMob IVOTI]



v Municipio de Ivofi

N2 Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
W Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

respeito as diferentes necessidades que as pessoas tém para se deslocar pelo espago publico e
acessar todas as oportunidades que a cidade oferece.

Com o objetivo de difundir as informacdes e o conhecimento necessarios para o
desenvolvimento de uma politica nacional de acessibilidade, a SeMob elaborou uma cole¢ao
de cadernos tematicos destinados gestores publicos, arquitetos, urbanistas, engenheiros,
dirigentes de associagdes, liderangas do movimento social, enfim, todos aqueles que direta ou
indiretamente estao envolvidos na construgdo das cidades.

A ABNT NBR 9050 (1994) foi elaborada no Comité Brasileiro de Acessibilidade, pela
Comissdo de Estudo de Acessibilidade em Edificagdes, sendo que agora estd na terceira
edicdo. Esta norma estabelece critérios e parametros técnicos a serem observados quanto ao
projeto, construgdo, instalagdo e adaptacdo do meio urbano e rural, e de edificacdes as
condig¢des de acessibilidade, devendo ser atendido em todos os seus aspectos.

Vale também salientar sobre o problema de acessibilidade e mobilidade das areas rurais. Ela
ndo se restringe a implantacdo e a conservacdo das vias, devendo incluir também a
possibilidade e o grau de dificuldade de a populagdo usufruir bens e servigos.

A distribuicdo da populacdo na zona rural segue alguns padrdes: uma parcela vive em
aglomerados urbanos, normalmente menos densos do que as dreas urbanas; outros trabalham e
residem em fazendas, sitios ou pequenas propriedades; e hd um terceiro grupo, mais recente,
de moradores de classes média, média alta e alta que se instalam em loteamentos (em geral
condominios fechados).

Todos estes moradores possuem necessidades basicas, similares aos habitantes das cidades:
necessitam fazer compras, ir a0 médico, estudar, resolver problemas pessoais, passear, receber
amigos e todas outras atividades econdmicas e sociais. Algumas destas necessidades podem
ser providas na propria regido (escolas, postos de satde, pequenos comércios), outras s6 sao
encontradas no nucleo urbano; e mesmo para o acesso aos equipamentos existentes na area
rural, muitas vezes € preciso percorrer grandes distancias, impossiveis de serem vencidas a pé.

Os dois primeiros grupos de moradores sao normalmente constituidos por cidadaos de baixa
renda, que nao possuem automovel e dependem do transporte publico ou, na auséncia, se
deslocam a pé, cavalo, charrete, bicicleta ou outros meios de transporte nao motorizados.

J& no terceiro grupo, as familias possuem até mais de um veiculo, gerando um elevado
numero de viagens motorizadas por transporte individual para o atendimento de todas suas
necessidades; além disto, estes loteamentos geram empregos para um certo nimero de pessoas
que utilizam transporte coletivo.
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1.6.9 As vias

As caracteristicas mais importantes das vias para garantir a seguranga, a fluidez e o conforto
dos usudrios sdo as condi¢des do seu piso, a sua declividade, as caracteristicas de suas curvas
e a sua largura. Essencial também ¢ a qualidade da sinalizagdo colocada e a velocidade
maxima estabelecida, que deve ser compativel com as condi¢des geométricas da via.

Quanto ao tipo de pavimentagdo, a predominancia ¢ de asfalto, sendo que atualmente as novas
pavimentagdes em bairros estdo sendo executadas em blocos de concreto cujas caracteristicas
e vantagens sdo:

e Resisténcia e durabilidade: a resisténcia das pegas garante elevada vida 1til ao
pavimento;

e Custo competitivo: excelente relacdo custo-beneficio em comparagao ao pavimento
flexivel e outros tipos de pavimento;

e Aspecto visual: € possivel utilizar cores e padrdes de assentamento diversos;
e Auxilia a drenagem urbana: parte da d4gua da chuva ¢ drenada para os lengois freaticos;

e Economia de iluminagdo publica e conforto térmico: a cor clara reflete a luz e reduz
a absorcao de calor;

e Facilidade de manutencdo, reutilizagdo e reciclagem: as pegas podem ser retiradas e
recolocadas;

e Seguranga para o usuario: o pavimento possui superficie antiderrapante.

Estudos de varias partes do mundo mostram que a colocagdo de asfalto elimina as
inconveniéncias da poeira e do barro, mas leva imediatamente ao aumento da velocidade dos
veiculos, elevando consequentemente o risco e a gravidade dos acidentes. Caso a via atravesse
uma area de intenso movimento de pedestres ou ciclistas, os riscos de acidentes graves sao
ainda maiores.

Os estudos mostram também que a velocidade cresce com o aumento da largura “livre” da via
pavimentada: o cérebro do motorista percebe a largura ao dirigir e ele imprime maior
velocidade ao veiculo, geralmente superior & maxima recomendada pela seguranca, uma vez
que ndo considera os perigos que podem advir dos demais usuarios.

Em Ivoti, as vias estdo sinalizadas com placas de regulamentag¢do de limite de velocidade,
mas a falta de fiscalizagdo e o comportamento inadequado dos condutores levam aos excessos
de velocidades em muitas vias da cidade.

Ja a topografia ¢ bastante irregular em boa parte da cidade. As ligagdes com determinadas
areas da cidade os aclives/declives sdao bastante acentuados.
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1.6.10 Mobilidade urbana e meio ambiente

Segundo o Ministério do Meio Ambiente (2015) a mobilidade urbana surge como um novo
desafio as politicas ambientais em um cendrio de crescente urbanizacdo. Entre os principais
problemas apontados, destacamos:

e As limitagdes das presentes politicas publicas de transporte;

e A crescente motorizagdo individual, bem como o aumento da frota de veiculos
destinados ao transporte de cargas.

Os desdobramentos de tais problemas sdo bem conhecidos: aumento da poluicdo atmosférica,
polui¢do sonora, agravamento do crescimento global, producdo de residuos (pecas estragadas,
carcagas de veiculos, pneus etc.) e degradagdo da qualidade de vida nas cidades. Neste
sentido, para garantir a mobilidade urbana sustentavel ¢ necessaria uma mudanga
paradigmatica. A necessidade de substituicdo do modelo centrado na motorizagdo e
individualizagdo do transporte culminou na aprovagdo da Lei Federal n°. 12.587, de 3 de

janeiro de 2012, a qual criou a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012).

Entre os mecanismos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana afinados com a questdo da
sustentabilidade ambiental, destacamos:

e A integracdo da politica federal de mobilidade urbana com a politica de
desenvolvimento urbano — incluindo nesta seara de habitacdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

e A mitigagdo dos custos ambientais do transporte de cargas e pessoas;

e A priorizagao de meios de transporte ndo motorizados e do transporte coletivo sobre
meios motorizados e individuais.

Em vista do exposto anteriormente, o planejamento da mobilidade urbana deve estar em
consonancia com as questdes ambientais presentes no contexto da cidade. Questdes como a
rede de drenagem pluvial — bem como outras estruturas subterraneas — a destina¢ao dos
residuos solidos, o depodsito de materiais logradouros (ex: materiais de construgdo), a
arborizagdo e o transito da fauna podem ter impactos sobre a utilizagdo e a seguranga dos
usuarios de vias e passeios publicos. A drenagem urbana e a gestdo dos residuos solidos,
mesmo que aparentemente pouco relacionadas a mobilidade, podem dificultar o uso de
passeios e vias publicas devido ao acumulo de aguas superficiais. Entupimentos causados
pelo manejo e destinacdo improprios dos residuos solidos, deposito de materiais, inadequagao
ou falta de manutencdo rede de drenagem pluvial podem causar acidentes devido a
aquaplanagem e da interrupg¢ao ou alteracdo do fluxo do transito de pedestres ou veiculos.

Em relacdo a arborizagdo, o uso de espécies improprias para passeios publicos e a
infraestrutura urbana, ou o plantio em areas inadequadas, bem como a falta de manejo das
arvores, pode acarretar danos a pavimentacdo, causar a interrupcdo do fornecimento de

i 28
_i, if PlanmMob IVOTI



v Municipio de Ivofi
N2 Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
W Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

energia elétrica e dificultar a visualizacdo de placas de transito, para citar apenas alguns
problemas. O transito de fauna pode ocasionar acidentes devido a tentativas de desviar
veiculos de animais durante a travessia de vias publicas, além de impor pressdo sobre as
populagdes silvestres.

Quanto a priorizagdo do transporte individual ndo motorizado, além da relagdo direta entre os
transtornos causados pela arborizag¢do realizada de forma inadequada com a dificuldade de
deslocamento nas calgadas, podemos salientar a auséncia de pavimentagdo nos passeios, bem
como a inapropriacdo dos mesmos - incluindo a presenga de acessos para veiculos com
declividade avancando sobre a area reservada ao fluxo de pessoas. A auséncia ou a
inadequacao dos passeios também pode causar acidentes devido as quedas de transeuntes
ocasionadas pelas mas condi¢des presentes, além de for¢arem pedestres a trafegarem pelo
meio da via publica, ficando expostos a atropelamentos.

Os problemas sao agravados quando os usuarios das calgadas sdo pessoas idosas e/ou com
limitagdes fisicas. Cabe, ainda, pensar na possibilidade de incorporagdo de pistas exclusivas
para bicicletas e outros veiculos ndo motorizados, respeitadas as questdes espaciais, sobretudo
relativas ao relevo acidentado presente na cidade. Nao devemos esquecer do transporte
coletivo, sua melhoria deve ser buscada através da ampliagdo de horarios, nimero de linhas e
redu¢do de custos. Por ultimo, hd de se pensar em mecanismos para incentivar o
compartilhamento de veiculos particulares de forma a reduzir o nimero de veiculos
automotores subocupados em circulagao.

Os motivos para os problemas supra descritos passam pela falta de dados, auséncia de
planejamento e de politicas publicas, inexisténcia de legislagdes municipais especificas,
fiscalizacdo deficitaria, falta de informacdo e/ou desinteresse por parte da populagdo e
incapacidade do setor publico de absorver as demandas inerentes aos temas aqui expostos
(seja por falta de pessoal, equipamentos ou outras questdes estruturais e administrativas).

Com base em tais consideragdes, ¢ importante integrar agdes para promover resultados mais
efetivos tanto na area da mobilidade urbana quanto na area do meio ambiente. Neste sentido
cabe incluir ndo s6 o Departamento de Meio Ambiente, mas também a Secretaria Municipal
de Educagao no planejamento da mobilidade urbana, visto que a educagdo para o transito e a
educagdo ambiental sdo aspectos importantes para a sua implementagdo, sem esquecer os
demais 6rgdos municipais.

1.6.11 Acidentes de transito

Os acidentes de transito sao uma das principais causas de obito no Brasil, representando um
grave problema de satide publica, ndo s6 pelas perdas de vida e pelas sequelas resultantes,
mas, também, pelos seus custos diretos e indiretos, que causam um importante 6nus para a
sociedade. O relatorio de 2015 da Organizagdo Mundial da Satde indica a ocorréncia de 1,3
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milhdo de mortes por acidente de transito no mundo. Os valores reais sobre as pessoas mortas
sao certamente superiores, devido ao sub-registro dos acidentes e das mortes ocorridas algum
tempo apos a ocorréncia do acidente.

1.6.11.1 Caracteristicas dos acidentes de transito

Em paises em desenvolvimento como o Brasil, uma das caracteristicas dos acidentes de
transito € que a maioria das vitimas é de pedestres e ciclistas, que sdo os participantes mais
vulneraveis do transito. Nesses paises, de 50% a 65% das vitimas fatais sdo pedestres, em
comparagdo com 25% nos paises desenvolvidos. Esta caracteristica mostra o grau de violéncia
no transito, na medida em que uma minoria conduzindo veiculos impde perdas sociais e
econOmicas enormes a maioria que anda a pé ou de bicicleta.

e Atropelamento: observa-se que os atropelamentos sdo muito mais numerosos — 23%
do total dos acidentes de transito (WHO, 2013). E importante observar também a
participacdo das fatalidades com motociclistas, que eram praticamente inexistentes, e
que vém aumentando rapidamente, chegando a 19% do total dos acidentes. No mesmo
periodo, as mortes de condutores e passageiros de automoveis vém diminuindo;

e Velocidade: a probabilidade de o atropelamento ser fatal cresce exponencialmente
com a velocidade de impacto do veiculo. Mesmo para velocidades de impacto que
poderiam ser consideradas baixas, do ponto de vista do motorista — 40 km/h —, a
probabilidade de o pedestre vir a falecer no acidente ja ¢ de quase 40%. Para
velocidades de impacto em torno de 70 km/h, esta probabilidade ¢ de praticamente
100%. Deve-se lembrar de que, na maioria dos casos, a partir das velocidades de
impacto de 30 km/h os ferimentos ja sdo muito graves;

e Idade, sexo e horario:

o Os homens sao vitimas muito mais frequentes que as mulheres, na proporc¢ao de 3
para 1;

o A maior parte das pessoas acidentadas tem idade em torno de 20 a 30 anos,
representando grande perda econdmica para a sociedade;

o Os acidentes aumentam no final de semana, sendo mais frequentes na sexta feira;

o Os acidentes ocorrem em pequeno numero durante a madrugada e crescem
rapidamente em quantidade durante o dia, atingindo o pico entre as 12 e 18 horas.

1.6.11.2 Causas dos acidentes de transito

Existe divergéncia entre os técnicos e especialistas a respeito das causas dos acidentes de
transito.
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Apesar dessa divergéncia, hd consenso sobre o fato de os acidentes raramente terem uma
causa unica, sendo na realidade uma decorréncia de duas ou trés causas concomitantes.

Além disso, héa certo consenso sobre alguns dos fatores que podem ser considerados mais
importantes:

e Ambiente inadequado de circulacdo: quando ambientes de transito utilizados por
pedestres e ciclistas sdo invadidos por automoéveis, o numero ¢ a gravidade dos
acidentes aumentam muito; este tipo de mudanga, feita normalmente em nome da
fluidez, ¢ um dos maiores problemas dos paises em desenvolvimento, nos quais 0s
responsaveis pelo transito cedem as pressdes dos proprietarios de automoveis (ou do
comércio) para facilitar o transito desses veiculos, como se isto fosse “natural” ou “um
custo do progresso”;

e Uso de alcool e outras drogas x Acidentes de transito: o nimero de internagdes na rede
hospitalar publica do pais caiu 28,3%, no periodo imediatamente posterior a
promulgacdo da lei, em relagdo aos primeiros seis meses de 2008 (quando foi
publicada a primeira lei mais rigorosa até entdo). O levantamento com dados do
Ministério da Satide mostrou que as internagdes cairam de 55.070 para 39.464 no pais.
Revelou ainda uma queda no numero de mortes de internados e nos gastos com
acidentados. A Secretaria Estadual da Saude de Sao Paulo informou que o
atendimento a vitimas de acidentes de transito caiu 19%, apds a entrada em vigor da
lei;

e Velocidade excessiva: os veiculos t€ém uma energia cinética que precisa ser dissipada
quando eles colidem com algum objeto; essa energia aumenta exponencialmente com
a velocidade, tornando as velocidades altas muito perigosas em casos de acidentes;
grande parte dos acidentes graves de transito ¢ causada pela velocidade excessiva dos
veiculos envolvidos;

e Condigdes da pista e da sinalizagdo: irregularidades, buracos e depressdes na pista e
sinalizagdo ausente ou deficiente estdo por tras de grande numero de acidentes;

e Estado de manutencdo dos veiculos: veiculos em precario estado de manutencao,
principalmente no tocante a condi¢do dos freios e da suspensdo, sao causas de grande
quantidade de acidentes;

e Uso do telefone celular: quando o assunto ¢ direcdo, seguranca deve vir sempre em
primeiro lugar. Por mais que existam diversos fatores que possam causar acidentes
envolvendo veiculos, o principal deles ¢ o descuido dos motoristas — especialmente o
uso do celular no transito, uma das maiores causa de colisdes e atropelamentos
atualmente nas ruas e estradas brasileiras. De acordo com o DETRAN (UNIDAS
FROTAS, 2018), ouso de celulares no transito aumenta em 400% o risco de
acidentes. Com a evolugdo da tecnologia e a presenca cada vez mais constante dos
aparelhos em nossas vidas, esse risco se torna cada vez maior.
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CAPITULO 11

PROGNOSTICO

2. APRESENTACAO

As projegdes populacionais foram desenvolvidas para o municipio de Ivoti, considerando-se
os valores, obtidos no ultimo censo demografico de 2010, realizado pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) com projecdes populacionais para os horizontes 2020,
2025, 2030, 2035 e 2040 partindo dos dados censitarios de 2010.

2.1 PROGNOSTICO DEMOGRAFICO E FROTA

O prognostico aqui apresentado tem como finalidade prospectar o crescimento e
desenvolvimento do municipio para os horizontes dos projetos considerando os cendrios de
curto (5 anos), médio (10 anos) e longo prazo (20 anos).

Atendendo aos principios metodologicos aplicaveis, deverdao ser avaliadas as varidveis
referentes aos seguintes aspectos:

e Prognodstico Populacional: a evolucdo populacional e o do numero de domicilios
baseados nos dados do IBGE;

¢ Evolu¢do da frota veicular do municipio;
e Potencialidades territoriais em fun¢ao de vazios urbanos existentes;

e Vetores de expansdo urbana para diferentes usos/atividades.

2.1.1 Aspectos Metodologicos

Do ponto de vista metodoldgico, as projecdes populacionais podem ser calculadas utilizando-
se diferentes procedimentos, tendo como base dados do IBGE. Para a projecdo
populacional, o IBGE incorpora, em seu conjunto de previsdes, as componentes do
crescimento demografico, mortalidade, fecundidade e migracdo permitindo uma visdo da
dinamica demografica.

2.1.2 Progndstico para as variaveis populacionais

Para a projecdo populacional, primeiramente projetou-se a populacdo total utilizando a
metodologia matematica de crescimento constante adotada pelo IBGE para a verificagdo do
comportamento da projecao populacional. De acordo com o IBGE, a populagdo do Municipio
em 2010 era de 19.874 habitantes, com projecdao estimada para 2021 de 25.068, o que
significa uma taxa de crescimento anual médio de cerca 2,37 % ao ano.

32

1=
- 0,

-%%%:%f Planmob IVOTI



Municipio de Ivofi
Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

A tabela a seguir apresenta a evolu¢do da populacdo e do numero de domicilios entre 2010 e
2040, utilizando a taxa de crescimento anual de 2,37% ao ano.

Tabela 4 - Proje¢ao da evolucao populacional entre 2010 a 2040.

Populacio estimada N° de domicilios estimado
2010 19.874 7.290
2015 22.343 8.196
2020 24.523 9.214
2025 27.570 10.359
2030 30.996 11.646
2035 34.846 13.093
2040 39.176 14.720

2.1.3 Evolucao comparativa dos indicadores analisados

A tabela a seguir apresenta a comparagdo entre a prospec¢do do crescimento da populacio
apresentado no topico anterior, com a prospeccao de crescimento da frota utilizando-se dos
critérios metodoldgicos apresentados. Para cada ano s3o prospectados o crescimento
populacional a uma taxa 2.37 % ano e uma taxa de crescimento da frota de 6,4 % ao ano.

A Tabela a seguir apresenta o comparativo entre a evolugao populacional, dos domicilios e da
frota, nos horizontes indicados.

Tabela 5 - Projecao comparativa das variaveis de analise.

Horizonte Populacao Domicilios
2021 Atual 25.068 9.432 16.261
2025 Curto 27.570 10.359 20.840
2030 Médio 30.996 11.646 28.419
2040 Longo 39.176 14.720 52.840
Acréscimo estimado em 19 anos 14.108 5.288 36.579

Da relacdo entre estas varidveis € possivel identificar a taxa de motorizagdo (numero de
habitantes por veiculo e nimero de veiculos por domicilio).
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Tabela 6 - Relagdo entre a frota, habitantes e domicilios.

Habitantes por veiculos

Veiculos por domicilio

2021 Atual 1,5416 1,72
2025 Curto 1,3229 2,01
2030 Médio 1,0906 2,44
2040 Longo 0,7414 3,58

Pela leitura do quadro acima observa-se pelas projecdes realizadas que no horizonte de longo
prazo (19 anos), a tendéncia ¢ de saturacao, isto €, 0,7 veiculo por habitante e 3,5 veiculos por
domicilio.

Em que pese esta tendéncia, ha de se considerar externalidades demograficas e sociologicas
que implicam em corre¢des nesta curva de crescimento ascendente, entre elas:

e Apenas pessoas com mais de 18 anos (cerca de 75% da populagdo global) possuem
habilitagdo para conducao de veiculos;

¢ Uma mesma pessoa pode ser proprietaria de 02 (dois) veiculos para usos distintos, por
exemplo, automovel para passeio e caminhao/Onibus para trabalho;

e Do ponto de vista comportamental, observam-se tendéncias menores de utilizacdo do
automovel mediante posse de veiculos, com transferéncia gradativa para modos de
aluguel sob demanda, com a utilizacao de plataformas de comunicagao digitais (Uber
e similares).

2.1.4 Prospecc¢ao do Ponto de Saturacio da frota

Mesmo que uma mesma pessoa com mais de 18 (dezoito) anos possua mais de um veiculo, e
apenas um pode ser utilizado concomitantemente, atingindo assim o ponto de saturagdo
quando a frota se iguala ao nimero de habitantes aptos a condugao veicular.

A tabela a seguir apresenta a prospec¢do do ponto de saturacdo do crescimento da frota a
partir da hipotese apresentada:
Tabela 7 - Prospeccao do ponto de saturacdo do crescimento da frota.

D
DjECao pop ACI10

Ano Horizonte Global com mais de 18 anos (75%) | Frota corrigida
2021 Atual 25.068 18.801 16.261
2025 Curto 27.570 20.677 20.840
2030 Médio 30.996 23.247 23.247*
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‘ 2040 Longo 39.176 29.382 29.382%*
(*) A partir do ponto de saturagdo a evolugdo da frota acompanha a evolugdo populacional
com mais de 18 anos.

A tabela acima nos indica que proximo ao ano de 2025 o crescimento da frota atingira o ponto
de saturagdo, quando todos os adultos com mais de 18 anos teriam posse de um veiculo. A
partir desta data, o crescimento da frota acompanharia o crescimento populacional.

2.2 POTENCIALIDADES TERRITORIAIS

A disponibilidade de areas urbanizadas sobre vazios urbanos existentes, com potencial de
expansdo, providas ou ndo de infraestrutura de servigos e equipamentos publicos ¢ um
componente fundamental para as politicas de uso e ocupacao do solo, que irdo se refletir na
mobilidade urbana a médio e longo prazos. A andlise de possiveis areas para localizagdes
e/ou futura reserva para os diferentes usos deve ser objeto de andlises territoriais que
contemplem o aproveitamento e otimizacdo da infraestrutura estrutura viaria com
potencialidade para expansao.

Considerando a totalidade do territorio inserido no perimetro urbano do municipio definido no
Plano Diretor, observam-se diferentes padroes de uso e ocupacao do solo e densidades
populacionais, definidos em parte por sua ocupagdo primitiva (ao longo do eixo da Av.
Presidente Lucena) e em parte pela topografia local e regional marcada por aclives/declives
acentuas e por microbacias hidrograficas.

Considerando as limitagdes fisiograficas existentes, a 4rea urbanizada apresenta
potencialidades territoriais de expansdo essencialmente no setor leste, onde se encontram
grande vazios com potencialidade de urbanizagdo, conforme tracado viaria de referéncia
contido no Plano Diretor do Municipio.

2.2.1 Prospecciao dos Vetores de Expansao e Desenvolvimento

Em que pese os fatores que condicionam o uso e ocupa¢do do solo, podemos prospectar a
expansao urbana a partir de tendéncias atuais e fatores relacionados a disponibilizacao de
infraestrutura e equipamentos urbanos conforme apontamentos a apresentados na sequéncia.

Os setores urbanos consolidados apresentam a predominancia de usos conforme descrito na
caracterizagcao fisico-territorial. Entretanto, a dindmica urbana e fatores relacionados a
geografia vem apresentando novas tendéncias de ocupagdo e/ou concentragao de atividades.

Com base na ocupacdo atual, diretrizes de desenvolvimento propostas pelo Plano Diretor
Municipal e tendéncias de desenvolvimento em curso, ¢ possivel prospectar os seguintes
vetores de expansdo e desenvolvimento para o horizonte do projeto:

1
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e Vetores de expansdo residenciais

O uso residencial tende a se expandir multivetorialmente sobre todo o territorio
ocupando vazios urbanos formados por lotes individuais mais centralizados e centro
expandido, bem como de vazios urbanos de pequenas e médias dimensdes existentes
na area urbana consolidada. Também se observa uma dinamica de verticaliza¢do na
area central por processo de renovacao e substitui¢do de unidades antigas.

Além da densificag@o das zonas ja consolidadas o municipio apresenta potencialidades
territoriais para expansao sobre vazios existentes, conforme j& caracterizado no topico
anterior em especial:

o Extensa gleba de vazios urbanos localizados ao leste entre a Rua Castro Alves e a
BR116.

o Ocupagao de terras altas remanescentes e ao longo da Av. Capivari em dire¢do a
Lindolfo Collor;

o Gebas ao norte/nordeste junto a cidade historica.

Observacao: A ocupacao do setor nordeste e norte fica condicionado ao provimento de

infraestrutura viaria conforme previsto no plano diretor especialmente a 3*. perimetral.
e Vetores de expansdo para atividades de comércio e servigos.

Atendendo a dinamica atual, as atividades de comércio ¢ servicos tendem a se
concentrar nos nucleos centrais ao longo da Av. Pres. Lucena ¢ Rua Castro Alves,
avangando para quarteirdes adjacentes. Nestes locais as atividades de comércio e
servicos tendem a se expandir com renovagao e/ou substituicdo de usos residéncias por
usos comerciais/servigos e por densificacdo do proprio uso de comércio e servicos.

Ao longo da Av. Bom Jardim o comercio e servicos existentes ¢ mais direcionado para
comercializa¢do de produtos de maior porte e setor automotivo.

e Vetores de Expansdo de usos industriais

Grandes plantas industrias ligadas ao setor alimenticio em funcionamento
especialmente concentradas ao longo do eixo da Av. Bom Jardim sem ou trecho inicial
(proximo a BR116). A expansao para atividades industriais € previsivel neste setor
com expansao do parque existente e ocupacao de vias marginais a BR116.
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CAPITULO III

PLANO DE DIRETRIZES VIARIAS

3 DA INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE URBANA
3.1. APRESENTACAO

O Plano Diretor de Mobilidade Urbano ¢ configurado pelo arcaboucgo juridico que estabelece
as diretrizes para a mobilidade local e pela infraestrutura vidria que configura o Modelo
Espacial de Mobilidade Urbana apresentado no presente Anexo. O Modelo Espacial ¢
definido como o conjunto de parametros estabelecidos para a circulacdo urbana, expresso
através de representacdes espaciais consubstanciadas em diretrizes viarias, € que dardo
suporte as redes de navegacgdo urbana, devidamente tratados e hierarquizados para atender aos
diferentes modos de circulagao.

3.2. DO MODELO FiSICO

O Modelo Fisico ¢ configurado em diretrizes que (re)organizam e complementam o sistema
vidrio e demais elementos de infraestrutura relacionados, de modo a propiciar uma malha
viaria que cubra todo o territorio do municipio, com a superagdo de barreiras fisiograficas,
dando vazao aos fluxos de trafego com menor tempo de viagem, seguranga e menor consumo
energético.

3.2.1. Objetivos

Sao objetivos do Modelo Espacial de Mobilidade Urbana:
e Propiciar infraestrutura de circulagdo para os diferentes modos de transporte:

e Aumentar a capacidade de circulagdo do sistema mediante a organizacao funcional
mais eficiente da infraestrutura disponivel,

e Produzir uma rede de navegacdo de modo a alcangar uma melhor eficiéncia, e
diminuicdo dos tempos de deslocamento;

e Propiciar uma rede de navegagdo segura para os modos ndo motorizados, de forma a
proteger a circulagdo dos entes mais frageis, especialmente pedestres e ciclistas;

e Aumenta a oferta de vias para absor¢dao de demandas futuras em /inks/nods ja saturados
ou em vias de saturagao;

e Integrar e complementar a malha viaria em setores em que hé rupturas do tecido
urbano por descontinuidades espaciais de oferta de vias; e
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e Prover novas ofertas de infraestrutura vidria em zonas de expansdo urbana com a
proposicdo de uma malha estruturadora que servird de orientacdo aos futuros
loteamentos.

3.2.2. Da Funcionalidade das vias

No conjunto hierarquizado das vias apresentado, estas apresentam diferentes funcionalidades
e prioridades de circulagdo em funcdo do seu papel estratégico no conjunto do sistema viario
local.

A tabela a seguir apresenta a classificacdo das vias, suas funcdes e prioridades de utilizacao:

Tabela 8 - Funcionalidade das vias conforme classificagcdo hierarquica.

Classificacao Prioridade de utilizaciao

Trafego de Passagem

e Conexdes regionais em vias
Rodovias expressas, servindo ainda como links
para a circulagao local

Transporte de Carga,
Transporte Metropolitano
Trafego Geral

e Ligagoes interbairros sem passar
pelo centro

. Transporte de Carga local
Arteriais

Classe 2

e Macro acessibilidade interbairros; Transporte Coletivo

e Equilibrio entre a fluidez e
acessibilidade

Trafego Geral
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e C(Coleta e distribui¢ao de fluxos

erados pelo uso e ocupacdo do solo
Coletoras £ ) p ) pag e Trafego geral
laterais as rodovias sem a ) N o
Classe 3 . . e Circulagdo de ciclistas nas
necessidade de acessar as rodovias S
vias indicadas

para links parciais

e Transporte de Carga

.. e Ligagdes interbairros periféricas e Trafego de carga
Arteriais

. e Conexao com o sistema de rodovias e Trafego geral
Semi-expressas

e Prioridade na fluidez e Ciclovias

Fonte: Compila¢ao do autor baseado em literatura técnica especifica.

3.3. DIRETRIZES PARA O MODELO PROPOSTO

A partir dos elementos balizadores do diagnostico a das diretrizes de referéncia apresentados
nos topicos anteriores, para a implementagdo do Modelo Fisico sao propostas configuragdes
espaciais continuadas no sistema viario, devidamente hierarquizados, de modo a caracterizar
eixos viarios estruturantes sobre a malha vidria.

O Modelo Fisico ¢ proposto a partir da hierarquizagdo viaria, considerando os critérios de
classificagdo descritos. O modelo ¢ configurado a partir do sistema vidrio existente,
devidamente re-hierarquizado, e de sua complementacdo estrutural utilizando os conceitos
apresentados.

