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RESUMO

A expansao urbana acelerada de cidades sem planejamento ocasiona uma série de
problemas ambientais, sociais e econémicos, tais como: méa qualidade de transporte publico,
aumento dos indices de acidentes, ma qualidade de vida, aspecto visual desagradavel, entre
outros. Um projeto de Mobilidade Urbana em cidades de médio/grande porte é essencial para
que ndo ocorram tais problemas. O objetivo desse trabalho foi analisar o projeto de Mobilidade
Urbana de Anépolis — GO, comparando com o Plano Diretor, tendo como foco a principal
avenida da cidade: Avenida Brasil. O Plano de Mobilidade Urbana teve como sua principal
caracteristica a implantacdo de corredores exclusivos para Onibus, em todas as principais
avenidas de Anapolis: Avenida Universitéria, Pedro Ludovico, JK/S&o Francisco, Presidente
Kennedy/Fernando Costa e Brasil, visando a melhoria da qualidade do sistema do transporte
publico, reduzindo o tempo gasto nas viagens, aumentando a seguranca e o conforto dos
passageiros e, consequentemente, harmonizando a relacdo no trafego entre os veiculos
particulares e os veiculos de transporte publico. Além dos corredores exclusivos, o projeto
também contou com a construcdo de novas estacfes de embarque e desembarque, e dois
viadutos localizados na Avenida Brasil Sul. Ao ser comparada com o Plano Diretor de Anéapolis,
a Avenida Brasil, ja& em funcionamento com o novo Plano de Mobilidade Urbana, favoreceu
parcialmente os pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico, deixando-os ainda sem
total prioridade no espaco viario. Em uma pesquisa de satisfacdo realizada foi possivel notar,
também, o desagrado das pessoas com o funcionamento da Avenida Brasil. O planejamento de
Mobilidade Urbana realizado consegue antecipar a futura implantacdo do sistema BRT — Bus
Rapid Transport, quando houver demanda suficiente da cidade para tal, pois os corredores
exclusivos de 6nibus implantados na cidade, juntamente com outras mudancas feitas, ndo fazem

com que ja possa ser considerado um BRT, por ndo atender os elementos basicos do mesmo.

PALAVRAS-CHAVE:

Transporte publico urbano. Mobilidade Urbana. BRT. Andpolis. Plano Diretor. Avenida Brasil.



ABSTRACT

The accelerated urban expansion of cities without planning causes a series of
environmental, social and economic problems, such as: poor quality of public transport,
increased accident rates, poor quality of life, unpleasant visual aspect, among others. An Urban
Mobility project in medium / large cities is essential to avoid such problems. The objective of
this work was to analyze the Urban Mobility project of Anépolis - GO, comparing it with the
Master Plan, focusing on the main avenue of the city: Brasil Avenue. The main feature of the
Urban Mobility Plan was the implementation of exclusive bus lanes on all the main avenues in
Anépolis: Universitéria, Pedro Ludovico, JK / Sdo Francisco, Presidente Kennedy / Fernando
Costa and Brasil Avenue, aiming at improving quality the public transport system, reducing the
time spent traveling, increasing the safety and comfort of passengers and, consequently,
harmonizing the relationship in traffic between private vehicles and public transport vehicles.
In addition to the exclusive corridors, the project also included the construction of new
embarkation and disembarkation stations, and two viaducts located on South Brasil Avenue.
When compared to the Anapolis Master Plan, Brasil Avenue, already in operation with the new
Plan Urban Mobility, partially favored pedestrians, cyclists and users of public transport,
leaving them still without total priority in the road space. In a satisfaction survey carried out, it
was also possible to notice the displeasure of people with the functioning of Brasil Avenue. The
Urban Mobility planning carried out is able to anticipate the future implementation of the BRT
- Bus Rapid Transport system, when there is sufficient demand from the city to do so, since the
exclusive bus corridors implanted in the city, together with other changes made, do not mean

that it can already be considered a BRT, as it does not meet the basic elements of it.

KEYWORDS:
Urban Public Transport. Urban Mobility. BRT. Anapolis. Master Plan. Brasil Avenue.
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1 INTRODUCAO

Andpolis é a terceira maior cidade de Goids, estimada, em 2019, pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) com uma populacdo de 386.923 habitantes. Com
sua favoravel localizacdo, € possivel contabilizar 50 km de distancia da capital goiana, Goiania,
e 140 km da capital federal, Brasilia, transformando a cidade, assim, em uma parte importante
desse eixo econdmico (IGBE, 2019).

Além de ser o centro logistico do Centro-Oeste, Anapolis também garantiu destaque
no ramo farmacéutico, se firmando como polo industrial no ano de 1976, quando foi criado o
Distrito Agrolndustrial de Anépolis (DAIA) com o objetivo de acumular valores a producdo
mineral e agropecuaria dessa regido. O DAIA veio depois a se consolidar como o principal polo
industrial de Goias por sua localizacéo e infra-estrutura. O fato de que o municipio de Anapolis
segue crescendo na economia e populacdo, faz com que seus representantes, comerciantes e
habitantes, busquem constantemente uma melhora na cidade, seja em aspectos ambientas,
sociais ou econdémicos (POLONIAL, 1995).