A implementacido do Modelo Fisico ¢ apresentada na forma de Diretrizes Vidrias,
considerando as potencialidades das vias existentes, proposi¢do de novas vias e intervengdes
complementares na forma de rearranjos geométricos, alargamentos e obras de arte, e solu¢des
de engenharia de trafego.

Na conformacdo do Modelo Fisico Espacial de Mobilidade Urbana, sdo propostas as
seguintes diretrizes que irdo constituir programas de implantacao continuada e integrada do
modelo proposto:

e DVOI1 - Binario Eixo Central Norte Sul

e DVO02 - Eixo Castro Alvas /Olavo Bilac

e DVO3 - Eixo de Acesso Av. Bom Jardim

e DVO04 - Eixos Metropolitanos

e DVO05 - Complementacao do Sistema Viario Estrutural
e DVO06 - Implantacio da Perimetral

e DVO07 — Circulagdo na area central
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A figura a seguir apresenta a espacializacao das diretrizes viarias criadas.

Figura 3 — Mapa Ivoti com a indicagdo das diretrizes de referéncia.

reframe]

VAl PARA O
MUNICIPIO
DE DOIS IRMAQ:

VAI PARA O MUNICIRQ
LINDOLFO COLLO

<

DVO5—COMPLEMETACAO DO SISTEMA VIARIO ESTRUTURADOR
DVO6—IMPLANTAGAO DA PERIMETRAL

= DVO1-BINARIO EIXO CENTRAL NORTE—SUL }| = DVO7—REORGANIZAGAO DA CIRCULAGAO NA AREA CENTRAL
m— DV02—EIXO CASTRO ALVES /OLAVO BILAC/RIO GRANDE

— DVO3—EIXO AV.BONJARDIM @ ROTATORIAS

mmmmm  DVO4-EIXOS METROPOLITANOS O REMODELAGAO GEOMETRICA DA INTERSECGAO

I

As diretrizes apresentadas compreendem linhas de agdo macro que, conforme especificidades
e condicionantes para a sua implementagao, sdo fracionadas em subdiretrizes para
intervengoes especificas, conforme sera apresentado no detalhamento de cada uma a seguir.

3.4. ESPECIFICACAO DAS DIRETRIZES

As diretrizes apresentadas na figura serdo detalhadas a seguir, com sua representacdo espacial
bem como as obras/acdes necessarias a sua implementacao e quanto aos prazos estimados
para a sua execucao, tendo como referéncia:
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3.4.1. DV01 — BINARIO EIXO CENTRAL SUL - NORTE

Figura 4 — Espacializagdo da DVO1.
; N
1 i [
H / - “@

e Caracteriza¢io N ES. %
Trata-se de diretriz com agdes sobre o %
sistema vidrio estruturante interbairros e de }
conexdes regionais, com a qualificacdo / [~ =
complementa¢do de eixos existentes e _ N |
abertura de novos eixos, especialmente para (] E e
desvio das rotas de carga e passagem. ; ,D 5

f ! o N ———— Q’\

e Proposta 3 e

Criagdo de um binario de trafego tendo L
—

essencialmente  dois  eixos:  sul-norte _ |
utilizando-se da Av. Pres. Lucena, e norte- ]
sul as Ruas Bento Gongalves, Mal. Floriano ] ﬂ // -y 7/
Peixoto, Sdo Leopoldo e Régis Bitencourt ’ r\\/%./\/ ;
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As diretrizes DV01 sao compostas pelas subdiretrizes a seguir:
DVO01.1 — Eixo Sul-Norte

Tabela 9 - Implantacao de mao unica na Av. Pres. Lucena, sentido sul-norte.

Localizacao / Obra Gabarito | Prazo
Trecho

DVO01.1.1 AV. PRES. LUCENA Prazo
e Ma3o Unica sentido sul-norte

Entre a Rua Riachuelo * Ambiente cicldvel
DVOI1.1.1.1 e Rota de Caminhabilidade Existente Médio

e Jacob Schwenck
o Traffic Calming /Moderador de
trafego
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Conforme
DVOL1.12 Conexao com aAv. e Implantagdo de rotatoria (figura desenho Curto
Bom Jardim 13) anexo
Re=13,5m
Conexdo com a Rua Canalizacdo de fl (fi Conforme
[ )
DVO1.1.1.3 . anatzacao € TUXos tHEUWAS 1 desenho | Médio
Riachuelo 13 e 14)
anexo
Conexao com a Rua Projetoa
DVO01.1.1.4 . e C(Canalizagdo de fluxos ser Médio
Capivara
elaborado
C N R e C(Canalizagdo de fluxos (figura 4) Conforme
onexdo com a Rua - - 1
DVO1.1.1.5 Pedro Alvarez Cabral | * Proibicdo conversdo a esquerda desenho Meédio
e Implantacdo de um semaforo anexo
N e (Canalizagdo de fluxos (figura 4) Conforme
Conexdo com a Rua . L 1
DVO1.1.1.6 . e Proibicdo de conversdo a desenho Médio
Carlos Dillemburg
esquerda anexo
C a R . .
DVO01.1.1.7 one:xao comawa g Remodelacio da intersegado Existente Meédio
Sao Leopoldo
Conexao com a Rua Remodelacs ciri Projeto a
°
DVO01.1.1.8 | Jacob Schneck / Pedro emﬁ © eig:az g;:lome fica para ser Médio
Klein Sobrinho canalizagdo de Huxos elaborado

Figura 5 - Desenho DVO01.1.1.2 e DV01.1.1.3 Conexao da Av. Pres. Lucena com a Av. Bom

__"D'.:q,;:
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Jardim.

1

42



v % Municipio de Ivoi
| &
%ﬁ% \% Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana

Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Figura 6 - Desenho DV01.1.1.3 Conexao da Av. Pres. Lucena com a Rua Riachuelo.

Figura 7 - Desenho DVO01.1.1.5 e DV01.1.1.6 Conexao da Av. Pres. Lucena com a Rua Pedro
A. Cabral e Rua Carlos Dillemburg.
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Figura 8§ — Mobilidade 2 /Av. Pres. Lucena Projeto “Ivoti 100”.

TRILMA CASCATA COLONIA
JAPONESA

@ >

HOSPITAL
COLONIA JAPONESA

CASCATA DA PEDREIRA

PONTO/NO
BB &

RUINAS DA IGREIA
3% CENTRO DE CONVIVENCIA

MIRANTE

Percurso

MdDELO PROPOSTO

N,
= 00y, =

9 6 » >3

ATRATOR ECONOMICO

AREA PEDESTRE

PARQUES NATURAIS

MIRANTE

TRAGADO/PERCURSO

ANTENA CULTURAL (totens)

Fonte: MR Arquitetura da Paisagem / Projeto “Ivoti 100”.
Figura 9 - Mirante Av. Pres. Lucena Projeto “Ivoti 100”.

Elevador-
Mirante

CIAoTNIMO mmmm  CURSO MIDRICO
ROTA PRINCIPAL VIAS PRINCIPAL
LIMITE MUNICIPAL

PERIMETRAL

ROTA TURISTICA

ROTA RAPIDA

LEGENDA

(OBILIDADE — AV. PRESIDENTE LUCENA

Fonte: MR Arquitetura da Paisagem / Projeto “Ivoti 100”.
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DV01.2 - Eixo Norte-Sul

Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Tabela 10 - Implanta¢ao de mao Unica nas Rua Bento Gongalves, Floriano Peixoto, Sao
Leopoldo, Régis Bitencourt sentido norte-sul.

Localizac¢ao / Trecho

(0) ¢

Gabarito

Prazo

Entre a Rua Jacob

Maio Unica sentido norte-sul
Remodelagao das faixas de

Mal. Floriano Peixoto

para a Rua Dom Pedro II
Rotas de Caminhabilidade

DVO01.2.1.1 = Schneck e Mal. Floriano ) Existente Médio
. trafego
Peixoto . .-
Rotas de Caminhabilidade
Correcdo de raio de giro
Sinalizagao de desvio para
DVO1.2.1.2 Conexdo com a Rua onibus e caminhdes conduzindo Existente Meédio

Mao Unica sentido oeste-leste

Lucena (Praca
Concordia)

Entre a Rua Bento Canalizacdo de fluxos no Conforme
DV01.2.2.1 Gongalves e Sdo cruzamento com a Rua Sao desenho Médio
Leopoldo Leopoldo (figura 3.8) anexo
Rotas de Caminhabilidade
Entre a Rua Bento Mao dupla, como rota para Projeto a
DVO01.2.2.2 = Gongalves e Dom Pedro desvio de Onibus e caminhdes ser Médio
I para a Rua Dom Pedro 11 elaborado
Entre a Ruz Mal. 1(\:/150 ﬁnic;i se;)ti;ilo nort;-sul C(;)nf(z;me
DV01.2.3.1 Floriano Peixoto e analizago de fluxo (figura esenio Médio
. 3.8) anexo
Carlos Dillemburg . .
Rotas de Caminhabilidade Re =15,0m
Entre a Av. Pres. Lucena
(centro) e Av. Pres. . . . 1
DV01.2.3.2 Ambiente ciclavel Existente Médio

v,
- 0%, 2

_%f PlanMob IVOTI

. Maio unica sentido norte-sul Conforme
Entre a Rua Sdo Remodelagao das faixas d desenho
DVO01.2.4.1 Leopoldo e emodeiaca das raixas de Médio
.. R trafego (figura 3.9) anexo
Christiano Mdebus _ . .
Rotas de Caminhabilidade Ri=16,0m
Aumento do raio de giro na Conforme
DVO1.2.4.2 Con’e>‘(ao ?om a Rua esqulr?a co~m a Rua C. Moebus desenho Médio
Régis Bitencourt Canalizacdo de fluxos (figura anexo
3.10) Re =13,0m
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e Rota de Caminhabilidade

Entre a Rua Sao e Mao tnica sentido norte-sul Cd(z:r;t;(;rhn;e
DV01.2.43 | Leopoldoe Av. Pres. e Canalizagdo de fluxos ANEXO Médio
Lucena (figura 3.5) Re = 12,0m
DV01.2.5 RUA REGIS BITENCOURT
1.2.5 Entre a Rua Christiano | ¢ Mao Unica sentido norte-sul Existente Meédio
DVO0.1 Moebus e Riachuelo e Rotas de Caminhabilidade

Figura 10 - Desenho DV01.2.2.1 e DV01.2.2.2 Distribui¢do da circulagcdo na Rua Mal.
Floriano Peixoto.

oy

"Fluxo Geral

Desvio Onibus e:Caminhaes

2iiMaxar Technologies
© 2021 Google
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Figura 11 - Desenho DV01.2.3.1 Conexao da Rua Mal. Floriano Peixoto com a Rua Sao
Leopoldo.

Figura 12 - Desenho DV01.2.4.1 e DV01.2.4.2 Conexao da Rua Sdo Leopoldo com a Rua
Carlos Dillemburg / Régis Bitencourt.
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3.1.3. DV01.3 - Vias Transversais entre o Binario

Tabela 11 - Vias Transversais entre o Binario.

SETOR SUL

" Plocaliagio  Trecho

e Manuten¢do de mao dupla
entre Av. Pres. Lucena e Mal.

Rua Sao L 1 Floriano Peixot
DVO01.3.1 ua Sao Leopoldo or1a.no ~e1x0 © Existente | Médio
(Setor Norte) e C(Canalizacao de fluxos na
conexdo com a Rua Mal.
Floriano Peixoto (figura 3.8)
e Mao unica sentido leste-oeste
Rua Sao Leopoldo e Canalizacdo de fluxos na Conforme
DV01.3.2 N ¢ desenho Médio
(Setor Sul) conexao com a Rua Carlos ANEXO
Dillemburg (figura 3.5)
e Mao unica sentido oeste-leste
C 50 de raio de e Conforme
[ )
DVO01.3.3 | Rua Carlos Dillemburg orre.g:aON ¢ raio _ celroe desenho Meédio
canalizagfo para ingresso na
anexo
Av. Pres. Lucena (figura 3.5)
DV01.3.4 Rua Anchieta e Maio unica sentido Leste-Oeste | Existente | Médio
DVO01.3.5 Rua Alberto Pasqualini | e Ma3o tnica sentido Leste-Oeste | Existente | Médio
DVO01.3.6 José Fuhr e Mao unica sentido oeste-leste Existente
e Maio dupla
e Canalizacdo de fluxos na Projeto a
DV01.3.7 Av. Capivara conexdo com a Av. Pres. ser Médio
Lucena elaborado
¢ Ambiente ciclavel
DVO01.3.8 Rua Portugal e Mado unica sentido Leste-Oeste | Existente | Médio
Mao Gni tid te-lest . .
DVO01.3.9 Rua Graga Aranha * a0 tiica sentido oeste-leste Existente | Médio

e Ambiente ciclavel
DVO01.3.10 | Rua Guilherme Dietrich | e MaZo Unica sentido Leste-Oeste | Existente Médio
DVO01.3.11 | Rua Arthur Strasburguer = e Maio tnica sentido oeste-leste Existente | Médio

DV013.12  RuaHenrique Dias | © ‘largamento vidrio Conforme /< gio
e Ma3o tnica sentido Leste-Oeste PDDU
e Ma3o tnica sentido oeste-leste Conforme
DV01.3.13 Rua Riachuelo e Corregio de raio de giro no desenho | Médio
ingresso da Av. Pres. Lucena anexo
48
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3.4.2. DV02 - EIXO RUA CASTRO ALVES /OLAVO BILAC

e Caracterizacio
Trata-se de diretriz com agdes sobre o
sistema vidrio estruturante interbairros e de
conexodes regionais, com a qualificagdo /
complementacdo de eixos existentes e
abertura de novos eixos, especialmente para
desvio das rotas de carga e passagem.

e Proposta
Alargamento vidrio conforme previsto no
Plano Diretor e tratamento dos pontos de
saturagdo e/ou potencialmente perigosos.

Figura 13 — Espacializacao da DV02.
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As diretrizes DV02 sdo compostas pelas subdiretrizes a seguir:

Tabela 12 - Eixo Rua Castro Alves / Olavo Bilac.

‘ Localizaciao / Trecho

(0)1) ¢:1

Gabarito

Prazo

e Alargamento viario
DVO2.11 Entre Av. Bom Jardim e . Reurianizag:éo Conforme Longo
Olavo Bilac ) > PDDU
e Ambiente ciclavel
DV02.1.2 Conexao com a Av. Bom e Inserc¢do de uma rotatéria Conforme | Médio
49
g

_%f& ff Planmob IVOTI



Municipio de Ivoti
Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Jardim (figura 3.13) desenho
Re =27,0m
Conexao com a Rua da Projetoa
X u .
DV02.1.3 . e Insercdo de uma rotatdria ser Médio
Liberdade
elaborado
~ L1 N L. Projeto a
DV02.1.4 Conexao com a Rua Julio ° Re.modelac;ao da rotatoria ser Médio
Hauser existente
elaborado
Conexdo com a Rua Pedro A. N . Projeto a
DV02.1.5 e Implantacdo de uma rotatoria ser Longo
Cabral
elaborado
Projeto a
C a Rua Ol
DV02.1.6 onexao CorTl a e ave e Implantacdo de uma rotatoria ser Longo
Bilac
elaborado
DV02.2 RUA OLAVO BILAC
Entre Castro Alves e Vale das . Conforme
DV02.2.1 Palmeiras e Alargamento viario PDDU Longo

3.4.3. DV03 - EIXO DE ACESSO AV. BOM JARDIM

e Caracterizacao
Trata-se de diretriz com acdes sobre o sistema viario estruturante interbairros e de conexdes
regionais, com a qualificacdo / complementacdo de eixos existentes e abertura de novos
eixos.

e Proposta
Tratamento dos pontos criticos e remodelacao das faixas de trafego no gabarito existente

Figura 14 — Espacializacao da DV03.

VAl PARA O MUNICIPIO DE
ESTANCIA VELHA
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As diretrizes DV03 sdo compostas pelas subdiretrizes a seguir:

Tabela 13 - Eixo Av. Bom Jardim.

Localizacio / Trecho

Gabarito

Prazo

Remodelacdo das faixas de
Entre BR116 € Av. Pres. traffeg'o~ . Projeto
DVo03.1.1 Proibigdo de estacionamento ser Curto
Lucena ]
ao logo da via, ambos os elaborado
sentidos
Projet
Conexao com a Perimetral Execug¢do de uma alga para rojetoa
DV03.1.2 . . ) ser Longo
projetada acesso a Perimetral
elaborado
Conexao com a Rua Implantagao d tatori Conforme
DV03.1.3 Castro Alves Ifl_lp an ;("1330 © uma rotatoria desenho Meédio
(figura 3.13) Re =27,0m
Conexao com a Av. Pres Implantagdo d tatori Conforme
DV03.1.4 Lucena ’ ’ I;p an ;1(;3ao © uma rotatoria desenho Meédio
(figura 3.3) Re=13,5m
Projeto a
DVO03.1.5 Conexado com a Rua Implantacio d Catori ser Loneo
1. Maranhiio mplantagdo de uma rotatoria elaborado g
Re =15,0m
Projeto a
Conexdo com a Rua Rio R . ser
DV03.1.6 de Janeiro Implantagdo de uma rotatoria elaborado Longo
Re =15,0m

A seguir sao detalhadas as subdiretrizes:

Figura 15 — Desenho DV03.1.4 Conexao
com a Rua Castro Alves.

Figura 16 — Desenho DV03.1.5 Conexao
com Rua Maranhao.
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3.4.4. DV04 - EIXOS METROPOLITANOS

A diretriz DV04 ¢ composta pelas seguintes subdiretrizes:
e DVO04.1 — Eixo Rua Capivara / Lindolfo Collor
e DV04.2 — Eixo Rua Tuiuti / Presidente Lucena
e DV04.3 — Eixo Rua Vale das Palmeiras / BR116
e DV04.4 — Eixo Av. Pres. Lucena / Estancia Velha
e DV04.5 — Acesso Noroeste

A imagem a seguir apresenta a espacializacao das subdiretriz:

e Caracterizacio
Trata-se de diretriz com agdes sobre o sistema viario estruturante interbairros e de conexdes
regionais, com a qualificagdo / complementacao de eixos existentes e abertura de novos eixos.
e Proposta
Tratamento dos pontos criticos e remodelacdo das faixas de trafego no gabarito existente.

Figura 17 — Espacializagao da DV04.

VAl PARA O
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As diretrizes DV04 sao compostas pelas subdiretrizes a seguir:
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3.1.1 DV04.1 - Eixo Rua Capivara / Municipio de Lindolfo Collor

Tabela 14 - Eixo Rua Capivara / Lindolfo Collor.

‘ Localizacao / Trecho ‘ Obra Gabarito | Prazo ‘
Rua Cani iod e Alargamento viario Projeto a
ua Capivara em toda a .
DV04.1.1 P ~ e Ambiente ciclavel ser Médio
extensao .
® Rotas de Caminhabilidade elaborado
N ® Reavaliagdo da necessidade Projeto a
Conexao com a Rua Av. L
DV04.1.2 . de comando semaforico ser Curto
Presidente Lucena )
e Canalizacio de fluxos elaborado
e Estudos especificos de
. 7 /4 P . t
Conexao com a Rua Regis F:ngenharlil de tra.fe{’go. apos a rojetoa
DV01.4.3 . implantacdo do binario da ser Curto
Bitencourt
Av. Pres. Lucena / Rua elaborado
Régis Bitencourt
® Ajust Stricos d .
DV01.44 | Conexdo com a Rua Goetz ] ¢ o ser Médio
e Canalizagdo fluxos (mini
) elaborado
rotatoria)
® Ajustes geométricos da .
~ . . N Projeto a
Conexdo com a Rua Albino intersecgao Ly
DV01.4.5 . . . ser Meédio
Christiano Muller e Canalizagdo fluxos (mini
) elaborado
rotatoria)
. Projeto a
Conexdo com a Rua Feliz/ | @ Ajustes geométricos da ! 1
DV01.4.6 ) ser Médio
Rua Artur Gehardt intersecgao
elaborado

3.4.2 DV04.2 - Eixo Rua Tuiuti / Municipio de Pres. Lucena.

Tabela 15 - Eixo Rua Tuiuti / Pres. Lucena.

” Localizacao / Trecho Obra Prazo

|
| |

e Criacdo de 3.? faixa no sentido

Projeto a
sul- norte

ser
elaborado

Entre a Rua Olavo Bilac e
José de Alencar

DV04.2.1.1

e Elevacdo do nivel da via/ponte
para diminui¢do do greide




@?f Municipio de Ivoti

\) /

Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana

W Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Rua José de Alencar

DV04.2.2.1 .
(trecho simples)

Entre a empresa Black
bv04.222 Leather e Rua Tuiuti

DV04.2.2.3 | Conexdo com a Rua Tuiuti

DV04.2.3
Conexdo da Rua Tuiuti com
a Av. Pres. Lucena e
Dv04.2.3.1 Perimetral projetada (Rua
Tricolor)
Conexado com a Av. Pres.
DV04.2.3.2 Lucena (saida da J.S.

Couros)

e Conservacao

e [mplantagdo de mao unica
sentido sul-norte com criac¢ao
de uma faixa para conversao a
esquerda (figura 20)

e Remodelagdo geométrica com
a incorporagao de via
desativada (antiga
continuidade da Rua José
Alencar)

e Canalizacdo de fluxos de
trafego (figura 21)

RUA TUIUTI

e Remodelacao geométrica da
interseccao com canalizacao
de fluxos.

e Remodelagdo geométrica com
a canalizacdo

DV04.2.4 ERS-865/ AV. PRES. LUCENA

Conexao da ERS-865 / Av.
DV04.2.4.1 Pres. Lucena com a Rua
Tuiuti para entrada ao
Nicleo de Casa Enxaimel
Conexao da ERS-865 / Av.
DV04.2.4.2 Pres. Lucena com a Rua
Tuiuti para saida ao Nucleo
de Casa Enxaimel

g
ji‘%ﬁ PlanmMob IVOTI

e Remodelacdo geométrica com
a implantagdo de uma rotatdria

e Remodelacdo geométrica com
a implantagdo de uma faixa
central para acesso a rodovia
no sentido norte-sul

Gabarito
existente

Gabarito
existente

Conforme
desenho

Projeto a
ser
elaborado

Projeto a
ser
elaborado

Conforme
desenho

Conforme
desenho

Curto

Meédio

Médio

Longo

Longo

Meédio

Meédio
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Figura 18 - Desenho DV04.2.2.2 Sentido de circulagdo da Rua José de Alencar e entorno.

Remerielacéo da intersecdo

Verdetalhe

Figura 19 - Desenho DV04.2.2.3 Conexao da Rua Jos¢ de Alencar com Rua Tuiuti.

Technologies
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s
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Figura 20 - Desenho DV04.2.4.1 Conexdo da ERS-865 com Rua Tuiuti.

3.4.3 DV04.3 - Eixo Rua Vale das Palmeiras.

Tabela 16 - Eixo Rua Vale das Palmeiras.

" Localizagio Trecho | Obra | Gabarito |

DV04.3 RUA VALE DAS PALMEIRAS
Rua Vale das Palmeiras em | e Alargamento viario Conforme | Longo
DV04.3.1 N . . .
toda a sua extensdo ¢ Ciclovia no canteiro central PDDU
o Curto Prazo: sinalizagdo : Meédio
Curva de acesso a Colonia contundente de seguranca Projeto a
DV04.3.2 o gurane ser
Japonesa viaria
elaborado

e M¢dio/longo prazo:
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remodelagdo geométrica com
énfase na seguranga

) Projetoa | Médio
Curva em 90° no acesso a0 = e Remodelagdo geométrica com

DV04.3.3 . . .
Museu da Colonia Japonesa inser¢ao de rotatdria st
elaborado
. Projetoa | Média
Curva em 90° no acesso a N e
DV04.3.4 e Remodelagdo geométrica ser
BR-116
elaborado
Projeto Longo

e Remodelagdo geométrica com

. N L. elaborado
insercdo de rotatoria

pelo DNIT

DV04.3.5 Conexdo com a BR-116

3.4.4 DV04.4 — Eixo Av. Pres. Lucena / Estancia Velha.

Tabela 17 - Eixo Av. Pres. Lucena / Municipio de Estancia Velha.

‘ Localizacao / Trecho ‘ Obra Gabarito Prazo ‘
Entre a Av. Bom Jardim e Conforme Curto
DV04.4.1 divisa sul com Estancia e Alargamento viario
Velha PDDU

3.4.5 DVO04.5 - Eixo Ruas Ereno E. Dillemburg / Paulo Fuchs (acesso noroeste).

Tabela 18 — Eixo Ruas Ereno E. Dillemburg / Paulo Fuchs (acesso noroeste).

‘ ‘ Localizac¢ao / Trecho Obra Gabarito ‘ Prazo ‘

Projetoa | Longo
ser

Ut e Av. oL
DV04.5 1 Entre a Rua Tuiuti ¢ Av . Abertura e urbanizacio de

P Opular via
elaborado
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Figura 20 - Desenho DV04.5.1 Conexao acesso noroeste.

3.4.5. DV05 - COMPLEMENTACAO DO SISTEMA ESTRUTURAL

e Caracterizacio
Trata-se de diretriz com agdes sobre o sistema viario estruturante interbairros, com a
qualificacdo / complementacdo de eixos existentes.

e Proposta
Tratamento dos pontos criticos, remodelacao das faixas de trafego no gabarito existente e
abertura de novos eixos.

Figura 21 — Espacializagcdo da DV04.
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As diretrizes DVO05 sao compostas pelas subdiretrizes a seguir:

Tabela 19 — Complementacao do sistema estrutural.

Localizacio / Trecho Gabarito

SETOR LESTE

e Qualificagdo do
DVO05.1.1 Trecho existente pav1mento' Existente Meédio
(preferencialmente com
blocos de concreto)
e Remodelacdo Projeto a
Conexdo com a Rua Castro geométrica ser
DVO05.1.2 . L
Alves/ Olavo Bilac ¢ Implantagdo de uma elaborado ongo
rotatoria Re=15,0m
Trecho entre a Rua Perimetral | ilzrelrtr; Z;lrvbiznlzagao
DVO05.1.3 projetada e Rua Vale das ] P ] ) A2 Longo
. e Ciclovia no canteiro
Palmeiras
central
~ e Remodelacdo Projeto a
Conexao com o prolongamento L.
DV05.1.4 . geomeétrica ser Longo
da Rua Vale das Palmeiras . .
(mini-rotatoria) elaborado
59
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‘

Entre a Rua Castro Alves e

e Manutengdo de méao

DV05.3.1

prolongamento da Rua Ijui

Entre a Av. Pres. Lucena e Rua
Castro Alves

e Ciclovia no canteiro
central

e Manuteng¢do do trecho

Existente

DV05.2.1 Existent Curt
Rua Albino Kern unica xistente Hro
E R Al iari
DV05.2.2 ntre a ua.Castro ves € . Alarg?meilto viario e Co Longo
Perimetral urbanizacdo

Projeto a
DV05.2.3 Conexdo com a Perimetral * Imple’m‘tacao de uma set Longo

rotatoria elaborado

Re =20,0m
e Abertura e urbanizacdo

DV05.2.4 Entre a Perimetral projetada e completa de via AL Longo

Curto

DV05.3.2

Entre a Rua Castro Alves e Av.
Pres. Costa e Silva

Entre a Av. Pres. Lucena e

e Abertura e urbanizacao
de via

A2

Longo

Pres. Costa e Silva

central

Entre a Rua Uruguai e Rua

DV05.4.1 Rua Castro Alves e Manutengdo do trecho Existente Curto
e Abertura e Urbanizacdo
Entre a Rua Castro Alves ¢ Av.
DV05.4.2 Y N Ve Ciclovia no canteiro A2 Longo

‘

Klein

DV05.5.1 Otto Klein e Abertura e Urbanizagéo C2 Longo
Conexdo com as Rua da
DVO05.5.2 | Liberdade, Julio Hauser e Otto | e Inser¢do de rotatdrias Re=15,0m | Longo

‘

I‘ﬂé‘l;:
Rﬁf PlanmMob IVOTI

DVO05.6.1 Palmeiras e Rua Jodo R. e Abertura e urbanizagdo C.1 Longo
Froelich
E R ao R. Froelich iari
DV05.6.2 ntre a Rua J f)ao ‘roe iche e Alargan.qent? viario e C1 Longo
Rua Jodo A. Dilly reurbanizacdo
Entre a Rua Jodo Albino Dill
DV05.6.3 fitfe a ua Joao ‘1n0 Yl Abertura e urbanizagao C.1 Longo
e Rua Santa Rita
E R Rita e R iari
DV05.6.4 ntre a 1.1a Santa ta‘ €Rua | e Alarg?meflto viario € C.1 Longo
Henrique Sauressig urbanizacdo
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-
£

Entre a Rua Henrique

DV05.6.5 Sauressig e Rua da Liberdade

e Abertura e urbanizagdo C.1 Longo

Entre a Rua Julio H R
DV05.7.1 fiire a ftua JuHo .ausere v, Abertura e urbanizagao C2 Longo
Uruguai

Conexi Rua Juli
DV05.7.2 onexao coma BUd JWHO 1 oy ercdo de Rotatoria | Re=23,0m  Longo
Hauser / Perimetral

‘

Entre a Av. Bom Jardim e Rua | e Alargamento viario e

DVO05.8.1 . . C.1
Uruguai reurbanizagdo

Entre a Rua U i
DV05.8.2 fiite a Bua ruguat e e Abertura e urbanizacao C.1 Longo

Perimetral

Entre a Rua Bom Jardim e e Abertura e urbanizacao C1
DV05.9.1 prolongamento projetado da da via bilateral a rede de ' Longo
- N adaptado
Rua Jjui alta tensao (*)

‘

Entre a lateral da BR-116 ¢ | e Abertura e urbanizagio

D .10.1 . 2 L
V03.10 Rua Otto Klein e Ambiente ciclavel ¢ onge

DVO05.11.1 Trecho existente * Alargamento e C2 Longo

Urbanizagdo

Prolongamento até a Av. Pres.

DV05.11.2 Costa e Silva

e Abertura e Urbanizagdo C2 Longo

e Manutengdo do trecho

DVO05.12.1 | Entre Pres. Lucena até o final . Existente Curto
existente
Prolongamento até a Rua .
DV05.12.2 o Abertura e Urbanizacdo C2 Longo
Castro Alves
DVO05.12.3 | Entre Castro Alves até o final ¢ Me‘muteng:ao de trecho Existente Curto
existente
Prol to até a R
DV05.12.4 o ongam.e nhoatea Bua o Abertura e urbanizagio C2 Longo
Pejugara
DV05.12.5 Rua Pejugara * Manutengio de via Existente Curto

existente

‘

Entre Rua Uruguai e Rua Sao

DVO05.13.1 Borja e Abertura e Urbanizagéo Existente Longo
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Figura 22 — Espacializacao da DV05 Complementacao do sistema estrutural.

DV05.5 Rua Santa Cruz do Sulf |

D\(05.15. Ru«a-Ovaldo Cruz

o
@
3=

=
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=
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o
@
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o

SETOR NOROESTE
DV05.13 RUA ANCHIETA / RUA POPULAR
Entre a Av. Pres. Lucena e Rua | ¢ Alargamento e
13. 2
DVos.13.1 Albino C. Muller reurbanizacao ¢
i . Mull
DV05.13.2 Entre a. R.ua Albino C . were Abertura e urbanizacao C2
divisa do Municipio
e Implantagdo de binario
Entre a Rua Pres. Lucena e de trafego com a Rua .
3. Existent
DVO5.13.3 Albino Muller José Fuhr/Arthur Histente
Gernhard
DV05.14 RUA JOSE FUHR/ARTHUR GERNHARD
DV05.14.1 Implantagdo de binario de trafego com a Rua Anchieta/Popular entre a Rua
o Pres. Lucena e Albino Muller
DV05.15 RUA TAQUARA
Entre a Rua Popular e e Abertura e Urbanizagao
DV05.15.1 Arthur Gernhard de via 2

1=
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Longo

Longo

Meédio

Meédio

Longo
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Figura 23 — Espacializacdo da DV05: Complementacao do sistema estrutural.

MORARDA'D@OSOL

DV05.14 Rua José Rl

BY05.15 Ruat Taauars!
S e .

SETOR OESTE

Prolongamento da Rua Mal.
DVO05.16.1 | Rondon, entre a Rua Alameda | e Abertura e urbanizagido C2 Longo
e a Rua Riachuelo
Prolongamento da Rua Mal.
Rond tre a Rua Arth
DV05.16.2 ondon, entre a ta L Abertura e urbanizagao C2 Longo
Strassburguer e a Rua Graga
Aranha
Prolongamento da Rua Duque
de Caxias, entre a Rua Cap. )
DVO05.16. i 2 L
V05.16.3 Pedro Muller Filho ¢ a Rua e Abertura e urbanizacdo C ongo
José Fiihr
Entre a Rua S iae R
DV05.17.1 firea fua apl%cala eRa 1, Abertura e Urbanizagdo C2 Longo
dos Carteiros
Entre Riachuelo e Eri i
DV05.18.1 ntre 1ac' u.e o ¢ Erico ° anservagao de trecho Existente Curto
Verissimo existente
DV05.18.2 Entre Erico errissimo eAv. | e Abe@ra e urbanizacao 2 Longo
Capivara de via
. ¢ Qualificac¢@o para novos .
DV.05.19.1 Trecho existente Existente Curto
fluxos
Prol to até a Av.
DV05.19.2 rolongamento a, cany o Abertura e Urbanizacdo A2 Longo
Alberto Feldman (Lindolfo Collor)
DV05.20.1 Entre ernnque Dias e e Fechamento de via para Via de
Riachuelo pedestres pedestres
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Figura 24 — Espacializacao da DV05 Complementacao do sistema estrutural.

Lindolfo Collor

SETOR CENTRAL
DV05.21 RUA ALBINO KERN
Entre Da Liberdade e e Abertura e Projeto a ser
Dvos.2L1 Osvaldo Cruz urbanizagdo de via elaborado Longo
DV05.22 RUA LINDOLFO COLLOR
Entre Rua Jacob Staud e Rua e Abertura e Projeto a ser
DV05.22.2 Pedro F. Weber urbanizagdo de via elaborado Longo

Figura 25 — Espacializacao da DV05.21. Complementacao do sistema estrutural.
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3.4.6. DV06 — EIXO PERIMETRAL

e DVO06.1 — Trecho entre a Av. Bom Jardim e Rua Vale da Palmeiras

e DVO06.2 — Trecho entre Vale das Palmeiras e Rua Tuiuti / Av. Pres. Lucena

e Caracterizacio
Trata-se de diretriz com agdes sobre o sistema viario estruturante interbairros, com a
qualificacdo / complementacdo de eixos existentes.

e Proposta
Tratamento dos pontos criticos e abertura de novos eixos.

Figura 26 - Espacializacao da DV06.
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A diretriz DV06 ¢ composta pelas subdiretrizes a seguir:

Tabela 20 — Eixo Perimetral.

Localiza¢ao / Trecho Gabarito

Perimetral proietada. em | © Abertura e urbanizacdo de
DV06.1.1 pro] o via conforme tracado do A.l Longo
toda a sua extensdo )
Plano Diretor
C a Av. a tri
DV06.1.2 onexao com aAv . Bemode}ac;ao geométrica da Existente Longo
Bom Jardim interse¢ao

Projeto a
DV06.1.3 Conexao com a Rua . Rem(?delagﬁo g~eome’trica, . ser Longo

Vale das Palmeiras com implantagdo de rotatéria = elaborado

Re=15m

Entre a Rua Vale das e Abertu banizaci Projeto a
DV06.2.1 Palmeiras e Rua Tuiuti / © | rta Zur .anlzagao ser Longo

Av. Pres. Lucena compreta de via elaborado

Conexao com a Rua .
e ~ o Projeto a
Tuiuti / Av. Pres. e Remodelagdo geométrica e
DV06.2.2 R . ~ . ser Longo
Lucena (entrada ntcleo implantacdo de rotatoria
N elaborado
historico)

Fonte: Proposi¢ao do autor com base dos gabaritos apresentados nas especificagdes técnicas

Figura 27 - DV06 Perfil transversal proposto para o Eixo Perimetral.
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3.4.7. DV07 — CIRCULACAO AREA CENTRAL

e Caracterizacio
Trata-se de diretriz com agdes sobre o sistema vidrio central, com a qualificacao /
complementacdo de eixos existentes.

e Proposta
Redefinicao dos sentidos das vias centrais da cidade visando dar um melhor ordenamento no
sistema viario central.

Figura 28 — Sentidos viarios propostos para o setor central.

A T
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As diretrizes DV07 sdo compostas pelas subdiretrizes a seguir:

Tabela 21 — Circulacdo Area Central.

Localizaciao / Trecho Obra Gabarito Prazo

Entre a Av. Pres. Lucena | o Transformagdo em mao tnica

DV07.1.1
e Rua José de Alencar no sentido oeste-leste

Existente Curto

Entre a Av. Pres. Lucena | e Transformagdo em mao tnica

bvo7.2.1 e Rua Caldas Junior no sentido Leste-Oeste

Existente Curto

Entre a Av. Pres. Lucena | e Transformagdo em mao tnica

DV07.3.1 . .
e Rua Caldas Junior no sentido Leste-Oeste

Existente Curto

‘

DVO74.1 Entre Rua Caldas Junior e | @ Transformag¢do em mao tnica Existente Curto

Av. Pres. Lucena no sentido oeste-leste

‘

Entre Av. Pres. Lucenae | e Transformagdo em mao tnica

DV07.5.1
Rua José de Alencar no sentido oeste-leste

Existente Curto

‘

Entre a Av. Pres. Lucena | o Transformagdo em mao tnica

DV07.6.1 ¢ Rua Germano Hauschild no sentido Leste-Oeste

Existente Curto

‘

Entre a Rua Germano
DV07.7.1 Hauschild e Av. Pres.
Lucena

e Transformac¢do em mao Unica .
. ¢ Existente Curto
no sentido oeste-leste

‘

Entre a Rua José de
DV07.8.1 Alencar e Rua Germano
Hauschild

e Transformacdo em mao Uinica .
] ¢ Existente Curto
no sentido Leste-Oeste

Entre a Rua Germano
DV07.9.1 Hauschild e Rua Bento
Gongalves

e Transformac¢do em mao Unica .
. ¢ Existente Curto
no sentido oeste-leste
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DV07.10,1

DV07.11.1

DV07.12.1

DV07.13.1

Entre a Rua Bento
Gongalves e Rua Sao
Leopoldo

Entre Rua Jacob Schneck
e Rua Floriano Peixoto

Entre Rua Jacob Schneck
e Rua Cel. Gaelzer Neto

Entre Rua do Moinho e

e Transformagdo em mao unica
no sentido oeste-leste

e Transformagdo em mao unica
no sentido norte-sul

e Transformagdo em mao unica
no sentido norte-sul

e Transformagdo em mao unica

Existente

Existente

Existente

Existente

Rua Garibaldi no sentido norte-sul

Entre Av. Bom Jardime | o
Rua Jacob Schneck

DV07.14.1 Transformagao em mdo Gnica .o e Meédio

no sentido sul-norte

Conexdo com Rua Jacob | e
Schneck

Dv07.14.2 Remodelagao geométricada o te | Médio

interse¢ao e canalizagdo

3.5. DIRETRIZES PARA REDE CICLOVIARIA

3.5.1. Configuracio de Ambientes Ciclaveis

O desenho urbano da rede viaria em relacdo aos espagos para a circulacdo de bicicletas
determina o nivel de conforto e seguranga para o ciclista, atuando como fator de atracdo ou
desestimulo ao seu uso cotidiano enquanto modal de transportes. Neste sentido, a
configuragdo dos espagos ciclaveis ¢ determinante para compor um sistema eficiente de
promocao da mobilidade urbana sustentavel por esta modal de transportes.

Para a configuracdo da circulagdo no ambiente urbano faz-se necessaria a utilizacdo de
dimensdes que propiciem condigdes de conforto e seguranca além destes padroes minimos.
Assim, para a infraestrutura bésica da circulagdo de bicicletas ¢ desejavel a sua segregacao,
separando-a do trafego motorizado, compondo faixas ciclaveis com diferentes configuragdes
que podem ser concretizadas na forma de ciclovias, cliclofaixas e rotas ciclaveis. Na
composi¢ao do ambiente de circulagao para bicicletas também € importante a configuragao de
espagos para estacionamentos.
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3.5.1.1. Organizacoes Funcionais
Sao organizagdes funcionais da Rede de Circulacao Cicloviaria:

> Ciclovias

Genericamente, o termo ciclovia pode designar qualquer infraestrutura necessaria a circulagao
de bicicletas. Todavia, sao designadas como ciclovias os espagos para a circulagcdo exclusiva
de bicicletas segregadas do trafego motorizado e do transito de pedestres mediante a
utilizagdo de obstaculos fisicos como calgadas, muretas, meios-fios etc.

Na legislacao brasileira ndo existem normas legais para o dimensionamento das ciclovias, no
entanto ¢ possivel identificar em diferentes fontes, recomendagdes para o seu planejamento de
forma a atingir um desenho que atenda as condigdes de conforto e seguranga. Recomenda-se
uma largura minima de 2,50 m para a passagem de 02 (dois) ciclistas, todavia as larguras
podem variar de acordo com a previsdo de demanda e a localizag¢do da ciclovia no conjunto da
infraestrutura de circulagao da cidade.

> Ciclofaixas

Como ciclofaixas sdo comumente designados os espacos para a circulacdo de bicicletas
locadas nas pistas de rolamento de veiculos motorizados, delimitadas por pintura ou
sinalizadores, sem a utilizagdo de obstaculos fisicos. Também ¢ possivel a sua demarcagao
sobre o passeio publico quando este apresentar dimensdes avantajadas.

» Faixas Compartilhadas

Sao espacos de circulacdo compartilhados entre dois ou mais modais, podendo ocorrer duas
situagdes especificas: no primeiro caso os espagos sao constituidos por faixas segregadas por
obstaculos fisicos, ou ndo, cujo uso ¢ destinado para bicicletas e pedestres ou bicicletas e
veiculos motorizados. No segundo caso sdo faixas de trafego normal, em geral com
dimensdes avantajadas, que permitem o seu compartilhamento entre veiculos e ciclistas, sem
que haja nenhuma separagao fisica ou delimitag¢do de piso.

> Ciclovia Ladicas

Sao espagos ciclaveis configurados em locais com paisagens apraziveis, destinados tanto a
praticas ludicas como viagens do cotidiano. Quando configurados em vias publicas,
preferencialmente devem estar sobre o canteiro central com buffers laterais para protecao aos
ciclistas conforme recomendado pela literatura técnica.
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3.5.1.2. Concepc¢ao da rede

Consiste na configuragdo de uma rede multisetorial de infraestrutura reservada para a
circulacao de ciclistas, segregada do trafego geral, para circulacao exclusiva desta modal de
transportes.

Diretrizes adotadas:

e O sistema viario da cidade ¢, de forma geral, de baixa capacidade e com passeios
estreitos. Deste modo, a insercdo de espagos ciclaveis nas dimensdes recomendadas
pela literatura técnica sem comprometer a micro acessibilidade aos demais modos de
transporte com a supressao de estacionamentos.

e Por outro lado, o PlanMob, em suas diretrizes vidrias, apresenta um projeto de
expansao da malha vidria com a criagdo de novos eixos estruturantes em areas urbanas
ainda ndo consolidadas. Estabeleceu-se assim, que as novas vias estruturantes, ao
serem abertas, devem contemplar em seu desenho a incorporacdo de ambientes
ciclaveis.

e Para a continuidade destes eixos em vias ja existentes, devem ser acomodadas
ciclofaixas ou faixas compartilhadas de modo a estabelecer rotas continuas de ligacdo
dos bairros com os polos atratores de viagens, principalmente os polos industriais.

e A solucdo a ser implantada no sistema viario existente devera ser objeto de estudos de
engenharia de trafego especifico para distribuicao equitativa do espago de circulacdo
entre os modais.

e Nas vias que operam em mao unica para a formagao de binarios de trafego poderao ser
implantadas ciclofaixas mono direcionais junto ao meio-fio no mesmo sentido de
circulagao da via.

e O dimensionamento dos espacos ciclaveis devera obedecer as dimensdes minimas
estabelecidas nos anexos técnicos.

3.5.1.3. Perfis Viarios

A seguir sdo apresentados perfis vidrios para implantacdo de espacos cicldveis nas vias
publicas. A escolha do perfil a ser adotado em cada via deve ser objeto de estudos
especificos de engenharia de trafego considerando a largura a via e a sua funcionalidade
(bidirecional ou mao unica).

> Ciclovias

Observacao: Aplicavel as vias a serem abertas de carater Estrutural.

g
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Figura 29 — CV01 Ciclovia bidirecional sobre canteiro central.

CVO01
CICLOVIA BIDIRECIONAL SOBRE O CANTEIRO CENTRAL

i Leito Camogavel ., 2.30 H
0.50

Leito Carrocavel

Ciclovia Bidirecional /

Estacionamento Estacionamento

Canteiro Separador

Figura 30 — CV02 Ciclovia bidirecional na lateral de via de mao unica.

CVv02
CICLOVIA BIDIRECIONAL NA LATERAL DE VIA DE MAO UNICA

==

Leito Carmgavel \
Estacionamento

. Ciclovia Bidirecional

Canteiro Separador
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Figura 31 - CV03 Ciclovia na lateral em via de mao dupla.

CV03
CICLOVIA NA LATERAL EM VIA DE MAO DUPLA

s
o f —
N Leito Carrogével " Estdcionamento |~
) 2.30
Estacionamento

Estacionamento

\CiC|OVia Bidireciona Canteiro Separador

> Ciclofaixas

Figura 32 — CF01 Ciclofaixas monodirecionais em vias de mao dupla.

CFO1
CICLOFAIXAS MONODIRECIONAIS EM VIAS DE MAO DUPLA

of b
=
L1
Ciclofaixa Monodirecional \ \ Ciclofaixa Monodrecional
Estacionamento Estacionamento
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Figura 33 — CF02 Ciclofaixa monodirecionais em vias de mao tnica.

CF02
CICLOFAIXA MONODIRECIONAL EM VIA DE DE MAO UNICA

Yo,
;:’1»7 :

tli

i

"7 LLeito Carrocavel

1.20

Estacionamento Ciclofaixa Monodirecional /

Figura 34 — CF03 Ciclofaixas monodirecionais em vias bidirecionais nas laterais do canteiro
central.

CFO03
CICLOFAIXAS MONODIRECIONAIS EM VIAS BIDIRECIONAIS
NAS LATERAIS DO CANTEIRO CENTRAL

: f ,
2.30 1_§0 ‘ 100 | Leito Carrogavel‘ S ’
Estacionamento Leito Carrocavel \/C/anteiro Central : Egtadonamento

iclofaixas Monodirecionais

H
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Figura 35 — CF05 Ciclofaixa bidirecional em via de mao dupla.

CFO05
CICLOFAIXA BIDIRECIONAL EM VIA DE MAO DUPLA

e jiaa \ 7 Leito Carrogavel l : ’ H
. 2%0
- 2.30 | :
le—230 |\ Estacionamento Estacionamento
Ciclofaixa Bidirecional

Leito Carrocgavel

A figura a seguir apresenta a configuracdo da rede cicloviaria com a funcionalidade
descrita na legenda.
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Figura 36 — Espacializacao da rede cicloviaria proposta.

\ )

VAl PARA O
MUNICIPIO DE
PRES.LUCENA

VA PARA O
MUNICIIO
DE DOIS IRMAOS.

VAI PARA O
MUNICIPIO DE
LINDOLFO COLLOR
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CAPITULO IV

GESTAO DA MOBILIDADE URBANA

4. APRESENTACAO

A gestdo da mobilidade tem como foco trabalhar com métricas mais especificas, que
fornecem as informagdes necessarias para os gestores compreenderem se estdo no rumo
certo ou se ¢ preciso fazer ajustes e em que nivel. A gestdo objetiva o controle da
qualidade e produtividade do sistema, com vista a garantia do uso dos servigos e
equipamentos dentro de padroes de exceléncia aplicaveis a prestacao do servigo publico.

4.1. GESTAO DO TRANSITO

A partir da lei de mobilidade urbana, a gestao do transito deve ter como foco a mobilidade das
pessoas, e utilizar os recursos técnicos, humanos e logisticos para administrar o uso do
sistema vidrio das cidades, tendo por base o Codigo de Transito Brasileiro — CTB, mas
reunindo em uma mesma estrutura organizacional os setores de transito e o de transporte
publico como areas cujas atividades sdo indissocidveis.

Historicamente, a gestdo do transito ¢ construida sobre trés pilares: a engenharia de trafego, a
operacdo do sistema viario e fiscalizagdo do transito e a educacdo de transito, cujas
finalidades sdo sintetizadas a seguir:

No foco tradicional da engenharia de trafego, entre outras finalidades, esta o ordenamento e a
regulamentacdo da circulagdo no sistema viario, o tratamento geométrico das vias, a
sinalizacdo vidria e a elaboracdo de medidas no seu campo de atuacdo visando a redugdo de
acidentes de transito. Ainda, nessa visdo historica, a operagdo do sistema vidrio tem por
objetivo manter o transito em pleno funcionamento, por meio de estratégias operacionais,
envolvendo recursos humanos, logisticos e de sinalizacdo que buscam impedir interrupcoes e
bloqueios viarios, contornar interrupgdes temporarias e restabelecer rapidamente a circulagao.

Os estudos e projetos devem ser acompanhados de ampla divulgacao e conscientizagao de sua
importancia, mostrando que o intuito maior ¢ o de propiciar uma circulacdo segura,
garantindo a vida e a integridade fisica e mental dos cidadaos. Cabe a fiscalizagdo, o papel de
inibir atos irregulares perpetrados pelos condutores e demais usuarios da via, coibir atos de
transgressdo e registrar infragcdes de transito que sdo depois tratadas por processos
administrativos.

O papel da educacao de transito tradicional é o desenvolvimento de comportamentos seguros
no transito, para os condutores (condugao do veiculo e uso das vias), os pedestres (uso das
vias) e os ciclistas (uso das vias), estabelecendo programas educativos para as varias faixas
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etarias da populagdo, bem como campanhas educativas focando fatores de riscos mais
acentuados.

A conscientizagdo se faz a médio e longo prazo, atuando em varias frentes e com
envolvimento dos diversos setores da sociedade em amplos programas de educagdo, que nao
devem ter como objetivo ensinar apenas as regras de transito, que ja foram ou deveriam ter
sido assimiladas pelos condutores, mas sim construir habitos e atitudes seguras e promover
alteragdes no comportamento e crengas dos individuos de forma a constituir uma cultura de
segurancga ¢ preservacdo da vida. A educac¢do na mobilidade urbana também compreende a
difusdo dos principios de valorizagdo e prioridade aos meios de transporte coletivos e nao-
motorizados, da acessibilidade universal, da inclusdo social e da sustentabilidade ambiental.

Os programas de educagao ndo podem se limitar as agdes junto as escolas, apesar de o
tratamento deste tema ser imprescindivel em todos os niveis de ensino como um tema
transversal. As criancas também nao podem ser consideradas apenas futuros motoristas, mas
cidaddos que tém o direito de andar a pé ou de bicicleta para realizar viagens curtas, com
seguran¢ca. Ha inimeras outras possibilidades de atuagdo para esclarecer e informar a
populagdo: campanhas em radios, jornais e televisdo, atividades nas ruas (distribuicdo de
folhetos de orientagdo, fixacdo de faixas e outdoors, pegas teatrais, por exemplo) e acgdes
operacionais educativas, com envolvimento dos agentes de transito. Também podem ser
realizados eventos de maior porte junto a comunidade com realizagdo de oficinas de outras
atividades recreativas, educacionais e culturais, que podem contar com a participacdo da
policia militar, do corpo de bombeiros e das concessiondrias do setor de transito e transporte.

A midia, principalmente os grandes meios de comunicacdo, desempenha um papel
fundamental na divulgacdo dos principios de uma circulacdo segura, se engajando nas
campanhas pela paz no transito e apoiando as iniciativas do poder publico ou da sociedade. E
fundamental que medidas de controle e fiscalizagdo de transito sejam percebidas pela
sociedade como acdes em defesa da vida e do interesse coletivo € ndo como uma medida
meramente restritiva ou arrecadatoria.

A difusdo do conceito de mobilidade urbana, pode ser traduzida em um amplo leque de
estratégias a serem implementadas pelo poder publico, entre as quais podem ser destacadas:

e Considerar os deslocamentos a pé como um meio de transporte na formulagdao das
politicas de mobilidade urbana;

e Promover agdes que priorizem o pedestre e o ciclista (elementos mais frageis) nas
relagdes de conflitos com os sistemas motorizados;

e Promover agdes que priorizem o transporte publico sobre o transporte individual,
através de reserva de parte do sistema viario para sua circulagdo exclusiva;

e Garantir a acessibilidade universal aos meios de transporte;
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e Melhorar as condi¢des das viagens a pé, por meio de tratamento dos passeios e vias de
pedestres, eliminagdao de barreiras arquitetonicas, tratamento paisagistico adequado e
tratamento das travessias do sistema viario;

e Ampliar a intermodalidade nos deslocamentos urbanos, estimulando a integracao do
transporte publico com o transporte individual e os meios nao motorizados,
construindo locais adequados para estacionamento de veiculos e de bicicletas
proximos a estagdes, terminais € outros pontos de acesso ao sistema de transporte
coletivo;

e Estimular o aumento de viagens que utilizem os modos de transporte ndo-motorizados,
através da implantagdao de ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos; melhoria
das condi¢des das viagens a pé, por meio do tratamento adequado dos passeios € vias
de pedestres, com eliminagdo de barreiras fisicas, tratamento paisagistico adequado e
tratamento das travessias de pedestres, sempre adotando os preceitos da acessibilidade
universal;

e Fomentar a colaboracdo entre autoridades regionais e locais, operadores e grupos de
interesse;

e Proporcionar informagdes aos usudrios para apoiar a escolha da melhor opgdo de
transportes, divulgando as caracteristicas da oferta das diversas modalidades de
transporte;

e Implantagdo de programas de educacao voltados a mobilidade e ao transito seguro;

e Mudanga de foco dos programas de educacdo infantil na circulagdo, incluindo
conceitos de cidadania e de respeito a locomocgao pode todos os modos, € ndo restrita
as regras de circulagdo de veiculos;

e Fiscalizagdo e correcdo de comportamentos inadequados na circulagdo por parte de
todos os agentes (motoristas, pedestres, ciclistas, operadores e usuarios dos servicos de
transporte publico, etc.); e,

e Controle das condi¢des adequadas dos veiculos em circula¢do, principalmente dos
vinculados aos servicos de transporte publico.

4.1.1. Controle de demanda de trafego urbano

Algumas politicas vém sendo implementadas em grandes cidades com objetivo de reduzir a
demanda de trafego urbano, criando restricdes normativas ou encargos econOmicos para
impedir ou desestimular a entrada de mais veiculos em areas saturadas.

Na primeira situagdo, estd o sistema de rodizio de placas veiculares, que procura retirar de
circulagdo, nos horarios de pico, 20% da frota circulante segundo o digito final das placas.
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Outro método de restricdo da oferta (medigdo de rampas de acesso) utiliza um controle
semaforico nos acessos a uma via de transito rapido e acesso controlado ¢ com demanda
proxima ao seu limite de saturacdo. Nos acessos sdao instalados lacos de deteccao e
equipamentos de controle para permitir apenas a passagem de um numero de veiculos
compativel com um nivel de servico na malha principal, mantendo a demanda ¢ represada
fora da principal area de circulagdo. No campo das restrigdes econdmicas situam-se as
experiéncias de cobranca de pedagio urbano para o acesso em determinadas vias ou regides da
cidade que procuram limitar a demanda a partir da capacidade de pagamento dos usuarios.

Uma politica de estacionamento, com maior ou menor disponibilidade de vagas e com
cobranca pela parada em via publica, por meio de sistemas rotativos pagos, pode também
estimular ou inibir a circulagdo de veiculos particulares em areas de trafego saturado.

4.1.2. A circulacio nas areas centrais

As areas centrais sdo, em geral, um lugar de concentragdo de atividades econdmicas,
principalmente do setor terciario, incluindo aqui, além dos centros tradicionais das cidades, os
polos regionais secundarios e as novas centralidades que a dindmica da expansao urbana gera.
Normalmente, a importancia destas areas transcende os aspectos econdmicos, € atinge
dimensdes simbodlicas e culturais na sociedade, contribuindo, por exemplo, para a
consolida¢do da identidade local.

A reorganizagdo da economia, com reducdo das atividades industriais e ampliacao do setor de
servicos, associada a um padrdo de mobilidade urbana baseado no transporte individual,
causou um profundo impacto nos centros tradicionais das cidades. A proliferacao de shopping
centers, normalmente localizados em regides mais afastadas, deslocou dos centros tradicionais
parte importante das atividades econdmicas urbanas, principalmente aquelas voltadas para o
consumo das classes de maior poder aquisitivo. Com isto os centros antigos passaram por um
processo de esvaziamento econdmico, de desvalorizacdo imobiliaria, de mudanga de usos e
relativa deterioracao.

Estas areas, contudo, ndo perderam sua vitalidade. Na maioria dos municipios ali ainda se
concentram atividades administrativas, politicas e financeiras e um intenso setor terciario,
ainda que mais voltado para um consumo mais popular, com forte presenca da economia
informa. Em muitos locais, a desvalorizagdo imobilidria estimulou o crescimento do uso
habitacional de baixa renda.

Com o aprofundamento das formas de segregagdo espacial, de certa forma as areas centrais
também se especializaram: de um lado, os centros historicos, em processo de deterioragdo, se
tornaram um espago mais voltado para as classes populares, de outro, as novas centralidades,
dinamicas e inseridas na economia globalizada, aparecem como verdadeiras ilhas de aparente
prosperidade.
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Os centros histdricos, mesmo quando em condi¢des precdrias de conservacdo, sdo areas
consolidadas, providas de infraestrutura urbana e de equipamentos publicos, inclusive uma
boa oferta de transporte publico. Ali se concentram edificagdes e conjuntos arquitetonicos e
urbanisticos de valor cultural e patrimonial e as atividades econdmicas sdo intensas, com
iniimeras oportunidades de trabalho, convivendo ao mesmo tempo com espacos deteriorados,
com edificagdes abandonadas ou ociosas. Nestas areas, sao necessarias agoes de reabilitagdo e
recuperagdo, dentro de um plano geral de desenvolvimento urbano que recupere a sua
importancia economica, cultural e simbdlica, sem expulsar a populagdo existente. Em menor
escala, o mesmo ocorre em centros regionais e centros de bairro, que perderam
progressivamente seu papel de referéncia local.

Em todas estas situacdes, os sistemas de transporte e de circulacdo desempenham papel
fundamental, influindo na sua atratividade para a economia e na qualidade de vida para as
pessoas que moram ou apenas circulam por ali. Por principio, sdo polos geradores de viagens,
concentram grandes volumes de trafego de veiculos e de pessoas que produzem impactos
ambientais ndo restritos as proprias areas.

4.1.3. Organizacao da circulacio

Na organizagdo da circulacdo os planejadores intervém na regulamentagao da circulacao
vidria, restringindo alguns movimentos até entdo permitidos, com objetivo de aumentar a
capacidade da via, a sua fluidez ou a seguranca.

Originalmente, as vias ndo apresentam nenhuma restri¢do a circulagdo ou parada de veiculos,
permitindo total liberdade aos seus usudrios. Com o crescimento urbano, aumentam os
volumes de circulagdo, crescem os conflitos e as vias comecam a apresentar capacidade
insuficiente para atender a demanda. Como nem sempre ¢ possivel e necessario ampliar a
oferta real de espago vidrio, com constru¢ao de novas vias ou ampliacdo das existentes, a
solucao ¢ alterar a sua regulamentacdo, racionalizar os deslocamentos, restringindo alguns
movimentos para aumentar a capacidade de outros.

Uma primeira a¢do costuma ser a implantagdo de sentido Unico de dire¢do em vias saturadas,
reservando espaco para estacionamento. Esta medida traz o beneficio adicional de reduzir o
nimero de conflitos nas intersecdes e, consequentemente, os reduz a probabilidade de
acidentes com pedestres e veiculos. A implantacdo de sentido Unico de dire¢do depende da
disponibilidade de um sistema alternativo para receber o volume de trafego eliminado, que
pode ser suprido pela adogdo de bindrios de circulagdo (duas vias que operam o mesmo
servico, com sentidos unicos em diregdes opostas).

A definicdo de sentido Unico de trafego em uma via deve considerar os maiores
atravessamentos que cada via propicia dentro da malha viaria, uma vez identificada a
utilizagdo de macro circulacdo da via, este sentido ¢ transportado até a regido central ou polo
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local, constituindo- se referéncia para os binarios subsequentes. Na implantagdo deste tipo de
solucao ¢ importante que seja mantido o equilibrio da oferta nos dois sentidos de circulagao,
utilizando vias com capacidades similares.