Cortam-se na cidade as rodovias federais BR-153, BR-060 e BR-414, as rodovias
estaduais GO-222, GO-330, GO-437 e GO-560, e a ferrovia Centro-Atlantica. Dentro da cidade
sdo integradas, também, grandes e importantes avenidas, sendo algumas delas, Av. Brasil, Av.
Universitaria, Av. Sdo Francisco, Av. JK, Av. Presidente Kennedy e Av. Fernando Costa. A
Avenida Brasil, considerada a via arterial principal e mais movimentada da cidade, com 1,4 km
de extensdo, atravessa o sentido Norte/Sul. Recebendo diariamente cerca de 25 mil passageiros
pelas 42 linhas de transporte urbano no sentido Sul da avenida, e 7 mil passageiros pelas 12
linhas no sentido Norte, um projeto de Mobilidade Urbana foi criado para desenvolver o
transporte urbano, procurar uma melhoria no trafego e a qualidade de vida da populagédo
(PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2016).

A Mobilidade Urbana baseia-se nas condi¢cdes de espaco, tempo e recursos da
populacdo aos meios de transporte, seja ele individual ou coletivo, motorizados ou néo-
motorizados, envolvendo questdes sociais, politicas, econémicas e sustentaveis. Dessa forma,
deve-se estar ligado diretamente ao planejamento, financiamento e gestdo sistémica de
locomobilidade (SILVA; BONFIM; CORREA, 2018).

Uma das principais dificuldades de Mobilidade no Brasil, é o aumento do transporte
individual devido a ma qualidade do transporte publico, superlotacdo e principalmente, o fluxo

do trénsito. Apesar da dificuldade em desenvolver um método a fim de diminuir os impactos



do intenso crescimento urbano em Andpolis, foi aprovado um novo projeto de Mobilidade em
2015 para as principais avenidas, como Av. Brasil, Av. Universitaria, Av. Sdo Francisco, Av.
JK, Av. Presidente Kennedy e Av. Fernando Costa.

Foi avaliada em 74 milhdes, e tem-se como base a Bus Rapid Service - Servigo Rapido
por Onibus (BRS). A avenida que mais sofreu mudancas de projeto de mobilidade foi a Avenida
Brasil, na qual foram construidos dois viadutos, passagens exclusivas para énibus e uma nova
estrutura de drenagem. Houve também, uma redugdo no numero de retornos, com sinalizacao
semaforica a fim de ndo prejudicar o fluxo da avenida e com novos trechos, principalmente na
Av. Brasil Norte (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2015).

1.1 JUSTIFICATIVA

Além de ser localizada em um centro logistico e ter grande parte da sua economia
movimentada pelo DAIA, um dos mais importantes polos de industrias do pais, Anapolis conta
também com a importante Base Aérea Otavio Lage de Siqueira (BAAN), cuja principal funcao
é a defesa aérea da capital do Brasil, Brasilia. Contando também com uma grande area de
comercio, a cidade gerou muitos empregos €, consequentemente, atraiu mais pessoas para a
regido, como investidores e trabalhadores.

Anapolis ndo contava com a agilidade da expansdo horizontal, mostrando-se
despreparada logisticamente e causando transtornos, principalmente, nas principais vias. O
transito da cidade ndo acompanhou o crescimento e foi necessario uma intervencdo para dar
inicio a um planejamento de Mobilidade Urbana.

O transporte publico, que deveria ser dindmico, findava a qualidade de vida do cidadéao
que era dependente do mesmo. Os Onibus, por transitarem em meio aos veiculos de passeio,
tumultuavam o transito, diminuiam a praticidade e provocavam atrasos nas rotas. O inicio de
um projeto de Mobilidade Urbana, foi pensado a fim de solucionar o problema no transito da
principal avenida de Anéapolis, Av. Brasil, objetivando a construcdo de corredores exclusivos
para Onibus.

Com os corredores exclusivos, os dnibus ndo dividiriam mais o0 espago com 0s demais
veiculos, otimizando o tempo completo de suas rotas, diminuindo o tempo de embarque e
desembarque, e trazendo pontos positivos até mesmo para os motoristas dos veiculos de

passeio.



1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo geral

Este trabalho traz, como objetivo geral, a analise das obras de Mobilidade Urbana
realizadas pela extensdo da Avenida Brasil, sentido Norte/Sul.

1.2.2 Objetivos especificos

Os objetivos especificos foram divididos entre as caracteristicas essenciais para a
analise de um projeto de Mobilidade Urbana de uma cidade de médio/grande porte, analisando
as leis necessarias e processo de execucao, sendo eles:

e verificacdo dos conceitos de mobilidade urbana em relacdo a Anapolis;
e analise do projeto feito para a Avenida Brasil;

e analise da execucéo das obras;

e avaliacdo do projeto com o Plano Diretor de Anéapolis;

e comparativo com os elementos basicos da BRT.