E importante salientar que qualquer mudanga na circulagiio ou nas caracteristicas das vias (por
exemplo, ampliagdo ou redugcdo do limite de velocidade, liberagdo ou retirada de
estacionamento, entre tantas outras) interfere nas caracteristicas de sua utilizacao, nos padrdes
de uso do solo e na importancia relativa daquela via dentro da malha vidria do municipio.

As demandas pela amplia¢ao dos espacos destinados a circulagdo podem ser em beneficio dos
veiculos ou dos pedestres. Principalmente sob a otica da mobilidade urbana sustentavel e da
prioridade aos meios ndo motorizados, ¢ necessario analisar as possibilidades do alargamento
das calgadas para melhoria das condi¢des de circulacao dos pedestres.

A sinalizagdo semaforica ¢ outra ferramenta para organizacdo da circulagdo urbana,
orientando a operagdo em cruzamentos saturados ou perigosos, preferencialmente utilizando
equipamentos coordenados em rede e que permitam a ado¢do de multiplos planos de trafego.

4.1.4. O papel historico da engenharia de trafego

No ordenamento da circulagdo, as vias da cidade sdo hierarquizadas por tipo, em locais,
coletoras, arteriais e de transito rapido, como define o CTB, cada qual com uma fung¢do
especifica na cidade. Para esse sistema viario hierarquizado, a engenharia estabelece um plano
de circulagdo, regulamentando:

Os sentidos de circulagao;

As restrigdes do uso por tipo de veiculo;

Transito geral,

Transporte coletivo;

e Bicicleta;

e (argas;

e Regulamentacao dos estacionamentos ao longo da via.

Para organizar e dar fluidez ao transito, a engenharia conta com: sistemas cada vez mais
sofisticados de controle semafdrico nas intersec¢des, sistemas inteligentes de semaforos,
cameras para observacao de situacdes de trafego online, e sistemas de sinalizacdo para a
regulamentagdo de proibicao de estacionamento e de conversdes em vias transversais, dentre
muitos outros.

Para controle geral de areas mais extensas e, as vezes, em toda a cidade, todos os sistemas de
controle convergem para um Centro de Controle Operacional que tem por finalidade observar
tudo o que ocorre no sistema vidrio, acionar equipamentos remotos (cameras, semaforos,
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painéis de mensagens variaveis, sistemas de informagdes digitais, etc.), redirecionar equipes
de campo em fungdo de prioridades operacionais e de fiscalizagdo e acionar, se necessario,
orgdos publicos como o Corpo de Bombeiros, a Defesa Civil, a Policia Militar e informar a
imprensa, dentre outras acoes.

Na atuagdo historica da engenharia de trafego, embora o sistema de transporte coletivo seja
responsavel pelo maior nimero de deslocamentos da populag@o, os 6nibus sdo tratados como
veiculos em transito e ndo como parte de um sistema de transporte de volumes expressivos de
passageiros, tendo que disputar o mesmo espago com os automoveis, em desigualdade de
condigoes.

As bicicletas, por outro lado, ndo contam com regras bem definidas para sua movimentagao,
andam na contramao de dire¢cdo, ndo observam os sinais dos semaforos ¢ se misturam no
trafego sem nenhum tipo de sinalizacao e, por isso, frequentemente se envolvem em acidentes
graves. Para esse tipo de transporte, ndo ha um tratamento adequado do espago vidrio ¢ a
sinalizagdo ¢ quase inexistente.

Na gestao de transito tradicional, o pedestre ¢ tratado apenas nas travessias da rua, que nem
sempre contam com faixas de pedestre, em quantidade e com qualidade suficientes, e
raramente dispdem de semaforos proprios. Nao ha preocupacdo com o estado das calgadas e
com as condicdes de travessia para pessoas com deficiéncia, em especial para os cadeirantes,
embora a lei exija rampas entre a calgada e a pista de rolamento.

No tocante a seguranga no transito, a engenharia de trafego tem um papel muito bem definido
e tem contribuido significativamente para a redugdo de acidentes, sempre que a administragao
publica inverte recursos nessa dire¢do. E responséavel pela coleta e organizagio de estatisticas
dos dados de acidentes, pela andlise de risco e identificagdo de areas/setores/vias mais criticas
em relagdo a acidentalidade. Medidas para mitigar o problema de mortes no transito estdo nas
maos da engenharia de trafego, mas nem sempre ha possibilidade de aplica-las pela escassez
de recursos, ou por dificuldade de aplicagdo em razdo de aspectos culturais e do predominio
da mentalidade automotiva. Ja estd consolidado mundialmente que a redugdo dos limites
permitidos de velocidade na via reduz significativamente os acidentes e mortes no transito,
mas ainda ¢ muito dificil convencer a opinido publica que ¢ favoravel ao uso dos automoveis.

Do mesmo modo, agdes para mitigar acidentes envolvendo pedestres, cujo nimero de mortes
¢ o mais expressivo nas grandes cidades brasileiras, requerem medidas de reducdo de
velocidade dos veiculos, mudangas na configuracdo dos cruzamentos, criagdo de sinalizacao
para pedestres e aumento do tempo de travessia. A implementagdo de tais medidas também
esbarra naqueles aspectos culturais ligados a iconografia do automovel.
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4.1.5. O novo papel da engenharia de trafego

A engenharia de trafego, no ambito da gestdo do transito e sob a otica da mobilidade urbana,
deve centrar suas agdes, sem detrimento de outras agdes necessarias, principalmente na
fluidez do transito, mas tendo por foco todos os usudrios da via, buscando maior equidade no
uso do espago vidrio, e isso envolve:

e Organizar os itinerarios das linhas de forma mais racional, criando, quando necessario,
corredores exclusivos ou faixas exclusivas para os 6nibus e dar maior espagamento,
nesses eixos estruturais, aos pontos de parada;

e Estabelecer uma politica de reducao dos limites de velocidade permitidos, limitando-a
a 60 km/h nas principais vias e a 30 ou 40 km/h, por exemplo, nas areas residenciais e
proximidades de escola, para reduzir acidentes e mortes no transito, utilizando
alternativas de Traffic Calming para a redugdo de velocidade;

e Dar tratamento adequado a circulacao do pedestre, incluindo a pessoa com deficiéncia,
fazendo a gestdo também nas calcadas publicas, garantindo a sua uniformidade ao
longo das quadras, a qualidade do pavimento e o impedimento de obstru¢des por
equipamentos publicos ou privados. A calgada publica, ¢ parte integrante da
mobilidade urbana e deve ser tratada com a mesma atengao que outras intervengoes;

e Criar situagdes mais seguras por meio da sinalizagdo adequada e fazer a instalagcdo de
semaforos proprios para os pedestres, além de adotar outras medidas visando a
redu¢do da velocidade dos veiculos nas aproximagdes de cruzamentos. Tempos
adequados de espera para a abertura do sinal e tempos adequados de travessia sdo
medidas que proporcionam seguranga € conforto aos pedestres e facilitam os
programas educativos;

e Tratar a inser¢do da bicicleta na malha viaria, de modo seguro, criando percursos
orientados quando compartilhada com o trafego geral (ciclorotas), assim como prever
areas segregadas como ciclovias ou ciclofaixas e dispor locais para estacionamento e
guarda da bicicleta, de maneira a incentivar o uso desse modo de transporte;

e Adotar medidas que facilitem a circulagdo de mercadorias (por exemplo, criando um
plano de circulacao e rotas adequadas), de maneira que a carga possa ser distribuida
eficientemente, e com isso abastecer a cidade e suprir as necessidades da populagao,
mas sem afetar os horarios criticos de movimentagdo das pessoas no sistema viario;

e Participar da elaborag¢do e validar novos projetos de equipamentos urbanos e obras
vidrias, bem como novos projetos de empreendimentos urbanos, em especial de
moradias e de polos geradores de trafego.
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O novo enfoque da engenharia de trafego para uma engenharia da mobilidade tem como
objetivo o aumento da velocidade média dos Onibus nas linhas e, com isso, reduzir custos
operacionais em todo o sistema — cujo resultado pode ser transferido para o usuario por meio
da reducao da tarifa — e, a0 mesmo tempo, diminuir o tempo de viagem dos usudrios.

Nesse novo enfoque, ainda, os recursos, que sdo escassos, deverdo ser utilizados para o
atendimento do modo de transporte coletivo e para os usuarios mais vulneraveis no transito.

Traffic Calming é o termo que designa a aplicagdo através da engenharia de trafego, de
regulamentacdo e de medidas fisicas desenvolvidas para controlar a velocidade e induzir os
motoristas a um modo de dirigir mais apropriado a seguranga e ao meio ambiente.
Geralmente, a adocdo do Traffic Calming tem resultado em areas mais adequadas a habitagao,
com ganhos na qualidade ambiental e na seguranca viaria, como resultado de baixas
velocidades e da redugdo de trafego. Cabe aqui ressaltar que estas medidas tém sido
implementadas em sequéncia e usando combinacdes de varias medidas, ndo permitindo,
assim, o trafego em altas velocidades entre os dispositivos redutores de velocidade.

Suas diretrizes podem ser consideradas como sendo de trés raizes relacionadas:

e A ideia das areas ambientais. Os primeiros exemplos daquilo que hoje seria chamado
de medidas de Traffic Calming foram implementadas nas areas ambientais em muitas
cidades britanicas no final dos anos 60;

e O novo projeto denominado pelos planejadores holandeses como woonerf (patios
residenciais) no qual o enfoque ¢ evitar a separagao tradicional entre a pista ¢ a
calcada. Na superficie criada, todos os usudrios da via convivem sem separagdo e tem
direitos iguais. A velocidade méxima do veiculo motor fica restrita ao passo humano.
O local tem as fungdes de residéncia, ponto de encontro, recreacdo e area de lazer.
Esta area publica tem a fung@o de suporte ao trafego, mas nenhuma funcdo para o
trafego de passagem; e

e Projetos de areas de pedestres que geralmente significam o fechamento de ruas
existentes, seguidas da constru¢do de calcadas, paisagismo e mobilidrio urbano, e
nessas vias como nos centros das cidades os diversos usos, tais como veiculos de
servico, ciclistas e transporte publico, tém sido compartilhados com os pedestres.

A combinacao dessas trés ideias teve um impacto considerdvel na maneira como Traffic
Calming tem sido entendido e implementado.

Como medidas de reducdo de velocidade, temos: deflexdes verticais, deflexdes horizontais,
restrigdes na pista, rotatorias, redugdo do raio de giro, regulamentacdo de prioridade, e marcas
viarias.
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J4 como medidas de seguranca e apoio, temos: largura Otica, estreitamento da pista, faixas de
alinhamento, superficies diferenciadas, entradas e portais, ilhas centrais, espacos
compartilhados, extensdo de calgadas, vegetagdo/paisagismo, mobilidrio e iluminagdo, e
regulamentacao.

A seguir, alguns exemplos de aplicacao destes dispositivos.
a) Ondulacio transversal/quebra-molas.
Descrigao:

E uma porgao elevada da via com perfil circular colocada em angulo reto em relagdo a diregéo
do trafego. Sao construidas de meio-fio a meio-fio ou afilada nas pontas, junto ao meio-fio,
por questoes de drenagem.
Objetivos:

e Melhoria da segurancga através da redugao da velocidade;
Fatores positivos:

e Dispositivo mais eficaz na reducao da velocidade;

e Ficil instalacdo, ndo requer repavimentacao ou reconstru¢do da via;

e Aplicavel na maioria dos locais.
Fatores negativos:

e Por si s6, nao contribui para a mudanca do cardter ou para a melhoria do meio
ambiente;

e Alguns desenhos sdao considerados visualmente desagradaveis;

e Nao discrimina as classes de veiculos e pode tornar-se impopular junto aos operadores
de transporte publico, além de dificultar a operacao de veiculos de emergéncia.

Figura 37 - Ondulagdo transversal/quebra-molas.

Fonte: BHTrans Prefeitura de Belo Horizonte.
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b) Faixa elevada / Plataformas.

Descrigao:

E uma porgdo elevada da via colocada em angulo reto em relagdo a diregdo do trafego. As
plataformas sdo um tipo de ondulacao construida com perfil plano (plataforma propriamente
dita) e rampas;

Objetivos:
e Melhoria da segurancga através da reducao da velocidade;

e Permite que pedestres e cadeiras de roda atravessem a via sem qualquer mudanga de
nivel;

Detalhes de projeto:

e Nos locais onde a via ¢ elevada ao nivel da cal¢ada, recomenda-se a colocacdo de
elementos verticais, tais como arvores e balizadores para manter os veiculos fora das
areas de pedestres;

e Recomenda-se mudanca do material ¢/ou um leve meio-fio ou desnivel entre a beirada
da calgada e o topo da plataforma, para o deficiente visual;

Fatores positivos:

e Dispositivo mais eficaz na reducao da velocidade;

e O perfil plano cria condi¢gdes mais seguras para a travessia de pedestres;
Fatores negativos:

e Exige cuidado no projeto para deficientes visuais;

e Requerer construcao parcial da via.

Figura 38 - Faixa elevada.

Fonte: BHTrans Prefeitura de Belo Horizonte.
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c) Almofadas.
Descrigao:
E uma por¢io elevada da via colocada em angulo reto em relagdo a diredo do trafego, sendo
que o perfil plano estende-se sobre parte da faixa de trafego;
Objetivos:

e Melhoria da seguranca através da reducao da velocidade;

e Nao impor restricdes de velocidade para 6nibus, caminhdes e veiculos de emergéncia;
Detalhes de projeto:

e Sua forma permite varios layouts: Unica, pares, pares duplos, trés lado a lado,
dependendo da largura da via;

Fatores positivos:
e Trafego relativamente livre para 6nibus e ambulancias;
e Eyvita problemas de drenagem,;
e Facil instalagao;

e Custo mais baixo pois nao exigem reconstru¢cdo da via, nem dispositivos especiais de
drenagem;

Fatores negativos:
e Veiculos com rodas traseiras duplas podem ser afetados pelas almofadas;

e O dispositivo ndo afeta a velocidade de motocicletas.

Figura 39 — Almofada.

e — , n—— V.V;;A,_.LL: v»
Fonte: BHTrans Prefeitura de Belo Horizonte.
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d) Pontos de estrangulamento.
Descrigao:

E uma redugdio da largura da secdo transversal da via, nos dois sentidos de circulagio
simultaneamente. Também ¢ possivel de serem construidos para apenas um dos sentidos de
circulagdo da via, alternadamente. Permite que dois carros passem um pelo outro com
velocidade baixa, mas um carro e um veiculo grande teriam dificuldades em passar. Outro
enfoque permite apenas a passagem de um veiculo por vez, através da reducdo ainda maior da
largura.

Objetivos:
e Reducdo da velocidade e consequentemente o aumento da seguranga;
e Reorganizagdo do espago vidrio (estacionamento e calgadas);

o Interrup¢ao da visibilidade em trechos muito longos.

Figura 40 - Ponto de estrangulamento.

i & S

Fonte: BHTrans Prefeitura de Belo Horizonte.

e) Chicanas.

Descrigao:

E um tipo de ponto de estrangulamento implementado em lados alternados. O deslocamento
lateral deve ser severo para for¢car a mudanga da trajetoria retilinea.

Objetivos:

e Reducgdo da velocidade e consequentemente o aumento da seguranga, através da
mudanca na trajetéria dos veiculos;

e Reorganizagao do espago viario (estacionamento e calgadas);
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e Interrupg¢do da visibilidade em trechos muito longos;
Fatores positivos:

e Geram tragados bem interessantes, com extensdo de calgadas, onde podem ser
colocadas floreiras;

e Podem evitar o uso de deflexdes verticais considerados pouco atraentes;

e O estacionamento alternado aumenta a seguranca de pedestres por desobstruir a visao
de 50% da calcada;

Fatores negativos:

e Impacto na velocidade pode ser pequeno para o veiculo leve se a chicana permitir a
passagem de veiculos pesados;

e Altera radicalmente e algumas vezes elimina o carater linear da via;

e Desconfortavel para passageiros de coletivos.

Figura 41 — Ilustragao de Chicana.

N
.

Fonte: BHTrans Prefeitura de Belo Horizonte.

f) Rotatorias.
Descrigao:

E uma intersecdo em circulo, cujo projeto varia da forma simples a elaborada, incluindo
jardins, fontes, estatuas e esculturas no centro da rotatdria.

Objetivos:
e Limitar a velocidade;
e Organizar os fluxos de trafego, reduzindo conflitos entre veiculos;

Detalhes de projeto:
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e O projeto convencional de rotatérias limita o seu uso, portanto mini-rotatdrias sao
mais usadas em areas residenciais, no acesso ou mesmo dentro da area tratada;

e A aparéncia visual requer cuidados;

e O anel externo a ilha central pode ser refor¢ado (e rebaixado) para permitir o trafego
de veiculos pesados;

Fatores positivos:

e Permitem todos os movimentos de conversao;

¢ Quando bem projetadas, reduzem a velocidade e alertam os motoristas;
Fatores negativos:

e Podem causar desconforto para passageiros de coletivos;

o Inseguras e/ou inconvenientes para pedestres pela dificuldade de travessia.

Figura 42 - Ilustragdo de Rotatodria.

Fonte: BHTrans Prefeitura de Belo Horizonte.

4.1.6. O novo papel da operacio do sistema viario

A “operacao” compreende o uso de recursos humanos, de sistemas de informagdes e logistica
para fazer fluir o transito com seguranga, tomando as medidas necessarias para que a
circulacao nao seja interrompida e, caso isso ocorra, buscar solugdes alternativas temporarias
por meio de desvios de trafego e desobstrucao de via, e restabelecer sua normalidade o mais
rapidamente possivel, para que nao haja repercussdo em outras vias da regido ou em toda a
cidade. A operagdo ¢ formada por equipes de campo e equipes no centro de controle
operacional (Brigada Militar).

Cabe as equipes de campo, compostas essencialmente de agentes de operagdo e, dependendo

do tamanho da cidade, de engenheiros de campo, o desenvolvimento de atividades de
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orientacdo do trafego, desvio de trafego em razdo de ocorréncias, desobstrucdo da via, auxilio
aos usuarios e outras atividades voltadas para a manutencdo da normalidade do transito;

Cabe ao Centro de Controle Operacional a centralizagdo das informagdes e dados de campo.
Com essas informacdes, a partir do monitoramento da situagdo geral do transito, o Centro de
Controle Operacional pode acionar recursos extras para serem utilizados pelas equipes de
campo, concentrar esforgos em determinado local, acionar dispositivos de controle de trafego
a distancia, solicitar recursos humanos externos como o Corpo de Bombeiros, a Defesa Civil e
a Brigada Militar.

Naturalmente, a organizagdo da operacao depende do tamanho da cidade e da complexidade
do transito. De qualquer maneira, equipes minimas de campo e pequenos centros de controle
operacional sao fundamentais para a gestdo. Nenhuma infraestrutura deve ser colocada a
disposi¢dao da populagdo sem um monitoramento minimo, sem um observatdrio, sem uma
gestao das informagdes e dados, posto que, sem isso, ndo havera critério para a melhoria da
qualidade do transito.

Tradicionalmente, assim como a engenharia de trafego, a operacdo das vias tem tido o foco
direcionado quase que exclusivamente para a circulacdo de veiculos, em especial dos
automoveis. Com o enfoque na mobilidade urbana, essa forma de monitorar o transito precisa
mudar:

e Os esforgos das equipes operacionais de campo devem estar voltadas para os modos
de transporte pelos quais a maioria da populacao esta sendo transportada. Nas cidades
em que o transporte coletivo ¢ um modo importante de deslocamento, o olhar da
operacgao deve estar direcionado para a circulagao dos 6nibus;

e A operagdo dos “pontos fixos”, onde costumeiramente os agentes da operagdo ficam
no dia a dia, deve estar voltada para aumentar a eficiéncia e a velocidade média dos
onibus;

e As estratégias operacionais — planejadas e de emergéncia ou contingenciais — devem

evitar a0 maximo a alteragao dos itinerarios de linhas de 6nibus;

e Quando houver, o Centro de Controle Operacional deve integrar as informacgdes
provenientes do transito geral e da circulagdo dos Onibus, de tal maneira que o
resultado final venha a ser a “fluidez das pessoas” como um todo e nao dos condutores
e passageiros de automoveis.

4.2. A fiscalizacao de transito

A Brigada Militar, além das atividades de orientacdo, ¢ responsavel, ainda, pela fiscalizacao
do transito. A propria presenca do agente de operagao inibe a transgressao.
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O constrangimento provocado pelas agdes de fiscalizagdo tem efeito educativo e pedagdgico,
discriminando os infratores daqueles usuarios que andam de acordo com a lei.

Tradicionalmente, a fiscalizacdo das regras do CTB ¢ executada por agentes de transito e a
das regras do transporte coletivo pelos agentes de transporte. Com o enfoque da mobilidade
urbana, essas duas acdes devem estar integradas, de modo que exista apenas um agente da
mobilidade, de forma a garantir a movimentagdo das pessoas, por qualquer modo, com
qualidade e seguranga.

Complementando a atuacdo dos agentes operacionais de campo, cada vez mais sdo utilizados
equipamentos de fiscalizagdo, com o propdsito de proceder ao controle de: limite de
velocidade, desobediéncia a sinalizacdo semaforica, cumprimento das restricdes de
circulacao, em areas ou dias regulamentados. Os equipamentos mais utilizados, nas cidades
brasileiras, sdo: radar, lombadas eletronicas, parquimetros e cameras.

4.2.1. A nova educacao de transito

No modelo tradicional de gestdo do transito, a educagdo se volta, em qualquer faixa etaria de
educandos, para o ensino das regras de transito estabelecidas no CTB, para comportamentos
¢éticos e para a cidadania no transito. Nos programas educativos tradicionais a cidade ¢ essa
que esta ai, o espaco viario € esse € o transito € o que se v€ nas ruas, por isso o enfoque ¢ o de
aprender a andar na rua, se livrar de acidentes e buscar a convivéncia harmoénica entre todos
os usudrios da via.

No enfoque da mobilidade, a educagdo de transito deve colocar em discussdo o porqué de a
cidade ser assim, a quem pertence o espaco viario, o que ¢ publico (pertence a todos e todos
devem cuidar) e porque a rua ¢ tdo hostil aos usuarios mais vulneraveis, além, ¢ claro, de
ensinar as regras de circulagdo e convivéncia e de orientar a sobrevivéncia nessas condigdes.
Mas, ¢ necessario incluir nos programas educativos, desde as idades menores, as ideias de
“coletivo”, de sustentabilidade e de equidade no uso dos equipamentos publicos, da
necessidade da acessibilidade universal e a inclusao das pessoas com deficiéncia. Uma boa
dose de reducdo da “idolatria” do automoével € salutar nos programas educativos, assim como
uma maior valorizac¢do do transporte coletivo, do andar a pé e do uso de bicicleta.

Esse novo enfoque ndo se restringe as acdes educativas municipais. Ao DETRAN cabe um
papel essencial que ¢ o da formacdo do condutor. Assim como os programas educativos de
transito tem um foco no veiculo e no uso da via em fun¢ao dele, a formacdo do condutor
também esta totalmente voltada para o veiculo e as regras as quais ele estd submetido (CTB),
bem como para a relacdo do condutor com outro condutor ou outro usudrio da via.

A discussao do desenvolvimento das cidades e os efeitos da circulacdo dos automéveis sobre
a qualidade de vida urbana e a sustentabilidade global devem ser temas presentes nos
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programas de educacdo, de maneira a formar um motorista mais consciente dos problemas do
uso desnecessario do transporte individual, e mais aberto a convivéncia com outros modos de
transporte mais vulneraveis, como os pedestres e ciclistas. Ainda, ¢ importante que o
DETRAN reveja os conteudos presentes no exame de habilitacdo de condutores, de maneira a
exigir do candidato saberes relacionados com essa nova forma de olhar as cidades.

4.2.2. Estrutura organizacional

Figura 43 — Organograma da Estrutura da Gestao da Mobilidade Urbana.

Estrutura da Gestao
da Mobilidade Urbana

Fonte: ANTP (2017).

Um dos trabalhos da administragdo municipal é dar unidade as duas areas — transporte publico
e transito — seja por jun¢do de 6rgaos, seja pela criagdo de autarquia, ndo s6 para o0 uUso mais
adequado a mobilidade urbana das técnicas de engenharia de trafego, que incorpore o 6nibus,
a bicicleta e a calgada publica em seu objeto de atuagdo, como também para a aplicagao de
novos modelos de gestdo operacional voltados para a fluidez das pessoas.

A gestdo da mobilidade urbana em substitui¢ao a gestdo do transporte publico e do transito:
esse ¢ um dos principais desafios da gestao publica nas cidades. Certamente, esse processo de
substitui¢ao ¢ facilitado quando ambas as gestdes — de transporte publico e de transito — sdo
incumbéncia de um mesmo 6rgdo, mas isso ndo ¢ condi¢cdo obrigatéria. E mais, quando ela
existe, isso ndo ¢ condi¢do suficiente para a obtengdo de bons resultados.

1) A mobilidade urbana deve ser tratada matricialmente em toda a administracdo publica,
ai incluindo tanto os 6rgaos responsaveis pelas politicas urbanas quanto pelas politicas
sociais. A sintonia mais 6bvia e mais imediata, certamente, ¢ com os 0rgaos que
executam as obras publicas, os que fiscalizam as posturas municipais € os que tratam
da regularizacao;

2) E com os 6rgdos que gerem as politicas de satide que se conseguira fazer as melhores
parcerias para a redu¢io das mortes no trnsito. E com os orgdos que gerem as
politicas de educagdo que se conseguird instituir programas conjuntos que consigam
provocar comportamentos mais seguros no transito por parte de criangas e
adolescentes. Isso, sem deixar de lado que sdo os 6rgdos responsaveis pela politica de
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3)

4)

5)

6)

assisténcia social que permitirdo uma gestao mais eficaz das gratuidades e descontos
para utilizagdo do transporte publico;

A intersetorialidade ¢ algo mais discutido que aplicado. Mesmo quando h4a um unico
orgdo responsavel pela mobilidade urbana, sempre havera na estrutura organizacional
algum “setor” focado em assuntos pontuais, seja na gestdo de algum modal especifico,
seja na implantagdo de algum processo mais relacionado a transito que a transporte, ou
vice-versa;

Ha a necessidade de se acertar procedimentos com esferas diferentes de governo, o
que acontece principalmente na fiscalizacdo e operacdo do transito. A tudo isso, ainda,
acrescente-se a necessidade de envolver a populacdo na formulacdo, gestdo e
monitoramento da politica de mobilidade urbana. Tudo isso faz, da gestdo da
mobilidade urbana, um processo de alta complexidade;

A fusdo dos agentes de transporte publico e dos agentes de transito em “agentes de
mobilidade urbana”, certamente pode encurtar caminhos burocraticos, assim como a
fusdo de fiscais de obras, fiscais de posturas e fiscais de meio ambiente em “fiscais
urbanisticos” também o pode. O principal, nesse tema, ¢ evitar gastar tempo e energia
em discussdes improdutivas sobre se os agentes publicos, em especial os fiscais,
devem ser especialistas ou generalistas;

Ambas as alternativas de fusdo tém suas vantagens e suas desvantagens, mas uma
vantagem do “fiscal generalista” ¢ imbativel: nos dias/horarios em que ha menor
necessidade de intervengdo, como as madrugadas e os finais de semana, quando as
equipes sdo sempre reduzidas, ¢ fundamental que os agentes sejam capazes,
legalmente, de dar encaminhamentos a todos os tipos de demanda. Elas podem ser,
tanto referentes a: taxi, transporte de escolares, motocicletas, transporte coletivo ou
transito. E necessario que as questdes sejam rapidamente resolvidas pelo agente de
mobilidade urbana sem a necessidade da presenca fisica de determinado tipo de “fiscal
especialista”.

Também ¢ importante a constitui¢ao, dentro da estrutura da Administracdo Municipal, de um
orgao que coordene as politicas de mobilidade urbana e a sua integragdo com as politicas
urbanisticas. Para isto, algumas diretrizes podem ser estabelecidas:

Criagcdo de unidade gestora das politicas de mobilidade, integrando a gestdo dos
servicos de transporte publico e de transito, de forma articulada com as politicas
urbanisticas;

Capacitacdo técnica e instrumental da unidade gestora da mobilidade, com provisao
especifica de recursos para a gestao;
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4.3.

Articulag¢do da estrutura municipal de gestdo da mobilidade com outras instancias da
Administragdo Municipal, ou metropolitanas e regionais;

Criagdo de fontes de recursos para implantacdo de infraestrutura e para o custeio da
gestao.

O ANDAR COM QUALIDADE DE VIDA

4.3.1. Como fazer a gestiao da rede

Para uma gestdo adequada e continua da rede de circulagdo de pedestres, na forma e
condigdes para o andar a pé definidas no CTB e nos principios e diretrizes da Lei da
Mobilidade, torna-se necessaria a realizagao das seguintes atividades, discutidas nos préximos
itens e subitens:

Reconhecimento dos requisitos exigidos por lei (CTB e Lei da Mobilidade);
Reconhecimento geral da rede no seu estado atual;
Diagnostico fisico e operacional da qualidade da rede;

Planejamento: desenvolvimento do Plano de Adequagdo da rede como parte do Plano
de Mobilidade;

Obtencao dos recursos financeiros, humanos, técnicos, materiais e outros necessarios
ao Plano;

Iniciacao da implementa¢do do Plano;

Monitoramento, avaliagdo e ajuste do Plano, ao longo do periodo da sua
implementagao;
Apreciagdo e divulgacdo dos resultados dessa mudanca positiva;

Monitoragdo e manutengao continuas da rede;

Reavaliacdo periddica dos padrdes de qualidade alcangados para o andar a pé no
Municipio, e definicdo de um novo patamar de melhor qualidade a ser perseguido,
dentro de um processo de melhoria continua das condigdes para o andar a pé no
municipio e sustentagdo dessas condigdes.

4.3.2. Modelos de gestao

Os Modelos de Gestao da Rede de Circulagdo de Pedestres podem ser:

Modelo de gestao pontual, desarticulado e nao integrado: trata-se do modelo de gestdo
predominante nas cidades brasileiras, em que um setor da Prefeitura se responsabiliza
pelas calgadas e outro setor pela travessia de rua dos pedestres. Neste modelo, a
responsabilidade pela constru¢do e manutengao das calcadas ¢ repassada da Prefeitura
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para os proprietarios dos terrenos com pelo menos uma frente para a rua. A Prefeitura
determina os padrdoes permitidos e as normas de projeto, e fiscaliza o seu
cumprimento. Em geral a fiscalizagdo ¢ ineficiente e o que se observa sdo calcadas em
péssimas condi¢des de manutengao ou construidas contrariando as normas.

Neste modelo, ¢ muito dificil garantir uma uniformidade das calgadas em toda
extensdo da quadra, mesmo que cada proprietario faga sua parte. Ver os casos de ruas
em aclive, em que as calgadas sdo construidas individualmente pelos proprietarios dos
lotes, que na sua totalidade procuram resolver geometricamente a entrada dos seus
veiculos na garagem. Nestes casos, o pedestre fica submetido a uma sequéncia de
degraus que, em muitos casos, chegam a ter mais de 60 centimetros de altura,
“empurrando” os transeuntes para a pista de rolamento — esta sim, uniforme em toda a
quadra;

Modelo de gestao misto: muitas cidades administram a rede vidria de andar a pé por
meio de um sistema misto, em que algumas avenidas, ruas e areas da cidade sdo
definidas como prioritdrias, para as quais a Prefeitura assume integralmente a
responsabilidade pelo projeto e pela implantagdo. Em alguns casos, o proprio
comércio da rua assume parte dos custos de implantacdo envolvidos. No restante da
cidade, em face da fiscalizagdo ineficiente, as calgadas continuam em péssimas
condicdes de uso ¢ nao uniformes;

Modelo de gestao global, articulado e integrado: este modelo, aparentemente, nao
existe no Brasil. Ele trata a circulagao a pé como deve ser tratada:

o Como o modo de transporte que atende a 30% das viagens totais da cidade;

o Como o modo de transporte que viabiliza o uso de todos os outros modos de
transportes, ja que estes s6 sdo acessiveis a pé;

o Onde a cal¢ada ¢ assumida, definitivamente, conforme estabelece o CTB, como
componente da via publica, portanto, sob a gestdo da mobilidade.

Neste modelo, a Prefeitura assume integralmente o projeto e a construgdo das calgadas,

garantindo projetos adequados as normas, homogeneidade de padrdes e uniformidade ao

longo da quadra toda. Os custos poderiam ser assumidos pela municipalidade ou pelos

proprietarios dos lotes.

4.3.3. Diretrizes para acessibilidade

O Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade deve definir diretrizes para:

Eliminagao das barreiras arquitetonicas, que impedem ou dificultam o acesso a cidade
e aos espacos internos das edificagdes;
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e FEliminagdo das barreiras urbanisticas que impedem o cidaddo de circular e utilizar o
espago e o mobiliario urbano;

e Eliminagdo das barreiras de transportes que se caracterizam pela falta de adaptagao em
qualquer sistema de transporte. Isto vale tanto para projetos novos quanto para a
adaptagao dos sistemas existentes, obedecendo as seguintes diretrizes:

o Rebaixamento de meios-fios nas esquinas e junto as faixas de seguranga com a
construcao de rampas segundo as especificagdes da ABNT;

o Remocgao de barreiras fisicas como separadores de fluxos nos locais de travessia de
pedestres;

o Sinalizacdo no passeio publico de rotas para a circulagdo de deficientes visuais,
utilizando pisos tateis nos locais de maior circulagcdo e nos pontos acesso ao de
transporte coletivo;

o Utilizagdo de semaforos para pedestres com sinal sonoro para orientagdo aos
portadores de deficiéncia visual;

o Cuidados especiais na construgdo e conservacdo de passeios, tratando-os como
parte da via publica.

O “Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana — Brasil Acessivel” (MC, 2015), ¢
composto também pelos cadernos:

1. Atendimento adequado as pessoas com deficiéncia e restricao de mobilidade;
2. Construindo a Cidade Acessivel;

3. Implementagdo do Decreto Federal n® 5.296/04 (BRASIL, 2004);

4. Implantacao de politica municipal de acessibilidade;

5. Implantagdo de sistema de transporte acessivel,

6. Boas praticas em acessibilidade.

4.4. A BICICLETA

Os grandes beneficios da bicicleta sdo seu baixo custo de aquisi¢dao, operacdo € manutengao,
além da facilidade de utilizacdo e de estacionamento. Pode-se também citar o seu beneficio
para a satde, uma vez que requer um esforgo fisico salutar a maioria das pessoas. A sua maior
desvantagem esta no campo da seguranca de transito em paises com altos niveis de acidentes,
como o Brasil, dada a falta de estrutura vidria e de sinaliza¢do adequada, educacao do ciclista
para as normas de circulagdo, bem como o desrespeito por parte dos motoristas.
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O modo de transporte bicicleta tem como atributo basico o tipo de veiculo nao motorizado de
duas rodas, usado tanto para lazer como para atender a deslocamentos de curto percurso. Este
modo de transporte apresenta inimeros beneficios para a populacdo, tem baixo custo de
aquisicdo ¢ de manutengdo, bem como ¢ ambientalmente correto. Todavia, devido a sua
fragilidade em face dos outros modos em circulacio no sistema vidrio, muitos cuidados
devem ser tomados para a melhoria da seguranca dos seus usuarios, expostos aos riscos do
trafego compartilhado com os veiculos motorizados nas vias.

Além da atencdo dedicada aos ciclistas no trafego compartilhado, podem ser implantados
tratamentos especificos no sistema viario que possibilitem as seguintes melhorias: aumento da
seguranca, maior capacidade de transporte, mobilidade regional, ampliagao das oportunidades
de lazer na cidade e integragdo com outros modos de transporte.

E importante ressaltar que a ado¢do de solu¢des segregadas na via para a circulagdo de
bicicleta, como ciclovias e ciclofaixas, vai ocorrer muito lentamente em todas as cidades
brasileiras, em razao dos investimentos que s30 necessarios, ¢ ainda em relacdo a discussao
com a sociedade na divisdo do espaco viario com os automéveis. O que significam alguns
quilometros de vias exclusivas de bicicleta em um sistema viario com milhares de
quildometros? Serd ainda muito comum durante muito tempo a circulacdo de bicicletas em
trafego compartilhado com veiculos, seja para alcangar terminais de integracdo com sistemas
de transportes coletivos, seja para alcangar uma ciclofaixa ou uma ciclovia.

Assim, um plano de circulagdo de bicicletas deve prever, mais do que a infraestrutura de
circulacao — vias e sinalizagdo — a organizacao de servigos, facilidades de uso e, em especial,
um projeto de educacao e comunicagdo com a populacao, tendo como publico-alvo ndo s6 os
ciclistas, como também os condutores de veiculos automotores, de maneira a estabelecer
condi¢des para uma mudanga de comportamento.

Por essa razdo, um plano de circulagdo de bicicletas ndo deve ser entendido como um plano
de implantagdo de ciclovias ou ciclofaixas. Muitas outras agdes podem ser adotadas para
tornar a bicicleta um meio de transporte mais seguro no transito, tanto aquelas que envolvem
a mudanca de comportamento do ciclista quanto sistemas de sinalizagdes simples para trafego
compartilhado com veiculos na pista de rolamento, criando-se “redes de circulacdo” (que
passaram a ser conhecidas como ciclorotas).

e (Codigo de Transito: por muitos anos seguidos, a ideia de que a bicicleta ¢ um veiculo
e que o condutor estd sujeito a um conjunto de regras, nao fez parte do imaginario das
pessoas. O uso da bicicleta se deu como uma extensao natural do andar a pé, em que
liberdade de movimentacdo ¢ quase total. Por essas razdes, embora o Codigo de
Transito Brasileiro estabelega normas muito bem definidas de circulagdo, o que se vé
nas ruas ¢ uma nao observancia generalizada das regras mais simples, como respeitar
o sinal vermelho do semaforo, andar na mao de direcdo, ndo circular sobre calgadas ¢
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circular proximo ao bordo da pista. Regras de seguranca estabelecidas pelo
CONTRAN, como uso de espelhos retrovisores, lanternas, campainhas e capacete,
para ficar em alguns exemplos, ndo sdo vistos como necessdrios para a quase
totalidade dos ciclistas;

o Instalagdes: exceto nas grandes fabricas, onde o acesso dos operarios e trabalhadores ¢
realizado por esse modo de transporte em grande volume, onde se podem encontrar
bicicletarios e equipamentos para estacionamentos dos veiculos, nas demais areas
urbanas (parques, logradouros, ruas e edificios residenciais e comerciais) ndo ha
instalacdes para a guarda da bicicleta com segurancga, ou quando existem, ndo sdo
inteiramente adequadas para dar seguranga ao seu proprietario, um dos fatores
importantes para o crescimento deste tipo de meio de transporte.

O investimento na constru¢do de uma infraestrutura urbana adequada e segura para o
transporte cicloviario deve ser apoiado por medidas de divulgacao, incentivo e educagao da
populagdo para o uso correto das bicicletas, ndo apenas na condigdo de ciclistas, mas também
enquanto pedestres ou motoristas. Entre essas medidas podem ser citadas: a inclusao da
bicicleta como tema para debate em salas de aula, nos primeiros niveis de ensino; a criagao e
distribuicao de cartilhas comportamentais no transito ¢ no uso da via publica, destinadas a
ciclistas e motoristas; a realizacdo de campanhas de conscientizacdo junto a comerciantes,
comerciarios e consumidores dos comércios locais; a promog¢ao de passeios ciclisticos.

Com base nesses conceitos, podem ser elencadas algumas diretrizes gerais para a inclusdo do
modo cicloviario na politica de mobilidade urbana, independente do porte da cidade e do nivel
pretendido para o uso da bicicleta:

e Formacdo de uma rede cicloviaria incluindo tramos cicloviarios, trechos de
ciclofaixas, vias compartilhadas, ruas preferenciais a circulagdo das bicicletas e
trechos sobre calcadas;

e No caso de destinagdo de passeios para uso compartilhado de bicicletas e pedestres, a
autoridade de transito municipal deve definir quais vias terdo esta destinagdo, prepara-
las para o uso comum;

e Nos municipios de médio e grande portes deve ser promovida a integragdo entre
bicicletas e os modos coletivos, dotando os terminais de condi¢gdes adequadas para a
guarda em seguranga das bicicletas;

e Em vias urbanas com velocidade maxima de 60 km/h ¢ aceitdvel o uso compartilhado
de bicicletas, mas sempre que o volume de trafego tornar perigosa a convivéncia entre
o trafego motorizado e o ndo motorizado, devera ser analisada a possibilidade de
construcdo de ciclovias;
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e Municipios que pretendam a prioridade efetiva a circulagdo das bicicletas deverdo
rever suas diretrizes vidrias, podendo retirar faixas de trafego de algumas vias,
redirecionando o seu uso para bicicletas;

e Parcerias com a iniciativa privada, a exemplo do que ja vem sendo realizadas na
conservagao de pracas em muitos municipios, podem ser utilizadas para a construgdo e
manuten¢ao de paraciclos e bicicletarios;

e Inclusdo de ciclovias ou outras infraestruturas voltadas a circula¢do da bicicleta no
interior de parques comuns, parques tematicos ou outras areas de lazer, de preservagio
ou de interesse ambiental.

A SeMob editou o caderno de referéncia para a elaboragao de “Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades” (MC, 2007) que retne informagdes necessarias para o estimulo ao uso
da bicicleta e contém subsidios para os municipios implantarem um plano cicloviario
integrado aos demais modos de transporte.

Veja, a partir de agora, uma descricdo de cada um dos sistemas sinalizados de circulacao de
bicicletas.

4.4.1. Ciclorotas

As ciclorotas sdo percursos para a circulagdo prioritaria de bicicletas, de maneira
compartilhada com os demais veiculos motorizados, realizados por meio de itinerarios
estudados, em vias do sistema viario local de determinadas regides da cidade.

e (aracteristicas: o percurso das ciclorotas deve ser natural e favoravel a convivéncia
com o trafego geral, sem criar grandes restrigdes para os usuarios. A velocidade, nas
vias componentes do percurso estudado, normalmente ¢ limitada a 30 km/h e todas as
intersecdes precisam ter sinalizagdo para permitir a prioridade as bicicletas no transito.
Inclusive, todas as interse¢des do percurso para implantacdo das ciclorotas, da mesma
forma que os demais trechos, devem ter adequagdo geométrica e sinalizagao especifica
para cada situagdo. O itinerario das ciclorotas deve usufruir de pavimentagdo regular e
de iluminagdo publica da via onde estd implantada.

e Funcao: as ciclorotas podem ser utilizadas para lazer ou acesso a servigos de ambito
local. Compartilham com o transito geral os mesmos itinerarios definidos para atender
determinada regidao da cidade. Podem, ainda, participar dos servigos de aluguel de
bicicletas e fazer parte de um roteiro que tangencie estagdes de transporte publico.

e Operacdo: a operacao, nas areas de ciclorotas, ¢ diuturna e exige fiscalizagao frequente
para garantir os limites de velocidade regulamentados e as prioridades estabelecidas
mediante sinalizacdo. Os estacionamentos que também realizam aluguel de bicicletas
devem fazer parte do sistema viario e ser objeto de atengao da fiscalizagao de transito.
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e Custo: as ciclorotas estdo estimadas em cerca de R$ 50 a 100 mil por quilémetro,
quando sdo executadas em area pavimentada (referéncia dezembro 2020).

4.4.2. Ciclovias

Ciclovias sao pistas isoladas das vias onde trafegam os veiculos motorizados, dimensionadas
para a circulagdo segregada de bicicletas, em area segura e de facil acesso para a populacao.

e (aracteristicas: as pistas das ciclovias sdo segregadas e dispdem de geometria e
sinalizagdo especificas para a circulacao de bicicletas. O pavimento pode ser do tipo
rigido ou flexivel, desde que tenha largura suficiente para a circulagdo segura em
sentido Unico ou duplo e ainda possa apresentar coloragio diferenciada. O trecho das
ciclovias deve incluir iluminacdo publica, bem como ser complementado com
equipamentos urbanos de descanso e higiene. As interse¢des das ciclovias com outros
modos de transporte, inclusive pedestres, devem ser providas de sinalizagdo
especifica, passarelas ou de dispositivos de controle dos fluxos conflitantes;

e Funcao: as ciclovias podem ser utilizadas, pela populacao, com o propoésito de lazer ou
de deslocamento ao trabalho e servigos, tanto ligando regides da cidade como
alimentando articulacdes da rede de transporte publico. Neste ultimo caso, as conexdes
dependem de mudanga de veiculo, portanto devem estar providas de local dedicado ao
estacionamento de bicicletas, ou bicicletarios, que proporcionem condigdes de
conforto, bem como de seguranca fisica e patrimonial para os usudrios;

e Operacdo: as ciclovias e os bicicletarios devem operar diariamente e dispor dos
servicos de fiscalizagdo de transito e seguranga patrimonial permanente. A operagao
dos estacionamentos que servem para a integracao com outro modo de transporte deve
fazer parte do sistema de mobilidade urbana;

e Custo: a estimativa para execu¢do de ciclovias, em area ndo pavimentada, estd em
cerca de R$ 800 mil a 1,5 milhdes por quilometro (referéncia dezembro 2020).

4.4.3. Ciclofaixas

Ciclofaixas sdo faixas exclusivas para bicicletas, implantadas em parte de pistas existentes do
sistema viario das cidades e dimensionadas para a circulagao segura de bicicletas.

e Caracteristicas: as ciclofaixas sdo exclusivas para a circulagdo de bicicletas e dispdem
de faixas com geometria e sinalizacdo especificas. O isolamento da ciclofaixa ¢
executado com demarcacao do solo ou barreiras fisicas. A largura da faixa deve ser
suficiente para circulagdo segura em sentido Unico ou duplo, levando-se em
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consideracdo a ateng¢do especial para os eventuais conflitos lindeiros, tais como:
espago para abertura de porta de veiculos, entrada e saida de veiculos, pontos de
onibus, estacionamento e outros. O pavimento do local pode ser do tipo rigido ou
flexivel, desde que tenha largura suficiente para circulacao segura em sentido unico ou
duplo e ainda possa receber coloragdo diferenciada. O trecho da ciclofaixa deve
receber refor¢o de iluminag¢do ou usufruir da iluminacdo publica da via onde estd
implantado, se esta for suficiente para a visibilidade dos ciclistas e dos demais
usuarios do sistema. As interse¢des com outros modos de transporte, inclusive
pedestres, devem ser providas de sinalizagdo ou de dispositivos de controle dos fluxos
conflitantes;

e Funcao: as ciclofaixas podem ser utilizadas para o acesso a servigos de ambito local ou
regional. Normalmente, tém itinerarios bem definidos para atender determinada regido
da cidade;

e Operacao: as ciclofaixas de acesso a servi¢o funcionam diariamente € nao necessitam
de operagdes especiais por parte do gestor de transito, mas devem dispor de operagdes
de rotina de transito para proporcionar condi¢des de conforto e seguranca para os
usudrios de todos os modos atingidos pela operacao;

e Custo: as ciclofaixas estdo estimadas em cerca de R$ 100 a 200 mil por quildmetro,
quando sdo executadas em area pavimentada (referéncia dezembro 2020).

4.4.4. Servico de uso compartilhado — Bike Share

As bicicletas sempre foram veiculos de posse individual ou das familias, sendo seu uso ao
longo da historia como veiculo de uso individual. Mas novas ideias estdo mudando essa
maneira de uso da bicicleta, com a introdu¢do cada vez mais crescente das bicicletas
compartilhadas — os sistemas Bike Share.

Bike Share sao bicicletas de aluguel, com sistemas de estagdes distribuidas na malha urbana
das cidades, permitindo ao usudrio tomar a bicicleta em um polo (estacdes de guarda da
bicicleta) e entrega-la em outro polo (uma outra estagdo), facilitando o uso e o deslocamento
por esse meio. Este sistema se expande paulatinamente, acrescentando outras facilidades,
como a integracdo com sistemas de transporte coletivo, e também tarifaria, ou seja, 0 mesmo
cartdo permite o uso da bicicleta e/ou do transporte coletivo. Ha iniciativas até de uso de
cartdes integrados a estacionamentos rotativos de automoveis na rua (Zona Azul, por
exemplo).
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Figura 44 - Paraciclo para aluguel de bicicleta.

> Rede de estacoes de atendimento

Os locais para instalacdo das estagdes de bicicletas sdo selecionados com base em analise da
demanda potencial para esses servicos. Se a cidade dispuser de pesquisa de Origem e Destino
(O/D), ela subsidiara o processo de escolha da localizagdo das bases de estagcdes. Em geral,
informagdes como a O/D sdo raras na grande maioria das cidades. Em razdo disso, sdo
mapeados os principais polos geradores de viagem da cidade, com base em outras
informagdes existentes nos 6rgaos publicos, e também com base na experiéncia e observacdes
dos técnicos.

A medida que o uso desse tipo de servigo vai se popularizando e ganhando novos adeptos, a
rede de estagdes pode ir acrescentando novas unidades, paulatinamente.

» Estacoes de aluguel de bicicletas

As estagdes de bicicletas de aluguel sdo equipadas com sistema de estacionamento para
bicicletas, sendo o modelo mais utilizado o paraciclo, mas podem contar também com
instalacdes cobertas e segregadas. Além dos equipamentos de apoio para a guarda de
bicicletas — que comportam sistemas eletronicos de travamento e liberagdo das bicicletas e
dispositivos de controle e identificagdo dos veiculos (chip) —, hd na estacdo também um
sistema computadorizado para o controle de informacdes e mapas de identificacdo dos locais
(estagdes), bem como instrugdes de uso e espagos para publicidade e conexao com o centro de
controle.

» Centro de controle — sistema de cobranca e manutenc¢ao

Todas as estagdes sdo interligadas, via rede, com um centro de controle, onde sdo atualizadas
as informagdes — online — das retiradas e entregas das bicicletas. Este sistema ¢ vital para a
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base do sucesso desse tipo de servigco, para informar (via redes sociais, site, etc.) as

possibilidades uso, estagao por estagao.

Como o sistema ¢ de aluguel e pressupde um cadastramento do usuario, o centro de controle
mantém também informagdes sobre o tipo de utilizacao feita pelo usuario, custos, créditos,
etc., informagdes essas disponibilizadas via Internet.

Com a centralizagdo das informagdes, ¢ perfeitamente possivel obter relatorios gerais de uso,
com a identificacdo de local de retirada e entrega, bem como tempos de uso, etc., o que
permite analisar a forma e intensidade de uso da rede.

Sistema de cobranca: ndo ¢ em todo sistema implantado nas cidades brasileiras que ¢
feita a cobranga pelo uso da bicicleta. Na cidade de Sorocaba (SP), por exemplo, o
sistema ¢ gratuito, podendo ser utilizado por uma hora. Nessa cidade, também, o
sistema pode ser compartilhado com o 6nibus urbano, por meio do cartao (bilhete
unico) do 6nibus. Nos modelos com cobranga pelo aluguel, o sistema de cobranga ¢
totalmente informatizado. Apds o cadastramento, o usudrio pode solicitar a liberacdo
da bicicleta por celular;

Manutengdo: o sistema de compartilhamento de bicicletas pressupde um sistema de
gerenciamento do estado de conservagdo das bicicletas. Assim, ¢ fundamental um
servico rotineiro de manutencdo preventiva e corretiva, de maneira a manter as
bicicletas em perfeita condigdo de uso, evitando acidentes e ocorréncias indesejaveis
para os usuarios. Além da manutencao do veiculo, a gerenciadora deve ter veiculo de
transporte de bicicleta para manter todas as estagdes em condigdes adequadas de
disponibilidade de bicicletas e de disponibilidade de espago para entrega do veiculo
pelo usuario.

» Centro de controle — terceirizacao

O servico de bicicletas compartilhadas, com ou sem cobranga pelo uso, requer uma estrutura
organizacional e um sistema de gerenciamento completo, que comportem:

Fornecimento de bicicletas em numero suficiente para a expectativa inicial de
demanda e, posteriormente, para as necessidades futuras de uso;

A implantacdo de estagdes, com equipamentos e sistemas de controle e de
informagdes, em numero suficiente para criar amplas possibilidades de deslocamento;

A implantagdo de uma central de controle, interligando via sistema todos os
equipamentos de controle local das estagdes;

Um sistema de cadastramento do usudrio e uma central de atendimento para
esclarecimentos, informagdes e respostas as necessidades dos usuarios;
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e A manutencdo preventiva e corretiva dos equipamentos e sistemas nas estacdes, bem
como das bicicletas.

Embora, em tese, sejam atribuicdes e responsabilidades que poderiam ser supridas pelas
administracdes publicas, as cidades brasileiras nao dispdoem de estruturas e organizagdes
adequadas para fazer frente a esse tipo de servigo. Este ¢ um tipico empreendimento que deve
ser contratado a empresas fornecedoras capazes de atender a todos os requisitos de qualidade
€ seguranga que o Servigo exige.

Mas cabera as administragdes municipais o planejamento do sistema e a distribui¢do espacial
das estacdes na rede, dotar o sistema vidrio que interliga as estagdes de bicicletas com a
infraestrutura e/ou a sinalizagdo adequada, de maneira que a circulagdo entre as estacoes seja
feita com seguranga. Além disso, cabera a prefeitura municipal a responsabilidade pelo
programa de educagao.

4.4.5. Bicicletarios

Um dos requisitos tdo importantes quanto a infraestrutura viaria e a sinalizagao de transito ¢ a
provisdo de locais para o estacionamento de bicicletas que deem seguranga aos usuarios. E
natural que uma politica de estacionamento deva considerar de modo prioritario, a instalagao
de equipamentos de guarda de bicicleta nos logradouros publicos, onde ¢ grande o volume de
usudarios desse tipo de transporte, como escolas, universidades, centros comerciais e areas de

lazer, e em especial nos locais de conex@o com os sistemas de transporte coletivo.

Nas grandes cidades, onde as viagens de casa-trabalho e casa-escola, por exemplo, tém
distancias superiores a 5 ou 6 km — distancia limite admissivel para o meio de transporte
bicicleta, ¢ fundamental a integracdo desse modal com a rede de Onibus, metrds, ferrovias e
barcas. E nestes locais de integragio que devem instalagdes adequadas para um grande
numero de bicicletas, de preferéncia cobertas e equipadas com dispositivos para fixacao da
bicicleta com seguranga.

Hé muitas maneiras de organizar e equipar um estacionamento para bicicletas integrado a
sistemas de transportes. Cabera a cada 6rgdo ou empresa publica buscar a solucdo que melhor
atenda as condigoes fisicas locais e ao volume de bicicletas a serem guardadas.

4.5. TRANSPORTE DE CARGA

Até agora falamos do transporte de pessoas. Mas, devemos lembrar que as pessoas se
movimentam nas cidades em busca de satisfagdo de suas necessidades, muitas delas
dependentes de mercadorias, alimentos e utensilios indispensdveis a sua existéncia.
Impossivel imaginar uma cidade sem comércio, sem algum tipo de industria, sem algum tipo
de servigo que requeira insumos e produtos para sua realizacdo. Isso ¢ através do transporte
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de carga, que ¢ realizado primordialmente por veiculos automotores, misturados ao trafego de
outros tipos de veiculos na via. Nao ¢ possivel pensar em mobilidade urbana, mais ainda, em
planos de mobilidade urbana, que nao considerem a circulagdo de mercadorias, o uso das vias
por caminhdes, veiculos urbanos de carga (VUC) e outros tipos de transporte de carga.

O transporte de carga € o servico publico ou privado para o deslocamento de mercadorias em
meio urbano e rural. Pode ser um servigo de transporte proprio ou contratado, exercido por
um motociclista profissional e, no caso de servigo publico, prestado a qualquer pessoa ou
empresa, mediante o pagamento de uma tarifa ou remuneragao.

Os veiculos de carga tém como principal caracteristica compartimentos abertos ou fechados
para o deslocamento de mercadorias. As tipologias preponderantes, segundo seu tamanho, dos
veiculos de transporte de carga que circulam no meio urbano sao:

e Veiculos de grandes dimensdes para transporte de cargas especiais € que nao podem
circular normalmente pelo sistema viario;

e Veiculos grandes e médios que conseguem circular pelo sistema viario, mas
encontram dificuldades no transito;

e Veiculos urbanos de carga que tem dimensdes proximas aos automaéveis e possibilitam
um compartilhamento no transito;

e Veiculos de transporte de valores (carro-forte);
e (Caminhao de lixo.

Abastecer a cidade de forma programada, dando preferéncia aos horarios ndo comerciais e/ou
noturnos, possibilita a realizagdo das entregas com menor desgaste ao transportador. E ainda
ha a possibilidade de substituicdo dos caminhdes por VUCs, com o propdsito de possibilitar
os deslocamentos mais rdpidos durante o dia, nos casos em que a entrega noturna nao for
possivel.

Os Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade devem também contemplar o transporte
de cargas urbanas e suas operagdes associadas (carga e descarga, estacionamento, rotas), de
maneira a mitigar os impactos ambientais inerentes a estas atividades (vibragdes, ruido,
contaminag¢do do ar, contaminagao do solo, residuos solidos e liquidos, acidentes com cargas
perigosas, etc.).

A correlacdo do sistema de logistica e transporte de cargas urbanas com o padrao de
organizagdo do uso do solo urbano ¢ evidente. As atividades produtivas necessitam de apoio
logistico que envolve movimentagdo, armazenagem e transporte de cargas, em volume e
dimensdes nem sempre compativeis com os demais usos da cidade: habitacdo, lazer, estudos,
comércio, trabalhos de escritdrio ou com equipamentos urbanos como escolas e hospitais,
causando impactos negativos sobre elas.
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Parte desses problemas pode ser minimizada, preventivamente, pela gestdo do uso e da
ocupacdo do solo, estabelecendo um zoneamento adequado das industrias, pelo menos das
que produzem maiores impactos ambientais, segregando-as das areas mais sensiveis. Porém,
nem sempre isso ¢ possivel, até porque, mesmo isoladas, estas atividades necessitam de
abastecimento de suprimentos e matérias primas ¢ de escoamento da produ¢do, gerando um
trafego de passagem pelo sistema vidrio da cidade.

Outras atividades, mesmo de menor impacto ambiental, geram deslocamentos urbanos para
recebimento de matérias primas e despacho de mercadorias que causam transtornos na sua
vizinhanga imediata. Nestes casos, sdo necessarias medidas, no ambito da gestdo da
circulacao urbana, para administrar os conflitos. Em alguns casos, a simples regulamentagdo
de espacos e horarios para as operacdes de carga e descarga pode ser suficiente para controlar
seus efeitos negativos, outros podem exigir medidas mais abrangentes.

Para mitigar esses impactos, o PlanMob deve desenvolver estudos especificos sobre a
circulagdo de carga urbana, identificando os tipos, o volume e as especificidades da
movimentagdo gerada em cada local, e desenvolver programas especificos de transporte e
transito relacionados ao transporte de cargas que contemplem, pelo menos, os seguintes
aspectos:

e Regulamentagao do transporte de carga e das operagdes associadas;
e Definicdo de rotas preferenciais e das vias de uso proibido;
e Sinalizacao especifica para veiculos de carga (orientagdo e restricao).

A regulamentacdo do transporte de carga pode exigir instrumentos legais adicionais (leis,
decretos, portarias) para a limitagao de horarios e locais de circulagao de veiculos pesados,
localizag¢ao de areas de estacionamentos publicas ou privadas, determina¢do de horarios para
operacdo de carga e descarga na via publica, e outras restri¢des de transito. Outras medidas
tém carater de orientacdo, como a sinalizagdo de rotas para o trafego de passagem dentro do
POT. Em ambos os casos, o suporte da sinalizagdo de transito, de regulamentacdo ou de
orientagdo, € a operacao e fiscalizacao do sistema vidrio sao fundamentais.

Neste caso, a gestdo da mobilidade também envolve a engenharia, demandando projetos e
planos de circulacdo de veiculos de carga, gerais ou localizados, que definam rotas
preferenciais ou vias de uso proibido a veiculos de carga como produto de estudos especificos
das matrizes de origem e destino dos produtos movimentados na area urbana e da analise das
caracteristicas e da capacidade da estrutura urbana, em termos de uso e ocupacao do solo e de
infraestrutura viaria.
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4.6. GESTAO DOS ESTACIONAMENTOS NAS VIAS PUBLICAS

E cada dia maior o nimero de veiculos concentrados nas cidades, com necessidade de circular
em dareas de atratividade comuns. Considerando a restricdo de capacidade imposta pelas
condi¢des operacionais das vias, a fluidez e a seguranca do transito muitas vezes podem ficar
comprometidas.

Para garantir condigdes razoaveis de operagdao do sistema viario e, especialmente, do sistema
de transporte publico, algumas alternativas sdo oferecidas pela engenharia de trafego e pela
legislagao pertinente. Quando o espago publico disponivel ¢ disputado por diferentes atores,
torna-se necessario criar formas de regulacao, definindo prioridades, restrigdes e até mesmo
usos exclusivos ou proibicdes.