1.3 METODOLOGIA

Para o desenvolvimento deste trabalho foram utilizadas pesquisas bibliogréaficas,
artigos cientificos e publicacGes académicas situados no acervo da instituicao e internet, que
foram as bases para os fundamentos teoricos. Outros métodos utilizados, foram os
levantamentos quantitativos relacionados a mobilidade urbana do municipio, voltados as
politicas ambientais e socioeconémicas, e pesquisas em Orgdos e Secretarias da cidade, para
analises operacionais com o Plano Diretor de Anépolis.

Tém-se também pesquisas em sites de empresas de transportes, que reportam matérias
especificas sobre os sistemas de transportes citados aqui. Todas as fontes foram referenciadas,
pelo autor ou obra.

Apresentou-se 0 contexto histérico da cidade de Anéapolis, desde o surgimento e
povoacdo até a expansdo urbana da mesma, com a finalidade de incorporar valor cultural e

social ao trabalho.



Um estudo histérico sobre o transporte urbano foi feito, mostrando sua historia no
Brasil e na cidade de Anépolis, e seus principais modos de transporte. Também escreveu-se um
estudo sobre o sistema BRT com seus conceitos, vantagens e elementos. E por ultimo sobre
mobilidade urbana de Anéapolis, mostrando o desenvolvimento e progressdo da sociedade ao
longo desses anos.

Detalhou-se as obras realizadas ao longo de toda a Avenida Brasil, no sentido Norte e
Sul, desde os seus imprevistos até as finaliza¢cdes das mesmas.

Imagens, tabelas e gréficos foram utilizados para melhor entendimento das
informaces contidas nos textos, com referéncias e créditos ao autor ou obra quando tiradas da
internet.

No Estudo de Caso foi realizado um comparativo entre o Plano Diretor de Anapolis e
as obras realizadas na Avenida Brasil, para concluir se o projeto obedeceu os principios do
Plano Diretor de acordo com a Mobilidade Urbana. Foi realizado, também, um comparativo
entre o Sistema BRT e os corredores de 6nibus implantados.

Foi realizada uma pesquisa de opinido pelas autoras para medir o grau de satisfacdo
das pessoas sobre 0 novo projeto da Avenida Brasil, agora em funcionamento ha mais de 1 ano.
O questionario foi realizado online, pela plataforma do Google Forms, enviado a grupos de

WhatsApp, e foi respondido por 104 pessoas.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho foi composto por 5 capitulos, sendo eles divididos em:

A parte introdutoria, a definicdo dos objetivos gerais e especificos, justificativa,
metodologia e estrutura do trabalho foram categorizadas no capitulo 1.

O capitulo 2 foi escrito com base nos dados histéricos da cidade de Anapolis,
apresentando os principais fatores para seu desenvolvimento urbano e a importancia do inicio
de um projeto de Mobilidade Urbana. Também foi apresentado os conceitos de Mobilidade
Urbana, Plano Diretor, Lei de Uso e Ocupacéo do Solo, estudo das Centralidades das Cidades
e uma breve instrucdo sobre planejamento de obras.

Para o capitulo 3, foi iniciado o estudo de caso, trazendo o Plano de Mobilidade Urbana

para a cidade de Anapolis e todas as mudancas feitas, com foco principal na Avenida Brasil.



No capitulo 4 foi realizado um comparativo do Plano Diretor de Anépolis e do Padrao
BRT com a Avenida Brasil. Foi feito, também, um questionario com participantes anapolinos
para uma pesquisa de opinido popular, anexado no Apéndice A.

O capitulo 5 realizou as ConsideracGes Finais do trabalho, com sugestdes para

trabalhos futuros.



2 CONTEXTO HISTORICO

2.1 SURGIMENTO E POVOACAO

O surgimento da povoacao de Anapolis deu-se me meados do século XVIII, com os
deslocamentos de tropeiros que vinham de diferentes provincias as lavras de ouro e pousavam
no decorrer de suas viagens. Os principais cursos d’agua que atravessavam a regido de Anapolis
a Jodo Cezario, tinham grande importancia nas movimentacdes desses tropeiros. Na cidade, ja
habitavam pequenos nimeros de fazendeiros e que recebiam esses garimpeiros: viajantes,
comerciantes e religiosos (ALVES, 2012).

Segundo Toshi, (2007, pg. 15), por volta de 1819, o naturalista francés Augusto de
Saint-Hilaire se expressou em seu diario sobre uma tal fazenda que se instalou ao passar no

interior da provincia de Goias:

[...] parei na Fazenda das Antas, situada acima do rio do mesmo nome e um dlos
afluentes do Corumba. A fazenda era um engenho-se-aglicar que me pareceu em
péssimo estado de conservacdo, mas o rancho que fazia parte dela era espagoso e
limpo, e foi ai que nos instalamos.