Na maior parte dos casos, a complexidade e diversidade de usos de estacionamento implica na
necessidade de regulamentar-se areas de uso especifico. Assim temos areas especificas tais
como para operacdo de embarque e desembarque de Onibus, de escolares, para
estacionamento de taxis, para operacdes de carga e descarga diversas, para rotatividade de
estacionamento, areas onde o estacionamento ndo ¢ permitido para possibilitar aumento da
capacidade viaria e das condi¢des minimas de fluidez do transito, areas onde nao ¢ permitido
parar nem tampouco estacionar. Temos também areas onde existe pouca concorréncia pelo
espaco disponivel e ndo € necessario regulamentar usos especificos ou restricdes de qualquer
natureza, ja que hd condi¢des para acomodacdo livre da demanda. O poder publico deve
buscar compreender a logica diversa de cada area, regulamentando os usos na medida em que
isso pode contribuir para uma apropriacdo mais democratica e sustentdvel do espaco
disponivel.

As restricdes ou proibi¢des de uso e ocupagdo da via podem ser dinamicas, variando no
espacgo e no tempo, implicando em proibi¢cdo de estacionamentos e de circulagdo em trechos
de vias, por algum periodo do dia ou por todo o dia. O objetivo ¢ garantir a melhor utilizagdo
do espago publico, proporcionando fluxos seguros e harmonizados com as rotinas urbanas.

O objetivo deste trabalho ¢ estabelecer regras e critérios para as operagdes de parada e
estacionamento, definindo uma politica geral de compartilhamento dos espacos na via
publica, dando oportunidades para todos. As regras devem considerar sobretudo a demanda de
utilizagdo e destinagdo dos veiculos, a classificagdo da via, a sua condicdo operacional, a
funcdo real que ela exerce na dinamica da cidade, e o uso do solo predominante no local.

A UITP — Unido Internacional de Transportes Publicos publicou em setembro de 2000 um
caderno sobre politicas de estacionamento (UITP, 2001). Nele, considera que cerca de 95%
do tempo, um automovel esta de fato imovel. Ao contrario, os veiculos do transporte publico
passam a maior parte do tempo em movimento. Carros estacionados tomam uma parcela
significativa do espago urbano que poderia ser utilizada para atividades mais produtivas ou
que melhorem a vida urbana.
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Todavia, hd uma infinidade de exemplos de “boas praticas” de cidades que foram bem-
sucedidas no controle do estacionamento publico disponivel, e requalificaram a vida
econOmica e cultural dos seus centros, aproveitando o espago vidrio em beneficio do
transporte publico e dos pedestres. H4 também uma expansdo do desenvolvimento das
facilidades da “integragdo de modos publicos e privados” — IPP e das viagens intermodais.
Isso tem reduzido o congestionamento nas cidades e aumentado a produtividade das redes de
transporte publico.

A UITP esta certa de que o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e o futuro do
transporte publico dependem, dentre outros aspectos, das respostas dadas para o assunto
estacionamento, definindo as seguintes recomendacgoes:

e Harmonizar os modos de transportes: a mobilidade sustentavel depende de
alcangcarmos um melhor equilibrio entre os modos de transporte — a pé, bicicleta,
transporte publico e automovel — refletindo as vantagens de cada modo em relagao as
diferentes circunstancias da viagem a ser realizada. As politicas de estacionamento sdao
instrumentos particularmente efetivos no gerenciamento da mobilidade urbana;

o Integrar todos os aspectos do estacionamento como investimentos, taxas,
gerenciamento e fiscalizagao;

e Desencorajar o estacionamento livre nos locais de trabalho:

o Incentivando as companhias a adotar “pacotes de mobilidade” para seus
empregados e a reduzir o nimero de vagas de estacionamento disponiveis em troca
de, por exemplo, uma contribuig¢do para passagens de transporte publico;

o Removendo as vantagens fiscais dos carros de empresas.

e Limitar a capacidade de estacionamento nos centros ¢ melhorar a qualidade dos espacos
publicos:

o Recuperar o espago ocupado por estacionamento desnecessario ou mal utilizado em favor
de usos mais eficientes (vias preferenciais para Onibus, locais de entregas para
estacionamentos) e espacos mais agradaveis para recreacao, vias de pedestres etc.;

o Assegurar a maxima acessibilidade ao centro comercial por meio do transporte publico e
desenvolver condigdes para pessoas se deslocando com criangas, carrinhos de bebé,
carrinhos de compra etc.

Recomendagdes da UITP para politicas de estacionamento:

e Otimizar o uso de estacionamento disponivel e forcar o cumprimento das
regulamentagoes;

e Priorizar as pessoas em transito em detrimento do estacionamento nas vias, por meio
de restri¢cdes de tempo de estacionamento (rotativo);
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e Reforgar a fiscalizagdo e vigilancia, aumentando o “risco” de ser multado. A multa,
para ser eficaz, deveria ser definida para niveis reais e que desencorajem as infragdes.
Em outras palavras, o valor da multa multiplicado pelas chances de ser pego em
situacdo de infragdo deve ser muito maior do que as taxas de estacionamento cobradas.

4.6.1. Estacionamento permitido / regulamentado

E o espaco na via publica reservado para estacionamento, de acordo com CONTRAN,
podendo ser paralelo a via ou a 30°, 45°, 60° ou 90°.

> Estacionamento rotativo

E o espaco na via piblica reservado para estacionamento pago de veiculos por um tempo
maximo de permanéncia, com obrigatoriedade de utilizacao de folha/sistema apropriada para
a validacdo do uso da vaga. O tempo maximo de permanéncia do rotativo pode ser de 1 ou 2
horas, podendo haver uma tolerancia de até 15min.

O principal objetivo ¢ aumentar a oferta de estacionamento, por meio da rotatividade das
vagas fisicas existentes, em locais onde a demanda por estacionamento ¢ maior do que a
oferta de vagas. O estacionamento rotativo permite a democratizagdo do uso do espago
publico, que € escasso.

Critérios para implantagao:

e A implantagdo deve ocorrer em trechos de via com ocupagdo predominante de
atividades comerciais, de servigos ou lazer, onde o estacionamento ¢ permitido. A area
deve apresentar uma demanda maior que a quantidade de vagas fisicas ofertadas,
gerando, com isso, a necessidade de garantir a rotatividade na utilizacao dos espacos.

Para garantir condi¢gdes minimas de operacionalidade, otimizando também a capacidade de
fiscalizacdo, novas areas de estacionamento rotativo devem ser implantadas em areas com um
minimo de oito faces de quadra, desde que ndo sejam contiguas a areas de estacionamento
rotativo existentes. E possivel intercalar com outras regulamentagdes fora do horario
estabelecido, ou liberar aos sabados nos locais de baixa ocupagdo, dependendo o caso.

» Estacionamento para motos

E o espago na via publica reservado exclusivamente para estacionamentos de veiculos
motorizados de duas rodas, posicionados perpendicularmente ao meio-fio. Critérios para
implantacao:

e Apenas em areas de estacionamento permitido;
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A regulamentacdo de estacionamento para motocicletas deve ocorrer em areas
predominantemente comerciais ou de prestacao de servicos;

Cada trecho regulamentado para estacionamento de motocicletas deve,
preferencialmente, estar a uma distancia de pelo menos 100 metros de outro trecho
com a mesma regulamentacdo, na mesma face de quadra. Essa distancia pode ser
menor em casos de vias com pista dupla ou onde exista canteiro central, ou em casos
para aproveitamento de vagas em que o tamanho seja menor a que de um carro de
passeio;

Recomenda-se que a area regulamentada ndo ocupe uma extensdo maior do que 10%
dos trechos com permissao de estacionamento na respectiva face de quadra;

Recomenda-se que a area regulamentada seja localizada na extremidade da face de
quadra.

> Estacionamento para carga e descarga

E o espaco na via publica reservado para a realizacao de operagdes de carga ou descarga, de
uso publico.

Critérios para implantagao:

Em dareas regulamentadas como estacionamento rotativo, deve-se considerar a
possibilidade de evitar a regulamentacdo da area de carga e descarga, para evitar
ociosidade na utilizagdo dos espagos. Nas areas regulamentadas como estacionamento
rotativo, a operacdo de carga e descarga ¢ possivel, desde que observado o uso
obrigatorio da folha de rotativo nos horarios previstos na sinalizacao.

Em situacdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentagao nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que:

o Nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagdo de uma faixa de
trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranga do transito.

Em areas residenciais, a implantagdo deve ocorrer em trechos de via onde o
estacionamento ¢ permitido € que nao possuam outra area regulamentada com o mesmo
objetivo, na mesma face de quadra. O comprimento maximo da area regulamentada
devera ser de 13 metros.

Em éreas nao residenciais ou de ocupagdo mista, a implantacdo deve ocorrer em trechos
de via onde o estacionamento € permitido e que nao possuam outra area regulamentada
com o mesmo objetivo, a uma distancia de até 80 metros. O comprimento méximo da
area regulamentada deverd ser de 13 metros.
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Em 4reas comerciais cujos estabelecimentos lidam com cargas de maior dimensdo ou
peso (valores superiores a 70 kg e indivisiveis e/ou que tenham 3m? de volume ou mais),
a distdncia minima para outra regulamentacado de carga e descarga deve ser de 50 metros,
e o comprimento maximo da regulamentagao, de 13 metros.

Em areas industriais, considerar a distdncia minima a outra area com a mesma
regulamentagdo de 40 metros e o comprimento maximo de 23 metros.

Para evitar ociosidade na utilizagdo dos espacos, quando na avaliacao da viabilidade de
regulamentagdo da area de carga e descarga, sempre deverdo ser observados os horarios
de utilizagdo para as operagdes e indicados na sinalizagao.

» Estacionamento para carga e descarga de valores

E o espago na via publica reservado para a realizagdo de operagdes de carga ou descarga de
malotes de transporte de dinheiro, valores, ou documentagdo de instituicdes financeiras e
bancos, em veiculos especiais para transporte de valores, devidamente caracterizados.

Critérios para implantagao:

e E possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos locais onde o estacionamento ¢é
permitido.

e Em situacdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horérios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

e A extensdo da area regulamentada devera ser de 8m e devera preferencialmente estar
localizada em frente a face do imovel da institui¢ao beneficiada.

e A regulamentagdo desse estacionamento esta limitada a no maximo duas vagas para no
minimo dois estabelecimentos diferentes, no mesmo quarteirao.

e Se houver concentrac¢do de estabelecimentos bancarios no mesmo quarteirdo, deve ser
tratado de forma diferenciada, buscando sempre regulamentar o menor niamero de
vagas para esse fim.

e Quando a institui¢do beneficiada possuir area interna onde seja possivel a realizagdo
da operacao de carga e/ou descarga, esta regulamentagdo nao devera ser implantada
na via publica.
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> Estacionamento para veiculos escolares

E o espago na via publica reservado para estacionamentos de veiculos, devidamente
caracterizados, que prestam servigo de transporte de escolares.

Critérios para implantagao:

Sera possivel a implantacao desta regulamentagao apenas nos locais e horarios em que
o estacionamento for permitido;

Em situacdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamenta¢do nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento nao comprometa a fluidez e a seguranca
do transito;

A implantagdo deve ocorrer, sempre que possivel, proximo a instituigdo escolar
beneficiada, evitando a travessia de alunos. Na impossibilidade, a regulamentagao
pode ocorrer em outro local, o mais proximo possivel da escola;

Em frente a institui¢do escolar, deve ser priorizado o embarque e desembarque de
escolares e ndo o estacionamento de veiculos escolares;

A extensdo da area regulamentada devera ser proporcional ao nimero de veiculos que
prestam servico ao estabelecimento, ficando limitada a 30 metros;

A area regulamentada deve se localizar a uma distdncia minima de 50 metros de
qualquer outra area regulamentada com o mesmo objetivo;

Quando a instituicdo beneficiada possuir darea interna onde seja possivel o
estacionamento interno, esta regulamentagdo nao devera ser implantada na via publica;

A fabricagdo e implantacdo da sinalizagdo de regulamentacdo serd paga pelo
solicitante, exceto quando se tratar das entidades da rede publica de ensino;

Areas de estacionamento de maior demanda deverdo ser tratadas em fungdo de suas
particularidades.

Estacionamento para embarque e desembarque de escolares

E 0 espago na via publica reservado para embarque e desembarque de veiculos que estejam
transportando estudantes. Tal regulamentacdao deve ser considerada como de alta rotatividade
e ¢ implantada em locais em que se observa grande demanda e rotatividade de embarque e
desembarque, justificando a regulamentacao especifica, de uso publico. Desde que respeitadas
as condi¢cdes da regulamentagdo, esse espago pode ser utilizado por quaisquer veiculos.

Critérios para implantagao:
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Serd possivel a implantacdo desta regulamentagdo apenas nos locais e horarios em que
o estacionamento for permitido.

Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

A implantacdo deve ocorrer em frente e preferencialmente no mesmo lado da via em
que se encontra a institui¢ao escolar beneficiada.

A extensao da area regulamentada devera ser proporcional a demanda de veiculos que
acessam o estabelecimento, desde que a delimitacdo da area ndo se estenda para os
lotes vizinhos, tornando-se obrigatoria a acomodagdo da vaga somente no limite da
testada da escola.

Quando a instituicdo beneficiada possuir area interna onde seja possivel a realizacdo
de toda a operagdo de embarque e desembarque de alunos, esta regulamenta¢cdo ndo
devera ser implantada na via publica.

Esse tipo de estacionamento deve ser considerado como local de alta rotatividade.

Estacionamento para ambulancia

E o espaco na via publica reservado para estacionamentos de ambulancias, devidamente

caracterizadas, que visa facilitar e garantir o acesso as instituicdes de saude tais como

hospitais e ambulatorios. Nao se trata aqui da “livre parada e estacionamento no local da
prestacao de servico” de que gozam os veiculos prestadores de servigos de utilidade publica,
desde que devidamente sinalizados na forma estabelecida pelo CONTRAN. Tratam-se de
critérios para regulamentacdo de vagas especialmente destinadas para estacionamento desse
tipo de veiculo.

Critérios para implantagao:

Sera possivel a implantagdo desta regulamentagdao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

Em situacdes excepcionais, sera possivel a implantacao desta regulamentagao nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

A implantagdo deve ocorrer preferencialmente em frente a entrada da instituicdo de
saude beneficiada.
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A extensdo da area regulamentada devera ser proporcional ao numero de ambulancias
que acessam o estabelecimento, diariamente, na hora de maior movimento.

A extensdao da area regulamentada ndo poderda exceder o comprimento da face do
imovel, ficando limitada a duas vagas.

Quando a instituicdo beneficiada possuir area interna com area suficiente, onde sejam
possiveis o estacionamento de ambuldncias e o acesso de pacientes, ndo deve ser
regulamentado este tipo de estacionamento na via publica. Estacionamentos especiais
deverao ser tratados em funcao de suas particularidades.

» Estacionamento para veiculos oficiais

Apesar da Resolucao n°. 302/2008 do CONTRAN (2008a) ndao contemplar este tipo de
estacionamento, entendemos que ¢ o espago na via publica reservado exclusivamente para
estacionamento de veiculos oficiais devidamente identificados pelo tipo de emplacamento.
Nessa categoria enquadram-se todos os veiculos com placa com cor de fundo branca e cor dos
caracteres preta.

Critérios para implantagao:

Sera possivel a implantacdo desta regulamentagdo nos locais onde o estacionamento
for permitido.

Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentagcdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

A implantacdo deve ocorrer preferencialmente em frente e no mesmo lado da via em
que se encontra a instituicdo beneficiada, e a uma distancia minima de 50 metros, na
mesma face do quarteirdo, de qualquer outra area regulamentada com o mesmo
objetivo.

A extensdo da area regulamentada ndo deve exceder o comprimento da face do
imovel, ficando limitada a onze metros ou duas vagas, que ¢ o equivalente a duas
vagas de veiculo padrao. Casos excepcionais devem ser avaliados.

» Estacionamento para viaturas policiais e/ou Guarda Municipal

E o espago na via publica reservado exclusivamente para o estacionamento de viaturas
policiais e/ou Guarda Municipal, devidamente caracterizadas, junto as respectivas unidades.
Consideram-se viaturas policiais e/ou Guarda Municipal os veiculos, devidamente
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caracterizados, da policia federal, da policia rodoviaria estadual, federal, da policia ferroviéria

federal, das policias civis, policias militares e guarda municipal.

Critérios para implantagao:

Sera possivel a implantagdao desta regulamentagdao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

Em situacdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentagao nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horarias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizacao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

A implantacdo deve ocorrer preferencialmente em frente e no mesmo lado da via em
que se encontra a institui¢ao beneficiada.

A extensdo da area regulamentada ndo deve exceder o comprimento da face do
imovel, ficando limitada a no maximo 5,5 metros. Casos excepcionais devem ser
avaliados.

Estacionamento por 15 minutos em farmacias

E o espago na via publica reservado para estacionamento gratuito de veiculos, por até 15
minutos, com a sinalizacdo de emergéncia “pisca alerta” ligada. Tal regulamentagdo deve ser
considerada como estacionamento de alta rotatividade e ¢ implantada em locais em que se
observa grande demanda e rotatividade do estacionamento, justificando a regulamentagdo
especifica. Desde que respeitadas as condi¢des da regulamentagdo, esse estacionamento pode
ser utilizado por quaisquer veiculos.

Critérios para implantagao:

S6 sera possivel a implantagdo desta regulamentagao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

A implantag¢ao deve ocorrer preferencialmente em frente e no mesmo lado da via em
que se identificar a demanda deste tipo de estacionamento.

117

g
jﬁg PlanmMob IVOTI



Municipio de Ivoti
Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana

W Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Nao se trata de regulamentacdo de estacionamento para um estabelecimento
especifico, devendo as vagas regulamentadas estarem disponiveis para quaisquer
usuarios.

A extensdo da area regulamentada deve ficar limitada a, no méximo, 11 metros ou
duas vagas. Casos excepcionais devem ser avaliados.

Nos casos em que a demanda por estacionamento de alta rotatividade estiver
relacionada a um polo gerador de demanda, observar o hordrio de funcionamento do
estabelecimento para definicdo da faixa horéria de aplicagdo da regulamentacao.

Deve ser permitida apenas uma regulamentagdo por quarteirao.

O solicitante arca com os custos de fabricacdo e implantagdo da sinalizagdo de
regulamentacao.

O Departamento de Transito poderda remover a sinalizagdo a qualquer tempo, em
funcdo de necessidades operacionais.

» Estacionamento por 15 minutos em hotéis

E o espaco na via ptblica reservado para embarque e desembarque de hdspedes, em frente a
hotéis. E reservado para estacionamento gratuito de veiculos, por até 15 minutos, com a
sinalizacdo de emergéncia “pisca alerta” ligada. Tal regulamentagdo deve ser considerada
como reserva de estacionamento e ¢ implantada em locais em que se observa grande demanda
de estacionamento na via, dificultando o estacionamento de héspedes em frente ao hotel,
justificando a regulamentagdo especifica, de uso publico. Desde que respeitadas as condigdes
da regulamentacdo, esse estacionamento pode ser utilizado por quaisquer veiculos.

Critérios para implantagao:

So sera possivel a implantagdo desta regulamentacao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

A implantacdo deve ocorrer preferencialmente em frente € no mesmo lado da via em
que se encontra o Hotel.

Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentagcdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

O solicitante arca com os custos de fabricagdo e implantacdo da sinalizagdo de
regulamentagao.

O Departamento de Transito poderd remover a sinalizagdo a qualquer tempo, em

funcdo de necessidades operacionais.
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» Estacionamento para ponto de taxi

E o espago na via publica reservado para estacionamento de taxi, em tempo de espera de
passageiros.

Critérios para implantagao:

So sera possivel a implantagdo desta regulamentacao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentagcdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento nao comprometa a fluidez e a seguranga
do transito.

A implantagdo deve ocorrer em trechos de via onde a demanda justifique, tais como
areas comerciais, de servicos ou de lazer.

O ponto deve ser, sempre que possivel, regulamentado do lado direito do sentido de
fluxo da via, para facilitar o embarque e desembarque de passageiros.

Deve-se evitar regulamentar ponto de tdxi em trechos onde existem entradas de
garagens, ja que a formacdo de fila de taxi pode obstruir os trechos com guia
rebaixada para entrada e saida de veiculos.

Pontos temporarios ou eventuais para atendimento a demandas especificas tais como
shows e jogos, devem seguir, sempre que possivel, os mesmos critérios de localizagao.

A extensdo da area regulamentada devera considerar a demanda do ponto e a
capacidade da via, bem como outras demandas de estacionamento.

» Estacionamento para veiculos de aluguel (frete e carreto)

Espago na via publica reservado para estacionamento de veiculos emplacados na categoria
aluguel (placa vermelha) em tempo de espera de contratagao de servigos.

Critérios para implantagao:

S6 serd possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos locais onde o estacionamento
for permitido.

A regulamentagdo deve considerar o uso do trecho de via por caminhdes,
caminhonetes ou ambos os veiculos.

A implantagdo deve ocorrer em trechos de via de ocupacdao predominantemente
comercial ou industrial, preferencialmente ao longo de fachadas muradas sem acessos
ou entradas.
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e Deve-se evitar regulamentar estacionamento de veiculos de aluguel em faixas de
estacionamento devidamente regulamentado ao longo de canteiros centrais.

e A extensdo da drea regulamentada devera considerar a demanda do ponto e a
capacidade da via, bem como outras demandas de estacionamento.

» Estacionamento para onibus de turismo

E o espago na via publica nas proximidades de polos de atratividade turistica ou comercial,
reservado para estacionamentos de Onibus de turismo. A implantacdo deve atender aos
seguintes critérios:

e S0 sera possivel a implantacao desta regulamentagao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

e Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagao
de uma faixa de trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranca
do transito.

e A implantacdo deve ocorrer em trechos de via e dias/hordrios onde a demanda
justifique, tais como polos de atragdo de viagens turisticas, centros de convengoes,
feiras e locais de lazer.

e O estacionamento para Onibus de turismo deve ser, sempre que possivel,
regulamentado do lado direito do sentido de fluxo da via, evitando intercala-lo com
entradas de garagens ou outras regulamentagdes.

e Esta regulamentacdo pode ser utilizada quando se pretende regulamentar um trecho de
estacionamento para entrada e saida rapida de passageiros. Nesse caso, o
estacionamento pode ser por até 10 minutos, com pisca alerta ligado.

e A implantacdo do ponto do lado esquerdo da via deve ser realizada apenas em
situagdes especiais.

e A extensdo da area regulamentada devera considerar a demanda do ponto e a
capacidade da via, bem como outras demandas de estacionamento;

e A darea regulamentada deve se localizar a uma distancia minima de 80 metros, na
mesma face de quadra, de qualquer outra area regulamentada com o mesmo objetivo.

e A implantag@o deve ocorrer em trechos de via que ndo apresentem vegetacdo arborea
que impossibilite a aproximacao dos veiculos da calgada.
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» Estacionamento especial para pessoas com deficiéncia / dificuldade de locomocio

E o espaco na via publica reservado exclusivamente para o estacionamento de veiculos de
pessoas com deficiéncia com dificuldade de locomog¢do, que possuem credencial propria
expedida pelo Departamento de Transito'.

Critérios para implantagao:

e So serd possivel a implantagdo desta regulamentacao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

e Em 4areas de estacionamento rotativo, pode-se regulamentar vagas rotativas para
veiculos credenciados de pessoas com deficiéncia com dificuldade de locomogao.

e Esse tipo de regulamentagdo em geral ¢ valido para o periodo integral do dia (24
horas, de segunda a segunda). No entanto, caso identifique-se que a demanda esté
fortemente relacionada a um determinado equipamento que apresenta horarios
restritos, a regulamentagao de estacionamento para este tipo de veiculos credenciados
pode restringir-se as faixas horarias especificas.

¢ Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horérias, desde que:

o Nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagdo de uma faixa de
trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranga do transito;

o A vaga reservada sé seja sinalizada com sinaliza¢ao vertical, j& que a sinalizagao
horizontal ndo se aplica nesse caso.

e Para a escolha da localizacdo das vagas a serem regulamentadas deverdo ser
observados os seguintes critérios:

o A reserva de vagas devera ser regulamentada em locais proximos aos rebaixos de
calcada  existentes e as travessias sinalizadas de pedestres?, principalmente junto
as esquinas.

' A Lei Federal n.° 10.098/2000, que “Estabelece normas gerais e critérios bésicos para a promog¢io da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e da outras providéncias”, cria
a obrigatoriedade de se reservar este tipo de vaga e estabelece que "Em todas as areas de estacionamento de
veiculos, localizadas em vias ou em espagos publicos, deverdo ser reservadas vagas proximas dos acessos de
circulacdo de pedestres, devidamente sinalizadas, para veiculos que transportem pessoas portadoras de
deficiéncia com dificuldade de locomogdo.”

2 A intengdo da Lei Federal n.° 10.098/200 ¢ de garantir o acesso a cidade como um todo e ndo a prédios
especificos. Quando reservamos uma vaga junto a uma faixa de travessia de pedestres e nessa faixa ja ha um
rebaixo de meio-fio para facilitar a travessia de todas as pessoas com mobilidade reduzida, ndo precisamos
reservar vaga no meio de um quarteirdo onde estd instalada uma clinica de fisioterapia, por exemplo. Apenas em
locais onde ha um grande fluxo de pessoas com deficiéncia com dificuldade de locomogdo justifica-se a
implantagdo de vagas reservadas (obrigatoriamente com rebaixo de meio-fio), em frente ao estabelecimento.
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o Sempre que possivel, a reserva de vagas devera ser regulamentada em vias com o
menor volume de transito, minimizando a exposi¢ao da pessoa com deficiéncia
na mobilidade ao conflito com transito intenso na entrada e saida do veiculo.

o O inicio da sinalizagdo horizontal de demarcacdo da vaga reservada e
regulamentada devera ser feito a uma distancia minima de cinquenta centimetros da
demarcagao da faixa de pedestres.

o Quando, excepcionalmente, a localizagdo da vaga ndo for junto as esquinas, a
escolha do local deve sempre considerar a possibilidade técnica de rebaixar o meio-
fio, de acordo com os critérios e parametros da ABNT.

e Previamente a definicdo do local da vaga, deverdo ser verificadas as condi¢des do
rebaixo existente e/ou a viabilidade de implantagao de novo rebaixo para acesso a
calcada, de acordo com os critérios e parametros de dimensionamento da Norma
Técnica, considerando as condigdes da calgcada existente. Caso nao seja possivel
implantar corretamente o rebaixo para acesso a calgada em determinado local, deve-se
buscar outra localizagdo para a vaga para estacionamento para veiculos credenciados.

e Para a defini¢do da localizagdao da vaga, devem ser observadas as condi¢des de acesso
a calcada, bem como a topografia que permita o deslocamento de uma pessoa com
dificuldade de locomogdo, com autonomia e seguranca.

e A regulamentagdo de estacionamento deve ser sinalizada com:
o Sinalizacdo vertical (placa);
o Sinalizac¢ao horizontal (marcas viarias);,
o Rebaixo de meio-fio e rampa de acesso a calgada / pista;
o Consideram-se areas preferenciais para reserva de vagas:
o Estacionamento publico rotativo da area central;

o As que possibilitem acesso facil a hospital, clinica, 6rgdo ou instituicao publica,
instituicao de ensino, ponto turistico, cinema, teatro € museu, centro recreativo e/ou
esportivo, templo religioso.

» Estacionamento especial para idosos
0 espaco na via publica reservado exclusivamente para o estacionamento de veiculos que

transportem ou que sejam conduzidos por pessoas idosas, que possuam credencial de
estacionamento especial para idosos>.

3 A Resolugdo CONTRAN n°. 303, de 18/12/2008, uniformiza, no ambito nacional, os procedimentos para
sinalizagdo e uso das vagas regulamentadas para estacionamento exclusivo de veiculos que transportem ou que
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Critérios para implantagdo:

eS¢ sera possivel a implantacao desta regulamentagao nos locais onde o estacionamento
for permitido.

e Em éareas de estacionamento rotativo, pode-se regulamentar vagas rotativas para
estacionamento espacial de idosos.

e Esse tipo de regulamentagdo em geral ¢ valido para o periodo integral do dia (24
horas, de segunda a segunda). No entanto, caso identifique-se que a demanda esté
fortemente relacionada a um determinado equipamento que apresenta horarios
restritos, a regulamentagdo de estacionamento espacial para idosos pode restringir-se
as faixas horarias especificas.

e Em situagdes excepcionais, sera possivel a implantacdo desta regulamentacdo nos
locais onde o estacionamento e/ou parada for proibido em determinadas faixas
horarias, desde que:

o Nos horarios em que o estacionamento for permitido e a utilizagdo de uma faixa de
trafego para estacionamento ndo comprometa a fluidez e a seguranga do transito;

o A vaga reservada sé seja sinalizada com sinalizacao vertical, j& que a sinalizagao
horizontal ndo se aplica nesse caso.

e A regulamentacdo de estacionamento deve ser sinalizada com sinaliza¢do vertical
(placa).

> Ponto de embarque e desembarque de passageiros de 6nibus

E o espago na via publica reservado exclusivamente as paradas dos Onibus prestadores de
servigo de transporte publico, para o embarque e desembarque de passageiros. Nesses locais
pode ainda ocorrer operagdo de embarque e desembarque dos demais veiculos.

e O ponto deve ser sempre regulamentado do lado direito do sentido de fluxo da via,
evitando intercald-lo com entradas de garagens ou outras regulamentagoes.

e Observar a distdncia minima recomendavel de 250 m entre dois pontos da mesma
linha. Na area central recomenda-se uma distdncia minima de 400 m entre pontos de
uma mesma linha, devido a grande demanda por utilizagdo do espago vidrio e grande
oferta do servigo.

sejam conduzidos por pessoas idosas. Todo cidaddao que possua mais de 60 anos pode ser beneficidrio da
credencial que da direito ao estacionamento nas vagas exclusivas para idosos.
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e Observar a distdncia minima de 10 m em relagdo ao alinhamento da via transversal,
quando o ponto estiver antes da intersecao.

e Observar a distdncia minima de 15 m quando o ponto estiver logo depois da
intersegao.

Critérios para implantagao:

o

o

o

Observar as condi¢des de seguranca e visibilidade do ponto para os condutores.

Em cada trajeto, buscar regulamentar os pontos nos locais com declividade mais
suave para locagdo dos pontos de parada (até 12%).

Sempre que possivel, assegurar-se de que o ponto esta sendo proposto junto a uma
calcada com condicoes de abrigar os pedestres. Observar se a largura da calcada ¢
suficiente para instalagao de abrigo.

Sempre que possivel, o marco do ponto deve ser proposto junto a um poste de
iluminacdo publica existente, resguardando a seguranga do usudrio.

O ponto deve ser sempre regulamentado em locais onde a vegetacdo arbdrea nao
impossibilite a aproximacao dos veiculos a calcada.

A extensdo da area regulamentada devera considerar a demanda do ponto, no que se
refere & movimentacao de passageiros e a frequéncia das linhas, e a capacidade da
via.

A utilizacdo do marco do ponto define a proibicao de estacionamento dez metros
antes e dez metros depois do local de instalagio®.

Onde houver necessidade de uma extensdo superior a 20 metros, deve-se delimitar
a extensao do ponto com:

» Sinalizacdo horizontal especifica (marca delimitadora) e / ou;
» Sinais R-6a inicio e término ou;

» Sinais R-6¢ inicio e término, com legenda de permissdo de parada para
veiculos autorizados, quando se pretende definir a exclusividade de parada
para apenas determinadas linhas de Onibus. As paradas dos Onibus
rodoviarios poderdo ocorrer nos pontos ja regulamentados para o
transporte urbano, respeitando as proibi¢des dos pontos “seletivos” e R-6¢
“exclusivo para veiculos autorizados”.

A marca delimitadora devera ser utilizada onde a demanda por estacionamento ¢
muito grande, para promover o respeito da sinalizacdo da area do ponto.

4 O artigo 181 do CTB define que é infracdo estacionar o veiculo onde houver sinalizagdo horizontal
delimitadora de ponto de embarque ou desembarque de passageiros de transporte coletivo ou, na inexisténcia
desta sinalizagdo, no intervalo compreendido entre dez metros antes e depois do marco do ponto. A infragéo ¢
média, com penalidade de multa e previsdo de medida administrativa de remogao do veiculo.
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> Ponto de Estacionamento para bicicletas

E o trecho da faixa de estacionamento reservado exclusivamente para estacionamento de
bicicletas.

Critérios para implantagao:
e Sera possivel a implantacao desta regulamentacdo nos locais onde o estacionamento

for permitido.

e (Cada area regulamentada deverd prever a implantacdo de dispositivos metélicos
utilizados para prender bicicletas, denominados paraciclos.

e Considerar a demanda de estacionamento de bicicletas no local.

e A cada 50 cm, deve-se prever um paraciclo, instalado a 90° em relagao ao meio-fio.
Cada paraciclo deve estar instalado a 55cm de distancia do meio-fio.

> Proibicio de estacionamento e parada em area de seguranca

E o espaco na via publica considerado area de seguranga. Utiliza-se esta regulamentacgdo
quando ¢ necessaria a liberagdo permanente do espaco viario.

Critérios para implantagao:

e Sera possivel a implantacao nos locais solicitados pelos 6rgaos de seguranga (bancos,
exército, policia federal, policias civis e das policias militares).

e Sera possivel a implantacao nos locais solicitados pelos 6rgaos de seguranga (bancos,
exército, policia federal, policias civis e das policias militares).

e A extensdo da area regulamentada devera considerar o perimetro definido como area
de seguranca.

4.7. POLO GERADOR DE TRAFEGO
4.7.1. Conceito de polo gerador de trafego

Os polos geradores de trafego sdo empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem
grande numero de viagens, causando reflexos negativos na circulagdo viaria em seu entorno
imediato e, em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda a regido, além de agravar
as condigdes de seguranca de veiculos e pedestres.
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4.7.2. Impactos causados pelos polos geradores de trafego

A implantacdo e operacdo de polos geradores de trafego comumente causa impactos na
circulagdo vidria, requerendo uma abordagem sistémica de andlise e tratamento que leve em
conta simultaneamente seus efeitos indesejaveis na mobilidade e acessibilidade de pessoas e
veiculos e o aumento da demanda de estacionamento em sua area de influéncia.

Os impactos sobre a circulacdo ocorrem quando o volume de trafego nas vias adjacentes e de
acesso ao polo gerador de trafego se eleva de modo significativo, devido ao acréscimo de
viagens gerado pelo empreendimento, reduzindo os niveis de servigo e de seguranga viaria na
area de influéncia.

Tal situacdo produz muitos efeitos indesejaveis, tais como:

e Congestionamentos, que provocam o aumento do tempo de deslocamento dos usuarios
do empreendimento e daqueles que estdo de passagem pelas vias de acesso ou
adjacentes, além do aumento dos custos operacionais dos veiculos utilizados.

e Deterioracdo das condi¢des ambientais da area de influéncia do polo gerador de
trafego, a partir do aumento dos niveis de poluicao, da redu¢ao do conforto durante os
deslocamentos e do aumento do niimero de acidentes, comprometendo a qualidade de
vida dos cidadaos.

e Conlflitos entre o trafego de passagem e o que se destina ao empreendimento e
dificuldade de acesso as areas internas destinadas a circulacdo e ao estacionamento,
com implicacdes nos padrdes de acessibilidade da area de influéncia imediata do
empreendimento.

Com relagdo ao aumento da demanda de estacionamento, os efeitos serdo indesejaveis se o
projeto do polo gerador de trafego deixar de prever um numero suficiente de vagas de
estacionamento em seu interior, conduzindo o usuario ao uso irregular da via publica e,
consequentemente, restringindo a capacidade da via, visto que os veiculos passam a ocupar
espacgos até entdao destinados a circulagao, reduzindo mais a fluidez do trafego.

Toda essa situagdo ¢ agravada quando as areas de carga e descarga ¢ de embarque e
desembarque ndo sdo previstas no projeto ou sdo subdimensionadas, acarretando, mais uma
vez, a utilizacdo de espacos nas vias de acesso para tais atividades.

4.7.3. Objetivos basicos na analise de polos geradores de trafego

Garantir a melhor insercdo possivel do empreendimento proposto na malha viaria existente;
diminuir a0 maximo a perturbagao do trafego de passagem em virtude do trafego gerado pelo
empreendimento; viabilizar a absor¢ao, internamente a edificacdo, de toda a demanda por
estacionamento gerada pelo empreendimento; assegurar que as operagdes de carga e descarga
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ocorram nas areas internas da edificag@o; reservar espacos seguros para circulagdo e travessia
de pedestres; assegurar um numero minimo de vagas de estacionamento para deficientes
fisicos e motocicletas.

Os projetos de polos geradores de trafego serdo avaliados pela Secretarias de Planejamento e
de Meio Ambiente e pelo Departamento de Transito em dois aspectos distintos: o projeto
arquitetonico e o impacto na circulagdo viaria.

e Andlise do Projeto Arquitetonico: essa andlise contempla o projeto arquitetdnico,
considerando as caracteristicas geométricas e a localiza¢ao dos acessos; a disposi¢do e
o dimensionamento de vagas; as vias internas de circula¢do; o dimensionamento de

patios de carga e descarga, entre outros, segundo os parametros estabelecidos pelo
Codigo de Edificacdes. Verifica-se, também, o cumprimento das leis de parcelamento,
uso e ocupacdo do solo quanto a conformidade de uso, coeficiente de aproveitamento
e recuos minimos. Os projetos arquitetonicos sao discutidos com os proprietarios e
com os projetistas;

e Andlise do impacto na circulacdo viaria: essa andlise possibilita a avaliagdo dos
impactos no sistema vidrio na area de influéncia do projeto, considerando a provavel
geracdo de pontos criticos de seguranca para veiculos e pedestres, bem como a
ocorréncia de congestionamentos nas vias de acesso pela redugdo ou esgotamento de
sua capacidade. A andlise dos impactos dos polos geradores de trafego na circulagdo
viaria ¢ realizada pelo Departamento de Transito utilizando-se modelos de geragao e

atracao de viagens elaborados pelo empreendedor, adaptados as condi¢des especificas
de ocupagdo urbana, sistema viario, transito e transporte coletivo do municipio. Esses
modelos permitem estimar o trafego produzido e atraido pelos empreendimentos, bem
como possibilitam determinar o numero ideal de vagas de estacionamento.

4.7.4. Roteiro para a elaboracao de estudos de polos geradores de trafego

Apresenta-se a seguir um roteiro para a elaboracao de estudos de impacto de polos geradores
de trafego. Tal roteiro constitui um marco referencial. E importante que os estudos de polos
geradores de trafego sejam desenvolvidos segundo dois planos distintos de analise, porém
complementares, quais sejam:

e Analise dos impactos sobre as vias de acesso e adjacentes ao empreendimento em
funcdo das provaveis ocorréncias de congestionamentos e de pontos criticos de
circulagdo e seguranca vidrias, pela reducdo ou esgotamento de sua capacidade de
trafego e assimetria entre oferta e demanda de vagas de estacionamento;

e Andlise do projeto arquitetonico do empreendimento no que diz respeito as
caracteristicas geométricas e de localizacdo dos acessos, vias internas de circulagao,
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raios horizontais e declividades em rampas e acessos, bem como ao dimensionamento,
arranjo funcional e suficiéncia das vagas de estacionamento e de carga e descarga de
veiculos, entre outros aspectos.

a) Informacoées gerais sobre o empreendimento

Devem ser apresentadas informagdes com relagdo ao nome do empreendimento, localizagao,
nome do responsavel legal pelo empreendimento, nome do responsavel técnico e nome dos
técnicos responsaveis pela elaboragao do estudo.

b) Caracterizacao do empreendimento

Deve ser apresentado um memorial com a caracterizagdo do empreendimento contendo, no
minimo, as seguintes informagdes: sintese dos objetivos e caracteristicas fisicas e
operacionais do empreendimento, data prevista de sua entrada em operagao e comparagao da
situagdo existente com a resultante da futura implantacdo / operagdao do empreendimento;
delimitagdo e descri¢ao da area de influéncia direta e indireta do empreendimento.

Identificacdo e descricdo das vias principais de acesso e adjacentes ao terreno destinado a sua
implantacdo. Mapeamento da area de influéncia em escala adequada, mostrando a localizagao
prevista do empreendimento e das vias de acesso e do entorno imediato; caracterizagdo atual
do uso e ocupacdo do solo no entorno do empreendimento; memorial descritivo do projeto
arquitetonico, contendo os parametros urbanisticos adotados, bem como:

e Posicionamento dos acessos de veiculos e pedestres (em relacdo ao sistema vidrio
existente) e dimensodes das areas de acumulagao;

¢ Dimensionamento e distribuicao de vagas de estacionamento;
¢ Dimensionamento e distribuicao de areas de carga e descarga;

¢ Dimensionamento e localiza¢do de areas de embarque e desembarque dos usudrios do
empreendimento;

e Localizagdo e dimensionamento de acessos e dreas especificas para veiculos de
emergéncia e de servigos;

e Facilidades para o acesso de portadores de deficiéncia fisica.

¢) Avaliaciao prévia dos impactos do polo gerador de trafego

Devera ser apresentada uma avaliagdo prévia, tecnicamente fundamentada, dos provaveis
impactos do empreendimento na circulagdo viaria, contemplando os seguintes aspectos:

e Andlise da circulacdo na area de influéncia na situacdo sem o empreendimento:
caracterizagdo das condigdes fisico operacionais do sistema vidrio no entorno do
empreendimento; volumes classificados de trafego na hora de pico nas principais
intersegOes viarias (intensidade e sentido dos fluxos); analise da capacidade vidria e do
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nivel de servico nos acessos e principais intersegoes (semaforizadas ou ndo) na
situagdo sem o empreendimento; andlise das condigdes de oferta dos servigos de
transporte coletivo e/ou taxi e/ou transporte escolar na area de influéncia;

e Previsdo da demanda futura de trafego: estimativa de geragao de viagens: producao e
atracao de viagens pelo empreendimento, por dia e na hora de pico; caracterizagdo dos
padrdes e categorias das viagens geradas; divisdo modal das viagens geradas pelo
empreendimento; distribuicdo espacial das viagens geradas e alocagdo dos volumes de
trafego no sistema viario da area de influéncia (vias principais de acesso e vias
adjacentes ao empreendimento); carregamento dos acessos e principais intersecdes
(semaforizadas ou nao), na hora de pico, com o volume de trafego total (ou seja,
volume de trafego na situacdo sem o empreendimento mais o volume gerado pelo

empreendimento);

e Avaliacdo de desempenho e identificagdo dos impactos na circulacdo na situagdo com
o empreendimento: analise comparada da capacidade viaria e do nivel de servigo nos

acessos € principais intersecdes (semaforizadas ou ndo) nas situagdes sem € com 0
empreendimento. Identificacdo dos segmentos viarios e aproximacdes de intersecdo
significativamente impactados pelo trafego adicional; avaliacdo das condi¢des de
acesso ¢ de circulagdo de veiculos e de pedestres no em torno, levando em conta as
possiveis interferéncias dos fluxos gerados pelo empreendimento nos padrdes vigentes
de fluidez e seguranga do trafego; avaliacdo dos impactos nos servigos de transporte
coletivo e/ou taxi e/ou transporte escolar em operagdo na area de influéncia do
empreendimento; elaboracdo da matriz de andalise de impactos, considerando os
seguintes critérios de avaliagdo: fase de ocorréncia do impacto, reflexo sobre o
ambiente (positivo, negativo, ndo qualificavel), nivel de reversibilidade, periodicidade,
abrangéncia espacial e magnitude relativa do impacto®.

e Revisio do projeto e da planta de situacdo do empreendimento sob a Otica vidria:

analise da circulagdo nas areas internas ¢ do posicionamento do empreendimento em
relacdo ao sistema viario existente ¢ de sua influéncia nas condigdes de acesso ¢
circulacao, principalmente em fun¢do da aglomeragdo de pessoas e do aumento do
trafego de veiculos; estudo da demanda de estacionamento, nimero de vagas para
estacionamento de veiculos e operacdes de carga e descarga, layout das areas e demais
elementos pertinentes;

e Recomendacgdo de medidas mitigadoras e compensatérias: tendo em vista os impactos
negativos previstos, em fun¢do da implantagdo / operagdo do po6lo gerador de trafego,

5> Observacdo: na analise dos impactos deverdo ser também considerados aqueles decorrentes das
interferéncias das obras de implantagdo do empreendimento sobre a operagao da infraestrutura viaria
e equipamentos urbanos existentes no entorno.
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devem ser recomendadas medidas mitigadoras para os mesmos, que sejam capazes de
reparar, atenuar, controlar ou eliminar seus efeitos indesejaveis sobre a circulagao
viaria;

e As medidas mitigadoras usuais sdo enquadradas em duas categorias bésicas: medidas
externas ao empreendimento: compreendem intervengdes fisicas, operacionais ou de
gerenciamento nos sistemas vidrio e de controle de trafego da area de influéncia
diretamente impactada, bem como nos servicos e infraestrutura de transporte publico,
se for o caso; medidas internas ao empreendimento: compreendem intervengdes para

permitir a adequagdo funcional dos acessos e vias de circulagdo interna ao
empreendimento com o sistema vidrio lindeiro, bem como a compatibiliza¢do entre a
oferta e a demanda efetiva de vagas para estacionamento e operacdes de carga e
descarga de veiculos, observados os parametros de projeto pertinentes a cada categoria
de empreendimento. As intervengdes recomendadas para mitigar impactos
indesejaveis nos sistemas viario e de circulagdo deverdo ser apresentadas sob a forma
de estudo conceitual e layout basico. E recomendavel a preparagdo de um plano de
implementagao das medidas mitigadoras, com a indicagcdo, para cada intervencdo
proposta, das correspondentes fases e prazos previstos para serem implementadas,
bem como dos responsdveis pelos servigos e obras de implantacdo / manutencio.
Medidas compensatorias devem ser recomendadas quando da impossibilidade de
mitigacdo completa de impactos negativos.

4.7.5. Parametros para projetos de polos geradores de trafego e outros

Com base no artigo 93 do Codigo de Transito Brasileiro — CTB (BRASIL, 1997), os 6rgaos
executivos de transito e rodoviarios sdo obrigados a dar anuéncia prévia a implantacao de
edificacdes que possam se transformar em polos geradores de trafego. Para isto, devem
estabelecer parametros de projetos e outras exigéncias a serem observados pelos
empreendedores. Normalmente esses pardmetros estao relacionados com:

e Area construida da edificacéo;

e Acessos;

e Recuos;

e Taxa de ocupagao e coeficiente de aproveitamento do lote;

e Declividade e raios horizontais das rampas;

e Espacos para estacionamento, inclusive especiais (motocicletas, bicicletas, portadores
de deficiéncia fisica e idosos);

e Vias internas de circulagao;

e Patios para carga e descarga de mercadorias.
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CAPITULO V
ESPECIFICACOES PARA DIMENSIONAMENTO DA

INFRAESTRUTURA DE MOBILIDADE

5.1 OBJETIVO

As especificagdes técnicas apresentadas no presente capitulo tém como finalidade estabelecer
os padroes que deverao ser obedecidos no processo de planejamento e gestao da infraestrutura
de mobilidade, atendendo ao indicado no Modelo Espacial do presente Plano, além de
estabelecer parametros para a regulamentagdo vidria no dimensionamento das faixas de
trafego, abertura de novos arruamentos, urbaniza¢do de vias com revestimento primario ou
reurbanizacgdo de vias existentes mediante alargamentos viarios.

O dimensionamento das vias deverd obedecer a hierarquizacdo viaria estabelecida,
considerando a condicdo e a fungdo preconizada no Plano de Mobilidade, as faixas de trafego
estabelecidas, a largura dos passeios, dos estacionamentos e dos canteiros centrais.

5.2 CRITERIOS PARA O DIMENSIONAMENTO DE VIAS

O objetivo do presente topico ¢ estabelecer gabaritos e padrdes para o dimensionamento das
faixas de trafego para os diferentes modos de transporte motorizados € nao motorizados, de
modo a compor um gabarito final eficiente e seguro.

O tema ¢ abordado por considerar que o correto dimensionamento das faixas de servigo que
compoe uma via ¢ uma qualidade que se reflete diretamente em dois pontos do sistema viario:

e No trafego

Faixas de trafego dimensionadas além do necessario induzem a velocidades excessivas para o
meio urbano, ou o compartilhamento inadequado por outros modos de transporte com
prejuizos a seguranga viaria. Por outro lado, vias com larguras compativeis podem atuar como
fatores de moderagdo de trafego.

e Na economia da execuc¢io

Faixas de trafego dimensionadas a partir do somatorio das diferentes faixas de servico geram
um gabarito vidrio otimizado, reduzindo os custos de implantag¢ao e conservagao.

Atendendo a estas premissas, as especificagdes dos itens a seguir apresentam as dimensdes

para as faixas de trafego compilados a partir de literatura técnica especifica.
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5.2.1 Dimensionamento das Faixas de Trafego Motorizado

Esta etapa consiste na atribui¢do de medidas para o dimensionamento do leito carrogavel das
vias, para a acomodacdo das faixas de trafego previstas nas diferentes configuracdes vidrias
para a passagem de veiculos.

A tabela a seguir apresenta a oscilacdo entre as faixas de trafego, a partir de uma largura
minima e largura maxima.

Tabela 22 - Critérios para dimensionamento das Faixas de Trafego Motorizado.

.~ . Largura Largura Largura
Posicao na pista .. N
minima recomendada maxima

Faixa junto ao meio-fio (direita) 3,00 m 3,50 m 4,00 m
Faixa central/esquerda 2,70 m 3,00 m 4,00m
Faixa preferencial para o transporte coletivo 3,30 m 3,50 m 4,00 m

Fonte -CET/RJ (1993) e IDTP (2007)

5.2.2 Disposicao e dimensionamento de estacionamentos

Os espagos para estacionamento sdo item de regulamentacdo por parte das autoridades de
transito, podendo ou nao ser permitidos ao longo da via. Quando o desenho funcional da via
contempla estacionamentos, deve obedecer a dimensdes conforme o angulo de
estacionamento do veiculo com relagdo ao meio fio que delimita a faixa de rolamento.
Existem cinco angulos usuais de ordenacdo dos estacionamentos, podendo ser de 0° (paralelo
ao meio-fio), 30°, 45°, 60°, e 90°. Cada angulo adotado exige diferentes espagos de manobras
sobre a via. As dimensdes de uma vaga utilizadas em projetos de estacionamento de
automoveis sobre a via sao de 2,20 m de largura por 4,50 m de comprimento. Este espago
corresponde ao volume do veiculo, projecao de acessorios e espago para abertura de portas.

A tabela a seguir apresenta as dimensoes requeridas para estacionamento nas vias publicas.

Tabela 23 - Dimensdes minimas das vagas de estacionamento.

Comprimento Largura da Espaco necessario N = niimero de
da vaga em vaga em relaciio para manobra vagas em relacio a

relacdo paralela | perpendicular perpendicular ao uma extensao de via

ao meio fio (C) a0 meio fio (L) meio-fio igual a E
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0° 5,50 m 2,20m 4,50 m N=E/(C+1,00)
30° 4,40m 4,16m 4,16 +3,00="7,16m N=E/(2L)
45° 3,10 m 4,75m 4,775+3,00=7,75m N =(E-S)/1,41L
60° 2,53 m 5,00m 5,00+ 3,00=8,00m N=(E-S)/I,I5L
90° 2,20 m 4,50m 4,50 + 4,50 =9,00m N=E/L

Fonte - PORTUGAL (1980)

Os diferentes posicionamentos das vagas com relacdo ao meio-fio apresentam vantagens e
desvantagens: Apenas o estacionamento paralelo a via possibilita a acomodagao de diferentes
tipos de veiculos (automodveis, Onibus e caminhdes). Por outro lado, o posicionamento
também interfere na seguranga da via, no nivel de visibilidade e na intrusdo visual no
ambiente de circulacio. GONDIN (2001) estabelece uma tabela de avaliagdo mediante
processo comparativo, mensurados sob conceitos relativos onde:

e (+) Mais satisfatorio
e ( +) Satisfatorio
e (-) Menos satisfatorio
Os atributos selecionados dizem respeito aos seguintes requisitos:
e Espago requerido em relacdo a se¢ao da via para a vaga de estacionamento;
e Espaco requerido para manobra;
e Risco de Acidentes;
e Conflito de Trafego; e
e Oferta de Vagas.

A tabela a seguir apresenta a andlise comparativa das diferentes formas de insercdo do
estacionamento sobre a via publica, considerando os atributos mencionados.

Tabela 24 - Comparativo dos padrdes de eficiéncia dos estacionamentos de acordo com o
angulo de inser¢@o na via.

. Angulo de posicionamento dos
Indicador E p.
estacionamentos

Espaco requerido em relagdo a se¢do da via para o 0° 30° 450 60° 90°

estacionamento
Espaco requerido em relagdo a se¢do da via para N N N N ]
manobra - - -
Nivel de visibilidade
+ + T T -
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&

Risco de acidentes

+ T T T -
Conflito com o trafego na manobra da entrada da ] N N N ]
vaga
Conlflito com o trafego na manobra de saida da N N N ) )
vaga
Oferta de vagas para um mesmo espago
- + T T +

Fonte: GONDIN (2001)

O estacionamento paralelo a via oferece o maior nimero de vantagens em relagdo aos demais,
todavia, o estacionamento em 90° oferece o maior nimero de vagas. Este Gltimo, porém,
apresenta desvantagens em todos os demais requisitos. A escolha de uma ou de outra forma
depende dos fatores a serem priorizados no projeto da via.

5.2.3 Dimensionamento de Espacos Ciclaveis

A configuracao de espagos ciclaveis pode ocorrer com diferentes funcionalidades, que por sua
vez podem ser concretizadas na forma de ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis.

e Ciclovias

Genericamente, o termo ciclovia pode designar qualquer infraestrutura necessaria a circulagao
de bicicletas. Todavia, usualmente sdo designados como ciclovias os espagos para a
circulagdo exclusiva de bicicletas segregadas do trafego motorizado e do transito de pedestres,
mediante a utilizacdo de obstaculos fisicos como calgadas, muretas, meios-fios etc. Na tabela
a seguir estdo apresentadas as larguras preconizadas de ciclovias, a partir da demanda em
ciclistas/hora:

Tabela 25 - Critérios para dimensionamento da largura de ciclovias em fun¢do do volume de

fluxos.
: " X : Largura efetiva da faixa em funcao do volume de trafego
Orientacao da ciclovia
Unidirecional 1,50 ma 2,50m 2,50m a 3,00 m.
Bidirecional 2,50 ma 3,50m 3,50m a 4,00m

Fonte: Manual de Planejamento Ciclovidrio do GEIPOT (2001)
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Para a protecdo do ciclista em vias de grande fluxo, recomenda-se ainda a inclusdo de um
terrapleno ou passeio separador entre a ciclovia e a pista de rolamento de, no minimo, 0,60
metros. Quanto as rampas, o manual recomenda inclinagdes méximas de até¢ 10%.

o Ciclofaixas

Como ciclofaixas sdao comumente designados os espacos para a circulagdo de bicicletas
locadas nas pistas de rolamento de veiculos motorizados, delimitadas por pintura ou
sinalizadores, sem a utilizagdo de obstaculos fisicos. Também ¢ possivel a sua demarcagao
sobre o passeio publico quando este apresentar dimensdes avantajadas.

As ciclofaixas devem ser unidirecionais e apresentar larguras de 1,50 a 1,70 m, sendo
aceitavel larguras de 1,20 m em casos de excessivo comprometimento do sistema viario por
outros modais.

e Faixas Compartilhadas

Sao espacos de circulacdo compartilhados entre dois ou mais modais, podendo ocorrer duas
situagdes especificas: no primeiro caso, os espacos sdo constituidos por faixas segregadas por
obstaculos fisicos ou ndo, e cujo uso ¢ destinado para bicicletas e pedestres ou bicicletas e
veiculos motorizados. No segundo caso, sdo faixas de trafego normal, em geral com
dimensdes avantajadas, que permitem o seu compartilhamento entre veiculos e ciclistas, sem
que haja nenhuma separagao fisica ou delimitagdo de piso.

A tabela a seguir apresenta as medidas de referéncia para o dimensionamento da infraestrutura

cicloviaria.

Tabela 26 - Medidas de referéncia para a infraestrutura ciclovidria compartilhada.

Forma de insercao no sistema viario Medidas minimas Medidas maximas

Faixa compartilhada veiculos x pedestres 4,00m 4,20m
Ciclofaixa unidirecional em via local 1,50m 2,00m
Ciclofaixa unidirecional em via coletora 1,50m 2,00m
Ciclofaixa bidirecional 2,50m 4,00m

Ciclovia 2,50m 4,00m

Fonte: GONDIM (2001).
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5.2.4 Dimensionamento da Infraestrutura para a Circulaciao de Pedestres

O dimensionamento da infraestrutura para a circulagdo de pedestres tem especial relevancia
na mobilidade urbana, pois toda a forma de locomocdo tem um segmento de deslocamento
realizado a pé. Este percurso pode ser completo (da origem até o destino), ou complementar a
outra modalidade de transportes, como automovel, 6nibus, metrd ou bicicleta.

O dimensionamento dos passeios publicos deve obedecer a larguras minimas, considerando o
espaco fisicamente ocupado pelos pedestres, e os afastamentos intuitivos estabelecidos com
os demais pedestres e obstaculos fisicos da via. As dimensdes minimas requeridas para os
passeios devem ser calculadas observando, além da largura util de passagem, estes
afastamentos intuitivos, resultando na largura minima de cal¢ada apresentada a seguir:

Tabela 27 - Dimensdes e configuracdes dos passeios de pedestres.

Numero de pedestres em . Largura da calcada minima
p. . Medidas de base g .
passagens simultaneas recomendavel

Um pedestre 0,75m 1,50m
Dois pedestres 1,50m 2,25m
Encontro de trés pessoas 2,25m >=a2,25m

Fonte: PRINZ (1980)

O deslocamento dos pedestres e a capacidade de circulagdao nos passeios também sdo afetados
por interferéncias, como a presenca de mobilidrio urbano, arborizagdo, vitrines, paredes das
edificagdes lindeiras e proximidades com o meio-fio. Recomenda-se que, a partir de uma
faixa 1til efetiva de circulacdo de pedestres, sejam acrescidos os afastamentos dos elementos
circundantes. Estas distancias estdo discriminadas na tabela a seguir:

Tabela 28 - Area de influéncia dos elementos de mobiliario sobre a circulagio de pedestres.

s . Area de influéncia e Largura minima
Elemento de mobiliario . .
projecao resultante

Poste de iluminagdo e redes de energia. 0,75m 2,25m
Abertura de porta de veiculo estacionado 0,50m 2,00m
Presenca de vitrine. 1,00m 2,50m

Parada de 6nibus. 2,00m 3,50m

Bancos. 1,20m 2,70m

Cabines telefonicas. 1,20m 2,70m

Fonte: PRINZ (1980)
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Figura 45 — Exemplo de estrutura viaria para pessoas.

Fonte: Projeto “Ivoti 100”.

5.2.5 Dimensionamento de Canteiros Centrais

A inser¢do de canteiros centrais na via publica é recomendada quando a largura da via
apresentar grandes dimensdes e trafego intenso. Além dos aspectos paisagisticos na
composicao de avenidas, estes dispositivos também servem de refugio a travessia da via em
duas etapas, tanto para pedestres como para ciclistas. O dimensionamento destes espagos
deve considerar a espera segura de transeuntes em condi¢des normais para a complementagao
da travessia e para portadores de necessidades especiais de locomocao e ciclistas. Neste
aspecto, recomenda-se que, além das dimensdes para a passagem segura, seja acrescentada ao
pedestre e seus equipamentos uma zona de protecao de 0,35 m até o limite externo do meio-
fio.

Tabela 29 - Medida de referéncia para os canteiros centrais.

Equipamento auxiliar de locomocao Medida de projecao lateral

Bicicleta 1,80m

Cadeira de Rodas 1,70m
Carrinho de bebé 1,60m
Deficiente visual com bengala 1,3m

Fonte: PRINZ (1980) e CET/RJ(1993)
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5.2.6 Padroées para arborizaciao de cal¢adas

A presenga de arborizagdo também interfere na largura util dos passeios publicos, e estd
relacionada ao porte da arborizagdo e sua posicao no conjunto do ambiente de circulacdo de
pedestres. Sua presenca ¢ recomendada pelos beneficios sobre o ambiente urbano como um
todo. Todavia, adverte-se que, em fun¢do de sua largura, as vias devem receber diferentes
portes de vegetacdo, nao sendo recomendada a sua utilizacdo em vias cuja largura dos
passeios seja inferior a 1,70 m.

A tabela a seguir apresenta o porte das arvores sugerida pela literatura técnica em fungdo da
largura do passeio:

Tabela 30 - Porte da arborizagdo de acordo com a largura dos passeios.

Largura do passeio Porte da Arvore Espacamento entre plantas adultas

<1,7m Nao arborizar -X-
De 1,7 até 2,00m Pequeno porte (<5m) De 6 a 7 metros
>2,00m Médio (5 a8 m.) De 8 a 10 metros

Fonte: MORETTI (1993).