[...] esse rancho era cercado por grossos paus da altura de um homem, que formavam
uma palicada e protegiam os viajantes contra a indesejavel visita dos cdes e dos
porcos. Foi nesse galpdo que encontrei 0s mercados de Araxa... Eles percorriam as
fazendas levando cobertores, chumbo para caca e outros artigos, que trocavam por
bois. O gado assim adquirido era posto a engordar nas excelentes pastagens de sua
terra e depois vendidos aos mercados da Comarca de S. Jodo del Rei, 0s quais, como
ja foi explicado em outro relato, vao todos os anos comprar bois no distrito de Araxa.

Assim, nota-se o inicio do povoamento na regido do corrego das Antas, onde havia
atividades tanto no sentido econémico, com a agricultura, sobretudo a plantacdo de cana-de-
acucar, com a pecuaria, com movimentaces comerciais de garimpeiros entre Goias e Minas
Gerais, quanto no aspecto religioso, que foi um dos pontos de unido da época (TOSCHI, 2007).

Borges (1975, p. 19) diz que:

Ja se manifestara, em 1800, o esgotamento das larvas auriferas do Sul da
Capitania de Goids. Esgotamento em Santa Luzia e em Corumbd, em Bonfim e em
Santa Cruz, em Anicuns e Vila Boa, no Cdrrego de Jaragua e em Meia Ponte. E grande

massa de aventureiros, escravos, mercadores e autoridades do fisco, movendo-se de

um para outro lugar, cortava o futuro.
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Em 25 de abril de 1870, surge o primeiro documento oficial sobre Anapolis, quando
um grupo de fazendeiros doaram uma parte de suas terras para a construgdo de uma capela em
homenagem a Nossa Senhora de Sant’Ana para que os regionais fizessem suas ora¢des. Anos
depois, no dia 31 de julho de 1907, a vila ganha o status de cidade, com o nome de Anéapolis
(PONONIAL, 1995).

2.2 DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE ANAPOLIS

A origem do povoado no municipio de Anépolis pode ser explicada por trés fatores:
as condicBes geograficas favoraveis, a vocacdo comercial e o fervor religioso. O tropeirismo
predominou-se com os solos férteis, principalmente depois da construg¢ao da capela Sant’Ana e
possivelmente por localizar-se entre as cidades de Pirendpolis, Goias e Silvania, servindo de
pouso para Viajantes e desenvolvendo um entreposto comercial (POLONIAL, 1995).

Entre 1819 e 1889, a economia goiana se voltou para atividades comerciais e
agropecuaria, mas devido a distancia com os centros da economia nacional no Sudeste, eram
atividades limitadas em uma economia fechada, sendo o gado um dos poucos negocios por ser
auto transportavel (TOSCHI, 2007).

Um dos impasses do desenvolvimento da economia tanto regional quanto Anapolina,
era essa distancia, afastando a regido dos grandes mercados do Brasil, devido aos problemas de
comunicacdo e falta de transporte adequado para a circulacdo de pessoas e produtos. Palacin
(1986, p. 78) diz que “o isolamento, motivado pela falta de comunicagdes, continuava sendo a
raiz de todos os problemas de Goiés.”

Anapolis teve pouca participacdo atuacdo no contexto politico brasileiro no inicio do
século XX, e de acordo com Jescelino Polonial (2007, p. 27), “Anapolis nasce na época em que
o coronelismo era o fenomeno politico denominante no Brasil.”. Esse cenario comecara a mudar
a partir de 1911 com a construcdo de rodovias e com a futura chegava da estrada de ferro em
Goiés, assim houve uma expansdo da malha urbana, surgindo novos loteamentos da direcdo
norte da cidade, em direcdo as saidas ao norte-goiano (POLONIAL, 2007).

Com a | Guerra Mundial e a penetracdo do capitalismo no interior do Brasil, o grande
desenvolvimento de Anapolis deu-se por volta de 1907 a 1935, periodo em que o transporte
ferroviario chegou a cidade e a inclusdo da economia de Goias na economia nacional. Este

periodo ficou conhecido como “estrada e ferro”, adveio-se a ser o maior centro comercial do
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Estado, havendo um crescimento populacional acima da média brasileira e destacando-se na
importacdo e exportacao de produtos agrarios e manufaturados.

Segundo Freitas (1995), o relacionamento da cidade com a ferrovia foi sereno até
1940, e em 1942, comegaram a surgir problemas com a malha ferroviaria. Os comerciantes
comecaram a ter atrasos em suas viagens devido a manutengéo inadequada e insuficiente dos
trilhos. Exigindo-se cada vez mais modificacbes na cidade na estrutura ferroviaria, o
crescimento de automdveis crescia pela insuficiéncia do sistema. Em 1976, teve inicio a retirada
dos trilhos devido a um grande acidente envolvendo os trilhos da ferrovia com a colisdo de um
onibus. (FREITAS, 1995).

2.2.1 Conex&o Anapolis — Brasilia — Goiania

O municipio de Anépolis foi um ponto de apoio na construcdo de duas capitais: a nova
capital de Goiés, Goiania, de 1933 a 1942; e a nova capital federal, Brasilia, de 1955 a 1960.
Ocupou por muitos anos, o final da estrada de ferro Mogiana, chegavam e passavam todo tipo
de material empregado nas construcdes dessas novas cidades, além de mais pessoas e
mercadorias (HADDAD; MOURA, 2016).

Ap0ds a construcdo de Goiania, Anapolis que antes era um centro regional desde 1930,
passou a disputar a concorréncia com uma cidade fundada para ser a sede administrativa do
Estado, contudo, houve um crescimento urbano no municipio (TOSCHI, 2007).

Com a implantacédo de Brasilia no interior brasileiro, a falta de rodovias eficientes para
o transporte de pessoas e de elevada por¢do de materiais, a opcao de utilizar a Estrada de Ferro
Goiéas foi imediata, resultando em mais mudancas na estrutura urbana e em suas atividades
econémicas. (FREITAS, 2007).

A construcdo da capital federal trouxe também a construcéo de novas rodovias federais
importantes economicamente para o estado de Goias. Umas delas sdo: a BR-153 que se inicia
em Anapolis e é a principal unido norte-sul do pais; e a BR-060 que liga Goiania-Anapolis-
Brasilia (LUZ, 2009).
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2.3 EXPANSAO URBANA

2.3.1 1950a1970

Os efeitos da construcdo das capitais, goiana e federal, principalmente Brasilia, sobre
Anépolis foram intensos e o crescimento populacional durante esses anos foi muito elevado.
Esse crescimento populacional levou a aprovacdo de um grande nimero de loteamos para
atender a demanda por lotes residenciais. Nas décadas de 1950 a 1970, foram aprovados pela
Prefeitura Municipal varios loteamentos, ressaltando que indmeros bairros, apesar de
aprovados, ndo tiveram inicio de imediato (CLARO, 2018).

A Tabela 1 apresenta os loteamentos aprovados no periodo de 1951 a 1995, em

Anépolis.

Tabela 1 - Loteamentos aprovados no periodo de 1951 a 1995, em Anapolis

Periodo Loteamentos
1951 — 1960 94
1961 — 1970 14
1971 — 1980 37
1981 — 1990 56
1991 — 1995 2
Total 203

Fonte: Leite, 1995.

Apesar da expansdo do municipio, Anapolis continuava desprovida de infraestrutura
urbana. Antes que até entdo, o servigo de abastecimento agua e o de energia elétrica eram
limitados, precarios e de pertinentes reclamacdes. Sequer as vias publicas também possuiam
infraestrutura adequada, pois as mesmas serviam tanto o trafego de veiculos e deslocamento de
pedestres, quanto para o transporte de gado ao matadouro municipal (TOSCHI, 2007).

O Instituto de Aposentadoria e Pensdo dos Comerciarios (IAPC), Paul Baldupino,
Village Jardim, Vila Formosa | etapa e Nacdes Unidas foram as primeiras segregacoes

habitacionais desse periodo.
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Figura 1 - Expanséo urbana de Anapolis, até 1970
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Fonte: Claro, 2018.

2.3.2 1970 a 1996

De acordo com Edson Brito, o periodo de 1970 foi marcado pela “incapacidade do

poder municipal em gerenciar a implantagdo do plano [diretor]”, pois nesse periodo deu-se pela



14

formacé&o e ocupacdo de periferias com problemas pela baixa densidade de ocupacdo (BRITO,
2007).

Em 1976, foi inaugurado o Distrito Agroindustrial de Anépolis (DAIA) no sul da
cidade, fruto de investimentos federal nas cidades médias para conter as migracGes e combater
as desigualdades econdmicas e espaciais do pais. Assim, 0 municipio registra a maior taxa de
crescimento populacional, e com uma ampla oferta de empregos no setor terciario e secundario
(CLARO, 2018).

Em 1973, com a chegada da Base Aérea devido a grande influéncia politica,
econdbmica e social, houve ainda mais uma expansdo urbana com mais aprovacOes de
loteamentos, e consequentemente efeitos nos servigos publicos da cidade. Afim de atender a
populacdo crescente, exerceram-se Varios investimentos em servigos publicos essenciais. No
sistema de &gua, inaugurou novos reservatorios; no de energia elétrica, inaugurou uma nova
subestacdo que atendeu de forma agradavel a demanda local; e no sistema de esgoto, foi
construido uma nova estacdo de esgoto, reduzindo o risco de doencas e potencializando as
condicdes de vida da populacéo (FREITAS, 2007).

Teve-se também a melhoria e aumento da malha viaria, como a continuacdo da
Avenida Mato Grosso, pavimentacdo da Avenida Presidente Kennedy, duplicacdo das
Avenidas Universitaria e Brasil Sul, além da abertura de grandes vias publicas, como Avenida
Jamel Cecilio, Ana Jacinta e Brasil Norte. Entretanto, abriu-se loteamentos cada vez mais
longes, resultando com enormes vazios urbanos e a populacdo de menor poder aquisitivo mais
distante do centro da cidade. (TOSCHI, 2007).