Além do porte e espagamento da arborizacdo na via publica, outras medidas devem ser
respeitadas no plantio das arvores, os quais dizem respeito ao afastamento minimo a ser
obedecido em relagdo a outros elementos da via publica:

e Afastamento minimo de 0,50 m do meio-fio;

e Afastamento minimo de 1,00 m da faixa de entrada das edificagdes;

e Afastamento minimo de 4,00 m dos pontos de parada de onibus;

e Afastamento minimo de 2,00 m da faixa de entrada de garagens e estacionamentos;

e Afastamento minimo de 5,00 m das esquinas.

5.3 DESEMPENHO E QUALIDADE NA PRESTACAO DO SERVICO DE
ONIBUS

Os aspectos seguintes sdo importantes para o bom desempenho e a qualidade na prestagao do
servico em uma linha de 6nibus.
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5.3.1 Projeto geométrico da via

Cuidado especial deve ser dado nas conversdes vidrias, em fun¢do da necessidade de giro dos
veiculos, principalmente para os maiores, como os Onibus articulados e biarticulados.

Também sdo importantes os desniveis existentes no trajeto, como as valetas, depressdes e
lombadas no percurso. O 6rgdo gestor deve percorrer todo o itinerario, previamente a
oficializacdo da linha, ¢ verificar se as conversoes de rua atendem as necessidades. Deve
utilizar um abaco com as caracteristicas de giro de cada tipo de veiculo a ser utilizado na
linha. Ainda, no decorrer da operagao, ao longo do tempo, novos veiculos poderao entrar em
operagdo, com caracteristicas incompativeis com a geometria das vias que compdem o
itinerario, o que vai requerer uma alteracao.

Um dos elementos mais importantes da configuragdo geométrica de uma via ¢ a largura de
suas faixas, que deve ser definida a partir da largura dos veiculos, acrescida da denominada
super largura — largura adicional que facilita a movimentagao dos veiculos, mesmo em linha
reta, ela garante mais velocidade de circulagdo com seguranga, até o limite da “velocidade
diretriz de projeto™®.

Nos trechos em curva, a super largura e a superelevagdo’ sio fundamentais para prover
conforto e seguranga a circulacdo de todos os tipos de veiculos, nas vias urbanas e nas
rodovias. Para vias de circulagdo de Onibus devem ser adotadas larguras totais, em trechos
retilineos, de 3,50 m a 3,60 m, utilizando-se larguras menores apenas em casos excepcionais e
em situagdes criticas para trechos muito curtos, de no minimo 3,25 m.

Outro elemento importante no ambito do Projeto Geométrico de vias para Onibus sdo os
aclives, decorrentes do alinhamento vertical, a partir de curvas circulares e parabolicas, pois
reduzem a velocidade dos veiculos, exigindo um sobre-esforco para sua transposi¢ao,
implicando em acréscimo do tempo de viagem, consumo de combustivel e desgaste maior.
Dependendo do tipo de Onibus, inclinagdes superiores a 6% tornam a operagdo praticamente
inviavel, pois a reducdo da velocidade chega a 75% e o sobre-esforco ¢ 50% maior do que em
condi¢des de trechos planos. Ademais, hd limites de circulagdo em valetas, lombadas de
depressoes pelo balanco dianteiro e traseiro dos 6nibus e angulos de entrada e saida em curvas
verticais:

¢ American Association of State Highway and Transportation Officials — AASHTO define velocidade de projeto
(ou velocidade diretriz) como a méaxima velocidade que um veiculo pode manter, em determinado trecho, em
condig¢des normais, com seguranga.

"E a inclinagio transversal que se da a plataforma da pista, nos trechos de curva horizontal, a fim de fazer frente
a forca centrifuga que atua sobre o veiculo na trajetoria curvilinea.
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Figura 46 - Angulos de entrada e saida de 6nibus em curvas verticais.

Angulo

de entrada

Fonte: Pamplona (2000).

Ja curvas horizontais, formadas por curvas circulares e espirais de transi¢ao, também devem
ser tratadas com atencdo, pois, em funcdo das dimensdes dos Onibus, sua configuragao nao
pode condicionar a via ser causa de reducdes excessivas de velocidade, ou seja, a sinuosidade
do tracado deve ser limitada a uma condigdo preestabelecida no Projeto Geométrico, para nao
comprometer o desempenho da operagao.

Os raios minimos de curva horizontal devem ser determinados segundo os valores da
“velocidade diretriz de projeto”, coeficiente de atrito radial do pneu com o pavimento e
superelevagdo da plataforma. Ademais, deve-se sempre considerar os raios minimos de giro
dos Onibus nas interse¢des € no sistema viario interno das garagens.

As manobras de conversdo exigem, por exemplo, a observancia de valores maximos e
minimos:

Tabela 31 - Valores de estercamento para raios de giro de 6nibus.

Valores e Condicaes de Estercamento para Raios de Giro de Onibus

Basico, Padron,
Manobrabilidade Minidnibus Articulado e
Biarticulado

Condicdo de
Estercamento

Raio externo entre paredes

(Méximo) 12,50 14,00 Maxima
Raio exterrllo.entre guias 11,50 12,00 S
(Maximo)
Raio interno entre guia
(Minimo) 1.510) 5,00 Qualquer
Avango rac!ia}l da traseira 1,00 1,40 Maxima
(Minimo)

Fonte: SPTrans, 2007.

Assim, as conversoes em interse¢des devem ser tratadas como pontos criticos dos itinerarios,
pois exigem manobras que reduzem os tempos de viagem.
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Desta forma, politica de circulagdo dos dnibus nas vias e a politica de estacionamento devem
estar integradas, pois € preciso, muitas vezes, limitar o estacionamento junto ao meio-fio,
propiciando mais espacgo para as manobras dos onibus. Quando um Onibus entra em uma via
de dupla mao de direcao, sem separagao fisica, pode ocorrer a ocupagdo momentanea da faixa
contraria, o que pode ser resolvido pelo recuo da faixa de retengao dos veiculos do sentido
inverso:

Figura 47 - Intersecdo de 6nibus em cruzamentos.
Falxa da retencSo o da travessia

da padestres na posicSos origimal
Idam am peoal o

Examplo de faba da etangio da
travessia do podesiros recuada

Fonte: Pamplona (2000).

5.3.2 Prioridade nas vias

O congestionamento provocado pelo excesso principalmente de automdveis na via afeta a
velocidade comercial dos 6nibus, com grandes implicacdes para o custo operacional. Como
vimos, o dimensionamento da frota de veiculos depende diretamente o tempo de ciclo.
Portanto, havendo ampliagdo do tempo de ciclo devido a redugdo da velocidade em virtude do
congestionamento, ocorrera o aumento da frota de veiculos, levando a majora¢do do custo
operacional (mais mao de obra, mais custo de manutencao, mais custo de combustivel, etc.) e,
portanto, maior serd a tarifa para os usuarios.

A capacidade de transporte das redes de Onibus e a velocidade de operagdo podem estar
fortemente ligadas ao nivel de prioridade definido para a circulacdo dos Onibus nas vias.
Considerando os fluxos de Onibus e de passageiros em relacdo ao volume dos demais
veiculos, no espago vidrio disponivel, e a necessidade de se dar prioridade ao transporte
coletivo em detrimento do transporte individual por automoveis, impde-se a escolha de
alguma medida de privilégio para os fluxos dos dnibus.
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A priorizagdo do transporte coletivo pode, pelo menos em tese, em maior ou menor grau,
fomentar a transferéncia de passageiros dos veiculos particulares para os veiculos de
transporte coletivo, obtendo-se assim a reduc¢ao do volume total de veiculos.

Em pequenas cidades nas quais os volumes do trafego geral sdo baixos e os dnibus se inserem
no sistema viario sem dificuldades, ¢ desnecessario estabelecer qualquer tipo de prioridade ou
exclusividade no uso de vias, muito menos pensar em implantar vias ou faixas exclusivas para
os Onibus. Por outro lado, a partir de fluxos de 25 dnibus/hora, quando a disputa pelos exiguos
espacos vidrios ¢ acirrada, de tal forma que todos os fluxos tém desempenho sofrivel, torna-se
necessario estabelecer algum tipo de prioridade para a circulagdo dos Onibus, conforme as
seguintes possibilidades:

e Faixa preferencial ou exclusiva para 6nibus junto ao meio-fio;

e Faixa preferencial ou exclusiva para 6nibus junto ao canteiro central;
e Faixa exclusiva para 6nibus no contra fluxo;

e Faixa segregada (canaletas) no centro da via;

e Vias exclusivas para onibus; e

e Zonas exclusivas para o transporte publico.

Cada uma destas opgdes encerra vantagens e desvantagens e oferece custos de implantagdo e
operacao diferentes, além de exigirem graus variados de negociac¢do politica pelo conjunto de
interesses envolvidos entre os usuarios de automovel e de 6nibus, os condutores dos outros
veiculos, o comércio e a sociedade em geral.

5.3.3 Preferéncias nas intersecoes

Da mesma forma que a prioridade na via, a preferéncia nas intersecdoes pode aumentar a
velocidade média dos Onibus, com as mesmas consequéncias ja descritas anteriormente. A
velocidade dos Onibus, mesmo em faixas exclusivas e corredores, ¢ impactada pelas paradas
para embarque e desembarque de passageiros e também nos semaforos nas interseccoes
sinalizadas. Atualmente, ja ha tecnologia de sinalizagdo semaférica que permite o
acionamento deste equipamento remotamente pelos 6nibus que se aproximam do cruzamento.
Com isso, ele ndo precisa parar nos cruzamentos onde este equipamento esta previsto,
aumentando sua fluidez e, por decorréncia, sua velocidade média.

A preferéncia para os O6nibus no sistema de controle de trafego pode ser tratadas da seguinte
forma:

a) Nas intersecoes ndo semaforizadas:

e Dar preferéncia de cruzamento para a via em que os Onibus trafegam ou a que
apresenta maior volume de Onibus; e
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e Permitir que os dnibus efetuem conversodes (geralmente a esquerda) em locais onde
ndo ¢ permitido aos demais veiculos (facilidades para escolha de melhores
itinerarios), evitando-se assim os retardos ao trafego causados por muitos veiculos
realizando o mesmo movimento.

b) Nas interse¢oes semaforizadas:

e Permitir, com a implantagio do pré-sinal®, que os Onibus realizem diversos
movimentos sem conflito com os demais veiculos, resultando em menores atrasos e
maior seguranga;

e Dar prioridade aos 6nibus no dimensionamento dos ciclos semaforicos, atribuindo
uma proporcao de atrasos menor para a via em que os Onibus trafegam ou que
possuam maior volume de onibus;

e Utilizar sincronismo semaforico, tendo em vista que a implantacao de ondas verdes
que beneficiem o trafego de Onibus ¢ de dificil dimensionamento, devido as
variagcoes nos tempos de parada nos pontos de embarque/desembarque de cada
linha. O posicionamento dos pontos de parada poderd permitir que os Onibus
transponham dois semaforos por etapa. Na medida em que se coordena a
sinalizagdo semaférica de uma area, obtém-se maior fluidez para todo o trafego,
sendo necessario, dentro dessa coordenagdo, privilegiar os Onibus para evitar o
aumento do trafego geral incentivado pela melhoria das condi¢des de fluidez; e

e Implantar seméaforos atuados pelos Onibus que, por detec¢do por controladores
semaforicos, dao preferéncia para estes veiculos nas fases de verde dos semaforos.
A deteccao pode ser feita através de detectores, no piso da faixa em que os Onibus
trafegam (s6 quando exclusiva), ou por meio da instalacdo de equipamentos
eletronicos nos 6nibus para a comunicagdo com os controladores semaforicos, na
faixa onde ndo hé segregacdo do fluxo de Onibus. A instalagdo dos pontos de parada
e dos detectores pode se dar de forma tal que no instante em que o Onibus sai do
ponto o semaforo ¢ acionado. E, caso um tempo de verde minimo para a via
transversal tenha transcorrido, o tempo de percurso do 6nibus até a interse¢do sera
suficiente para que o semaforo lhe dé luz verde.

8 Forma de retengdo situada a montante do semaforo principal de uma intersegéo, distante deste de forma tal que
o trafego geral fique retido no pré-sinal e o 6nibus possam se inserir na via sem conflitos, realizando inclusive, se
necessario, conversdes a esquerda. O pré-sinal deve necessariamente estar sincronizado com o semaforo
principal.
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5.3.4 Sinalizacao

A implantacdo de quaisquer das medidas anteriores deve ser acompanhada pela aplicacdo de
sinalizacdo adequada (sinalizacdo horizontal, sinalizacdo vertical e sinalizagdo para
pedestres), o que inclui a sinalizacdo semaforica.

No ambito da sinalizagdo horizontal, a delimita¢do de faixas deve se dar por elementos fisicos
(pintura de solo, tachas e tachdes, canteiros, etc.), indicando-se por legendas as faixas em que
so trafegam Onibus.

J& a sinalizagdo vertical indicard o inicio e o fim da prioridade para os 6nibus na via, devendo
ser apresentado a todos os veiculos com antecedéncia e precedéncia de pelo menos 100 m. No
percurso da faixa, a sinaliza¢do deve ser repetida apds cada interse¢do. Deverdo existir ainda
indicagdes, por sinalizacdo aérea suspensa sobre a via, dos locais em que se inicia e em que
termina a prioridade para os Onibus. Sera também necessdria a instalagdo de placas de
proibicao de estacionamento e regulamentagdo do embarque/desembarque de passageiros e de
carga/descarga.

A sinalizacao para pedestres deve alertar os pedestres sobre a existéncia de vias preferenciais,
prioritarias e/ou exclusivas para os Onibus, principalmente no contra fluxo, pois o baixo
volume de trafego nessas faixas, em relacdo as demais, induz os pedestres a ndo perceberem
que existe uma operagdo por dnibus ocorrendo na contramao.

Por fim, a sinalizagdo semafdrica, como subsistema da sinalizagdo viaria, consiste em
indicacdes luminosas acionadas alternadamente ou intermitentemente através de sistema
eletroeletronico, cuja fungdo ¢ controlar o direito de passagem e os deslocamentos dos
veiculos. Existem dois grupos de sinaliza¢dao semaforica:

e De regulamentagdo — tem a fun¢do de efetuar o controle do transito num cruzamento
ou secao de via, através de indicagdes luminosas, alternando o direito de passagem dos
varios fluxos de veiculos e/ou pedestres; e

e De adverténcia — tem a fun¢do de advertir a existéncia de obstaculo ou situacao
perigosa, devendo o condutor reduzir a velocidade e adotar as medidas de precaucdo
compativeis com a seguranga para seguir adiante.

5.3.5 Pavimento

O pavimento, desde sua concepgdo, projeto, execugdo, manutengdo e estado de conservagao,
exerce influéncia significativa sobre o desempenho das linhas de 6nibus. Segundo a NBR n.°
9.207 (ABNT, 1982), pavimento ¢ uma estrutura construida apds a terraplenagem e destinada,
econdmica e simultaneamente, em seu conjunto, a:

e Resistir e distribuir ao subleito os esfor¢os verticais produzidos pelo trafego;
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e Melhorar as condi¢des de rolamento, quanto a comodidade e seguranga; e

e Resistir aos esforgos horizontais que nela atuam, tornando mais duréavel a superficie do
rolamento.

Tradicionalmente existem dois tipos basicos de pavimentos: os rigidos e os flexiveis. Sendo
possivel usar como sinonimos pavimento de concreto de Cimento Portland e asfaltico,
considera-se também que, quando sob o revestimento betuminoso tem-se uma base
cimentada, o pavimento ¢ dito semirrigido, e que o pavimento reforcado de concreto asfaltico
sobre placa de concreto ¢ dito pavimento composto.

A principal diferenga entre os pavimentos rigidos e flexiveis ¢ a distribui¢do de tensdes nas
camadas subjacentes, ou seja: nos pavimentos rigidos a camada de rolamento também
funciona como estrutura, redistribuindo os esforcos e diminuindo a tensdo imposta a
fundagdo; e os pavimentos flexiveis funcionam como camada de rolamento e o que absorve os
esforcos decorrentes do trafego ¢ a fundagao.

Segundo Bianchi, Brito e Castro (2008), as principais caracteristicas na comparagao dos dois
tipos de pavimentos sdo:

Tabela 32 — Comparacao entre pavimentos rigidos e flexiveis.

Pavimento rigido

Pavimento flexivel

Vida util minima de 20 anos.

Falta de aderéncia das demarcagdes vidrias,
devido ao baixe indice de porosidade.

Pouca necessidade de manutengao e conservagio,
com consequentamante menor incidéncia de
interrupgbes dos fluxos de trafego,

Maior distiincia de visibilidade horizontal,
proporcionanda mais seguranga,

Resiste a atagues quimicos (Mleos, graxas,
combustiveis).

Estruturas mais delgadas.

Maior seguranga A demrapagem em fungio da
textura dada a supedicie da mlamento (os veiculos
precisam de 16% a menos de distincia de frenagem
em suparficie seca & 40% am superficie maolhada).

De coloragao clara, tem melhor difusao de luz,
Permite até 30% de economia nas despesas de
luminacao da via.

O concrelo & ledo com malerias kocais, a mistura &
feita a fric e a energia consumida & a elétrica,

Vida 0fil maxima de 10 anos {com manutengao).

Malhor aderéncia das demarcagdes vidrias, devido
& texiura rugosa e alta tempermtura de aplicagio
{30 vezes mars duraveal).

Maior incidéncia de infervengbes de manutengao
@ recuperacio, com prejuizos para a fluidez do
trafego e custos elevados.

A visibilidade & bastante reduzida durante a noite
ou em condigbes climaticas adversas,
E fortemente afetado pelos produtes quimicos
(oleo, graxas, combustiveds).
Estruturas mais espessas (requer maior

escavagido @ movimento de lerra), constiluidas
por camadas multiplas.

A superficie & muito escorregadia gquando malhada,

De cor escura, tem baixa reflexfio de luz, Maicres
gastos com Hluminacio.

O astalto & derivado de petrdlec importado,
misturado normalmente a quente, consumindo dleo
combustivel e divisas,

Fonte: Bianchi, Brito e Castro (2008).

St
- gy, -

Eﬁf Planmob IVOTI



Municipio de Ivoti
Plano Diretor Municipal de Mobilidade Urbana
W Etapas 2, 3 e 4 — Diagndstico, Progndstico e Formulacdo de Propostas

Estes elementos indicariam a ado¢do de pavimentos rigidos nas vias ou faixas de Onibus, o
que, principalmente por razdes econOmico-financeiras, nao constitui a regra no Brasil e na
maioria dos paises do mundo, dado que os pavimentos flexiveis sdo amplamente majoritarios.
Os pavimentos flexiveis sofrem ataque dos derivados de petroleo.

Na associacao de alta temperatura externa e alta temperatura dos veiculos, a simples emissao
de vapores ataca os pavimentos flexiveis. A repeti¢do das cargas pela alta frequéncia dos
onibus leva estas estruturas a fadiga, em curto espaco de tempo, propiciando entdo a
instalagdo e propagacdo dos defeitos antes citados.

Ainda assim, analisando-se as faixas preferenciais e exclusivas para Onibus, apesar de se
constatar os defeitos tipicos desse tipo de pavimento (principalmente exsudagdo e formagado
de trilhas das rodas), ¢ possivel sugerir algumas medidas para, se ndo eliminar os problemas,
pelo menos prover um melhor desempenho dele.

5.3.6 Pontos de paradas de onibus

» Distancia entre paradas

O valor usual das distancias entre paradas varia de 200 a 600 metros, para o caso de onibus,
sendo que elas influenciam na velocidade operacional dos 6nibus. Recomendamos a distancia
de 400 metros.

» Formas de operacio nos pontos de parada

A forma normal de operacdo nos pontos ¢ a parada dos veiculos de todas as linhas que passam
pelo local, com estacionamento de um de cada vez. Assim, se um coletivo chega e outro estd
parado embarcando e desembarcando passageiros, o condutor deve aguardar para estacionar,
permanecendo com as portas fechadas.

Quando o fluxo de coletivos em uma via ¢ elevado, esse tipo de operacdo provoca
congestionamento nos pontos de parada, pois a capacidade de atendimento ¢ limitada. Nesse
caso, ¢ indicado utilizar outras formas de operagao.

» Localizacao dos pontos

Por razdes de seguranga e racionalidade, ndo se recomenda que os pontos estejam localizados
proximos ao cruzamento, pois estes ja sao locais naturais de conflitos de veiculos e pedestres,
sendo o ideal que estes pontos estejam localizados no meio da quadra.

» Tipos de pontos de parada em relacio a posicao da guia

Pelas caracteristicas do transporte coletivo urbano e das vias do municipio, a ado¢ao de guia
em posi¢cdo normal em que ¢ permitido o estacionamento no lado direito é o que tem se
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adotado na cidade, lembrando que neste caso ¢ necessario sinalizar adequadamente o local
para que os Onibus tenham espaco suficiente para estacionar. Neste caso, perde-se um numero
significativo de vagas proximas ao ponto de Onibus, para permitir que 0 mesmo estacione
adequadamente. Em contrapartida, o 6nibus estacionado ndo prejudica o fluxo nas faixas de
rolamento.

Em calcadas estreitas, onde o acimulo de usudrios esperando nos pontos de parada prejudica
o transito de pedestres e dificulta o acesso a estabelecimentos comerciais, pode ser indicado o
emprego de guias avangadas. Outra caracteristica positiva dessa solugdo ¢ permitir a
colocacdo de abrigos nos pontos. O impacto negativo ¢ o impedimento do fluxo de veiculos
na faixa da direita quando os coletivos estdo parados nos pontos.

A solugdo com baia recuada beneficia o trafego normal de veiculos, mas dificulta a volta dos
coletivos ao fluxo de trafego quando o transito ¢ intenso. Outro aspecto a ser verificado nesse
caso ¢ a largura restante do passeio apds a implantagdo da baia recuada, sendo o minimo
recomendavel de 2,5m. Esta situacdo poderd ser adotada na éarea central da cidade, onde
houver largura suficiente para sua implantagao.

Os principais aspectos a serem analisados na adog¢do de uma ou outra solucdo sdo os
seguintes: fluidez do transito, quantidade de vagas de estacionamento, comodidade de
pedestres e usuarios esperando no ponto de parada e facilidade de retorno do 6nibus a corrente
de trafego.

> Dimensoes e caracteristicas geométricas dos pontos

As dimensdes ideais de um ponto de parada comum para Onibus com 12 metros de
comprimento, localizado no meio da quadra, as dimensdes minimas sdo: 7 metros na
acomodacdo de entrada, 4 metros na saida e 12 metros no centro, totalizando, portanto, 23
metros. Por razdes de seguranca, nos pontos localizados proximos a intersecdoes deve ser
mantida uma distancia livre de no minimo 10 metros do alinhamento dos terrenos.

No caso de vias estreitas com duas faixas de trafego, uma em cada sentido, entre pontos de
parada de lados opostos deve haver uma distancia livre de no minimo 40 metros, para evitar
que a parada simultinea de dois coletivos transitando em sentidos opostos interrompa o
transito.

5.3.7 Instalacoes e Infraestruturas Urbanas

Projetar ruas respeitando e considerando a eficiéncia energética, a gestdo das dguas e a
qualidade do ar; instalar sinalética de acessibilidade universal (braile, sinalizadores visuais,
sonoros etc.); projetar ruas completas; propor sistemas de drenagem e bacias coletoras
urbanas por meio da infraestrutura verde; equipar as vias com equipamentos de medigdes
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relacionadas a consumo energético, umidade do ar, precipitacdo etc.; informar a comunidade
sobre os dados medidos e, assim comprometer se com as politicas publicas para a gestdo
energética.

Figura 48 — Infraestrutura urbana.

Fonte: Global Street Desing / Projeto “Ivoti 100”.

Ivoti, dezembro de 2023.

RICARDO SCHIAVON

ARQUITETO e URBANISTA
+55 51 99978.1871 ©
rsassessoriadetransito@gmail.com

Rua Ribeiro de Almeida, 55/41 - Hamburgo Velho
CEP 93510-210 - Novo Hamburgo - RS - Brasil
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7 COMPLEMENTACAO NUCLEO DE CASA ENXAIMEL

A pedido da prefeitura de Ivoti, foi realizada uma complementagdo no PlanMob, tendo como
localizagdo o Nucleo de Casas Enxaimel, que ¢ um polo gerador de trafego.

Quando ocorrem eventos neste local, a circulacdo vidria em seu entorno fica conflituosa,
causando muitas vezes congestionamentos até na ERS-865 / Av. Pres. Lucena.

7.1 CONTAGENS

Devido as chuvas dos ultimos meses, bem como a realizacdo de grandes eventos junto ao
Nucleo, as contagens foram realizadas no dia 26 de novembro de 2023, das 12h as 18h,
conforme orientacdo do Diretor de Transito, Eng. Dionimar, cujo neste dia havia um grande
evento da Cervejaria Adoma, o que gerou uma circulagdo maior de veiculos, mas longe da
movimentagdo dos dias em que hd eventos promovidos pela Prefeitura, como a Festa das
Flores, entre outros. Nestes dias o transito passa a ser muito lento e conflituoso.

Como parametro, no dia da pesquisa, o estacionamento junto ao Nucleo estava praticamente
todo ocupado, sendo utilizado também as vias de entorno como a Tuiuti e acesso a 48 Alta.

Para dias de grandes eventos, podemos considerar um acréscimo estimado de até 50% de
veiculos.

CONTAGEM DE VEICULOS 1

LOCAL: RUA ESTACIONAMENTO BURACO x 48 ALTA DATA: 26/11/2023

FS ONAKL SUBD

nU DO RC

HORARIO

SINDO §
DIRE] TQU
AUTO MOoTO AUTO MOoTO AUTO MOoTO ACCNL T TOTAL

12:00

12:15

12:30

12:45

13:00

13:15

13:30

13:45 4 3 4

-~
..4
©a

TOTALP.
TOTALG.
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CONTAGEM DE VEICULOS 1

LOCAL: RUA ESTACIONAMENTO BURACO x 48 ALTA DATA: 26/11/2023
nU DO SIS RU 5 Al
HORARMO [ FSQUERDA |  DIREITA |  FSQUERDA | R
AUTO MOTO AUTO MOTO AUTO MOTO ACTO SOTO | ACUM. | TOTAL
14:00 6 17 1 2 1 5 2
Ly 3 1 7 1 1 3 s 27
130 3 2 5 2 2 1 1 7 1 24
HES ] 1 7 3 5 3 12 £l
aae 0 2 10 1 ] 1 3 15 41
i 7 o 3 6 2 1 1 13 1 43
A% 4 5 1 7 1 1 2 2 12 1 37
15:45 ) 1 7 2 6 2 2 1 40
TOTALP.
| TOTALG.
CONTAGEM DE VEICULOS 1
LOCAL: RUA ESTACIONAMENTO BURACO x 48 ALTA DATA: 26/11/2023

U DO 3 5 W RC 15 Al
HORAmO [ FSQUERDA |  DIKEITA | FSQUERDA |
AUTO MOTO AUTO MOTO AUTO MOTO ACCMT TOTAL
16:99 15 14 1 13 2 6 10 61
e 5 4 6 3 10 1 1 1 4 7 2 44
1639 7 4 5 3 13 7 1 1 6 7 2 56
pes 12 3 5 1 3 1 5 8 4 43
17:00 11 11 4 10 1 1 2 7 1 48
el ] 15 2 7 3 2 1 1 9 40
. 7 3 10 15 2 1 10 1 58
17:45 6 4 17 3 11 1 2 1 1 8 1 55
TOTALP.
| TOTALG.
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CONTAGEM DE VEICULOS 2

LOCAL: AV.PRES. LUCENA x TUIUTI DATA: 26/11/2023
AV.PRES. LUCENA EM DIRECAO A IVOTI
I FRER QUERDA
AUTO ACTO SOTO | ACUM. | TOTAL
12:00 78 1 13 1 2 20 8 30 1 4 1| 150
M 75 2 14 1 16 7 36 1 1 153
12:38 44 4 20 4 2 o 35 1 2 130
EES 55 2 35 5 3 1 1 65 5 182
23:08 53 2 1 3 15 40 5 1 149
L 53 34 1 1 10 1 50 2 T
1330 57 n 35 4 s 25 2 67 3 5 206
13:45 47 2 2 7 20 62 1 4 103
TOTALP.
| TOTALG.
CONTAGEM DE VEICULOS 2
LOCAL: AV.PRES. LUCENA x TUIUTI DATA: 26/11/2023
RUA TUIUTI SAINDO DO BURACO AV.PRES. LUCENA EM DIRECAO A IVOTI
[ ENFRENTE | DIRETA [ DIKETX | FSQUERD :
AUTO MOTO AUTO MOTO AUTO MOTO [ NOTO ACCNT JOTAL
e 50 1 18 2 1 1 25 76 2 3 208
L 62 1 30 2 3 27 70 2 ) 215
14 72 5 3 3 3 1 17 5 76 4 5 1 | 25
HEE 80 1 38 6 1 3 1 87 5 3 265
15:00 88 1 47 6 3 53 102 4 n 315
= 29 3 17 2 1 23 3 30 4 2 114
e 63 1 13 3 1 10 20 4 1 125
15:45 77 2 58 8 2 2 3 107 13 7 301
TOTALP.
TOTAL G.
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CONTAGEM DE VEICULOS 2

LOCAL: AV.PRES. LUCENA x TUIUTI DATA: 26/11/2023
TOTAL
16:00 0 6 55 6 2 3 1 81 4 5 1| e
e 7 8 51 9 1 36 5 o7 7 s 201
64 54 2 55 7 2 3 5 03 n 7 3 | 2w
e &7 4 6 7 5 2 35 5 103 8 5 a3
17:00 57 3 50 7 s 3 0 8 7 8 266
el 63 5 4 6 1 50 5 17 1 7 1 | 300
178 59 6 55 4 6 2 2 5 00 6 1 2 | 2%
17:45 50 4 45 5 1 53 7 139 n 8 323
TOTALP.
| TOTALG.

72ESTUDOS / ANTEPROJETOS
7.2.1 Entrada Nucleo de Casas Enxaimel

Esta proposta tem como prioridade o ordenamento e seguranga para o acesso e saida ao
Nucleo junto a Rodovia Estadual ERS-865 / Av. Pres. Lucena.

A implantacdo de uma rotatéria também fard com que haja uma reducdo da velocidade neste
trecho.

Para dias de grandes eventos, s6 havera entrada por este ponto, sendo a saida pela outra ponta
da Rua Tuiuti, passando a ser mao unica.
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7.2.2 Saida Nucleo de Casas Enxaimel

Neste caso, esta se propondo uma faixa central para saida do Nucleo em dire¢do a cidade de
Ivoti, tornando a travessia mais segura e nao interrompendo o transito no sentido norte-sul.
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