No final de 1990, conforme a Figura 2, foi implantada a Cidade Universitaria de
Anapolis no cruzamento da BR-060 e BR-153 e a Plataforma Tecnoldgica do Setor
Farmacéutico de Goiéas. Esse periodo encontra-se vinculado ao processo de descentralizacdo do
Brasil e aos novos fatores locacionais relevantes: infraestrutura e logistica, qualificacdo da mao-
de-obra e mercado consumidor (BRITO, 2007).
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Figura 2 - Expanséo urbana em Anapolis, até 1990.
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Fonte: Claro, 2018.
2.3.3 1997 a 2007

O inicio de 2000 foi marcado pelo impulsionamento da economia Anapolina refletindo
na multiplicacdo e conformacdo de novas centralidades. Na forma urbana de Anéapolis observa-

se importantes aspectos como: O dinamismo do comércio varejista, do setor de transporte
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logistico, o desenvolvimento do Polo Farmoquimico e a exploracdo da qualificagdo da méo de
obra (BRITO, 2007).

O centro da cidade se particulariza nas atividades de comercio varejista, onde ha
pequenos shoppings centers, hipermercados e camelds. A amplificacdo das Instituicdes de
Ensino Superior resulta na formagdo da Cidade Universitaria com diferentes demandas
habitacionais. A vila Jaiara volta-se como centralidade de comércio local, em particular para a
populacdo mais pobre. O bairro Jundiai absorve os servicos médico-hospitalares, residéncias e
servigos para classes mais altas (BRITO, 2007).

Com os altos investimentos do governo federal, em 2007, o Programa de Aceleracao
do Crescimento (PAC) é criado e iniciam-se obras de infraestrutura — expansao dos sistemas de
agua e esgoto, drenagem, duplicacdo de vias e obras de viadutos nos essenciais entroncamentos
viarios, o trecho Ferrovia Norte-Sul, o Centro de Convences ao longo da BR 060, e logo ap6s
0 aeroporto de Cargas da Plataforma Multimodal. Em 2009, foi instituido pela Lei 11.977 o
Programa Minha Casa Minha Vida, com muitos investimentos no mercado imobiliario e uma
ampliacéo da cidade (CLARO, 2018).

O segundo Programa de Aceleragdo do Crescimento — PAC 2 trouxe mais
investimentos para cidade e configura Anapolis um dos maiores canteiros de obras do interior
do pais, transformando a mobilidade e a economia local, com um crescimento de 540% do PIB
municipal em 10 anos (CLARO, 2018).

2.4 DADOS DA CIDADE

Anapolis localiza-se na regido do centro oeste do pais, no estado de Goiés, tem sua
area territorial de 933,156 km?, com uma densidade demografica de 358,59 hab/kmz, indice de
Desenvolvimento Humano de 0,737 e possui uma populacéo estimada de 386.923 pessoas para
2019. E também o terceiro municipio mais populoso do estado e a segunda maior economia de
Goias. E composta por 275 bairros com algumas centralidades e se enquadra em cidade de
médio porte, baseado na classificacdo do IBGE (IBGE, 2020).

2.4.1 Andlise das centralidades de Anapolis

As centralidades de Anapolis tém relacdo a um conjunto de importantes e tipicas

funcGes a um papel no desenvolvimento para a cidade. Kneib diz que:
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“A organizacao da estrutura espacial urbana, baseada em seu conjunto de centro e de
subcentros, tem se mostrado essencial para embasar 0s processos de planejamento do territorio
e do sistema de transportes, além de ter como etapa fundamental a identificacdo das
centralidades.”

Sendo assim, foi analisado as seguintes centralidades:

e Distrito Agroindustrial de Anapolis (DAIA), concentrado pelas grandes industrias, com
deslocamentos diarios de pessoas.

e Avenida Sao Francisco, no bairro Jundiai, onde h& grande variedade de servigos e lazer.

e Avenida Universitaria, com duas grandes universidades da cidade.

e Avenida Fernando Costa / Avenida Presidente Kennedy, abrangendo alguns bairros da
cidade. E a localizagio também de algumas universidades, e sio formadas por diferentes
Servigos e comércio.

e Avenida JK, o bairro Jundiai, onde ha distribuidoras de alimentos e cerealistas;

e Avenida Pedro Ludovico, onde composta de inumeros comércios, residenciais e
Servigos;

e Avenida Brasil, cortando a cidade de norte a sul, onde se encontra diversos servicos, o

Shopping Center, a rodoviaria e o Ginasio internacional.

2.5 TRANSPORTE URBANO

2.5.1 Historia do transporte urbano

Até o século XVII, nas primeiras cidades, a populacdo na maioria das vezes, se
deslocavam a pé. Para a burguesia, havia o transporte de viveres e outros objetos, para maiores
distancias. Com o crescimento das cidades, aumentou-se os deslocamentos e assim foi incluido
a tracdo animal nos trajetos urbanos. Entretanto, com a dificuldade de operar charretes, levou
ao aparecimento de cocheiros, a qual lucravam para transportar cargas e pessoas. E assim, foi-
se surgindo carruagens com capacidade de transportar maior nimero de pessoas, até a
identificacdo dos taxis e 6nibus (RIBEIRO, 2001).

Stanilas Baudry, um dono de carruagens, carregavam passageiros na cidade de Nandes,
Franca, do centro até os seus locais de negdcios. Surgiu a partir dai, em 1826, a ideia de

implantar servicos de vias publicas de transporte urbano, transportando aproximadamente de
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10 a 20 pessoas. O significado de Onibus deriva-se ao lema “omnes omnibus” que significa:
“tudo para todos”, e encontra-Se relacionado aos pontos de parada de carruagens (COSTA,
2006).

A Figura 3 mostra um omnibus tipico da primeira metade do século XIX.

Figura 3 - Omnibus no século XIX

A evolucdo do transporte urbano foi decorrendo durante a Revolugdo Industrial,
devido as aglomeracdes urbanas, dos trabalhos que antes eram artesanais para aos trabalhos
industriais, fazendo com que os operarios se deslocassem mais de suas casas as fabricas
(FERRAZ, 2004).

Em 1769, surgem as carruagens a vapor e logo apos, em 1830, haviam 6nibus a vapor
pelas vias europeias tomando os lugares dos movidos a tracdo animal. Estes veiculos eram mais
ligeiros e ndo causavam tantos danos as ruas, porém nao foi duradouro. Em 1831, na cidade de
Nova York, apresentaram os primeiros bondes sobre trilhos, movido a tracdo mecéanica atraves
de animais. Os bondes tinham menor resisténcia ao movimento e o voltear da roda mais
agradavel, sendo possivel a utilizacédo de veiculos e velocidades maiores (RIBEIRO, 2001).

A figura 4 demostra um bonde movido a tracdo animal.
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Figura 4 - Bonde movido a tracéo animal

Fonte: Gray e Hoel, 1992.

Em 1873, introduziu-se o bonde movido a cabo, em S&o Francisco, nos Estados
Unidos. Provia-se de mecanismo acionado pelo condutor, utilizado para prender o bonde ao
cabo, quando imposto a tragéo, e desengatar, quando necessario a parada nos pontos, atingindo
em até 15km/h (FERRAZ, 2004).

Entretanto, os problemas do transporte sobre os trilhos causavam desapropriagdes, 0
uso do local na superficie eram apenas nos pontos de embarques, tinham maior custo de
operacdo e pouca seguranc¢a (RIBEIRO, 2001).

O bonde movido ao motor elétrico surgiu em meados da Gltima década do século XIX,
com a energia transportada inicialmente pelos trilhos, e logo apos, por cabo aéreo, pois os trilhos
ficavam energizados e expostos nas ruas. Sua principal vantagem era 0 menos custo de
operacdo, apesar de ter a mesma velocidade do bonde conduzido por cabo. Foi durante muito
tempo o transporte urbano predominante no mundo (FERRAZ, 2004).

A Figura 5 mostra um bonde elétrico do final do século XIX.

Figura 5 - Bonde elétrico no final do século XIX

Fonte: Vuchic, 1981.
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Vérias tentativas foram feitas afim de movimentar os omnibus através de propulséo
mecénica no século X1X, até que em 1890, os primeiros 6nibus movidos a gasolina comegaram
a serem utilizados na Alemanha, Franca e Inglaterra. Ao mais tardar, em 1920, os primeiros
onibus movidos a 6leo diesel comegaram a rodar na Alemanha incialmente e posteriormente na
Inglaterra. Conjuntamente, as rodas do Onibus passaram a ser de pneus com camaras de ar ao
invés de borracha macica (FERRAZ, 2004).

Devido as imensuraveis vantagens, como 0 menor custo, sem subestacdes de energias;
flexibilidade nas ruas em virtude da capacidade de desvio de trechos bloqueados por causas de
incidentes ou servigos executados nas vias; e maior conforto, o dnibus passou a ser o principal
meio de transporte urbano empregado no mundo. Mais de 90% do transporte urbano é feito
pelo Onibus (FERRAZ, 2004).

A Figura 6 mostra o primeiro onibus a combustéo a ser produzido em escala.

Figura 6 - Primeiro dnibus a combust&o
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Com as expansdes urbanas na metade do século XIX, a dispersdo interna da populacédo
devido o percurso entre os bairros residenciais e as industrias, varias empresas comegaram a
prover de rotas especificas entre paradas elaboradas com maior movimento. Essas rotas eram
de trens convencionais movidos a vapor, transportando uma por¢do maior de passageiros. Com
0 éxito das linhas, os trens foram introduzidos para a realizacdo de viagens com maiores
distancias e menor tempo de viagem (RIBEIRO, 2007).

O metrd, um transporte ferroviario subterraneo ou elevado, surgiu por volta de 1863,
em Londres, para aliviar o congestionamento que havia na regido central da cidade. Pelo mesmo
motivo, Nova York comecou a utilizar também em 1868. Ambos obtiveram sucesso e com 0
aparecimento da locomotiva elétrica no final do século XIX, os sistemas de metr6 se
propagaram por todo o mundo. Logo mais, por volta de 1930, esse sistema de transporte ja

havia sido adotado pela maioria dos paises desenvolvidos, mesmo apresentando alto custo de
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implantacdo, pois os metrés ajudam no colapso do transito de veiculos na superficie (FERRAZ,
2004).

2.5.2 Transporte publico no brasil

O primeiro transporte tipo 6nibus no territério brasileiro foi em 1817, na cidade do Rio
de Janeiro, com uma concessao do aproveitamento de duas linhas de transporte de pessoas. As
linhas apresentavam um itinerario, tarifa e horarios previstos, as rotas faziam percurso entre a
Praca XV e a Fazenda Santa Cruz. As aplicacdes eram tracionadas por quatro cavalos ou mulas,
possuiam quatro rodas e as viagens duravam em media cinco horas (REVISTA ONIBUS,
2004).

Umas das companhias de 6nibus foi fundada no ano de 1838, por Aureliano de Souza
e Oliveira Coutinho com mais quatro socios. Apesar do empreendimento sofrer alguns
obstaculos, prosperou bastante. O meio de transporte era constituido por dois pavimentos e
puxado por dois animais (MUDEUDANTU, 2017).

No comeco do seculo XX, surgiram as primeiras empresas de transporte viario de
passageiros, sendo empresas familiares. Com o aumento da empresa, foi fundamental a
contratacdo de funcionarios, como motoristas e mecanicos. No inicio, os veiculos eram
importados ou caminhdes adaptados para a mesma finalidade, contudo, a fragilidade das
estradas, as quais ndo eram asfaltadas, limitou o crescimento dos negécios (WRIGHT, 1992).

No ano de 1908, foi apresentado as ruas o primeiro dnibus a gasolina no Brasil, pelo
empresario Otavio da Rocha Miranda. A partir dai, varios outros tipo de 6nibus foram
engenhados (TRANSA, 2017)

A Figura 7 apresenta o primeiro énibus a gasolina no Brasil.

Figura 7 - Primeiro énibus a gasolina no Brasil

Fonte: TRANSA, 2017.



22

Segundo o Museu do Transporte, em 1927, foi apresentado pela companhia “The Rio
de Janeiro Tramways, Light and Power Co”, um modelo de 6nibus mais parecido com os que
usufruimos atualmente (Figura 8), e foi nomeado “auto-6nibus”. Foi adotado uma série de
melhorias em seus veiculos: dispositivo regulador da velocidade, caixas coletoras para
bilhegtes, cautelas com ultrapassagem da capacidade méxima de lotacdo, entre outros. Os
oOnibus tinham dois andares e capacidade para 34 pessoas no andar de cima e 28 no andar de
baixo (MUSEUDANTU, 2017).

Figura 8 - Auto-6nibus.

PN brain
Fonte: Museudantu, 2017.

Em 1937, foi criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER),
assumindo a comissdo de Estradas de Rodagem Federais, criada dez anos antes. Com a
finalidade de melhorar a qualidade das estradas nacionais, em 1940, originou-se o Fundo
Rodoviario dos Estados e Municipios, com a aplicacdo de impostos sobre os combustiveis e
derivados do petroleo. Esse fundo percebeu os impactos da Segunda Guerra Mundial, e a

importacdo de combustiveis e veiculos (WRIGHT, 1992).

2.5.2.1 Histdria do transporte urbano em Anéapolis

O crescimento desacelerado na cidade, foi preciso mudar criar estratégias para o a
mobilidade urbana, e no local onde se encontravam das ferrovias, foi construido o Terminal
Rodoviario Urbano de Anapolis. A exoneracdo da estacdo ferroviaria da-se ligada a atuacdo da
empresa Transporte Coletivos de Anapolis (TCA), monopolizando o transporte coletivo até que
em 1988, teve a permissao da prefeitura para a ampliacdo da area até entdo ao terminal urbano
da cidade (ALVES, 2012).
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Em 1953, criou-se a instituicdo do servigo de transporte “interurbano” mas que se
travava apenas da locomocao de pessoas a diversos pontos da cidade (Vila Santa Terezinha,
Bairro Jundiai, Avenida Tirandentes, Vila Jaiara e Vila Fabril). O ponto de partida foi através

de Jodo Queiroz, com um o6nibus novo (Figura 9) que ainda esta preservada pela empresa
(ALVES, 2012).

Figura 9 - Foto da Jardineira, transporte urbano da época

Fonte: KELPS, 2012.

A Figura 10 mostra como era a frota do TCA em 1964.

Figura 10 - Foto da frota do TCA em 1964

Fonte: KELPS, 2012.

Com o passar dos anos, Jodo Queiroz passou a ser pressionado e sofrer ameacas

politicas, pois a concessdo para o funcionamento do Transporte Coletivo de Anépolis era de 5
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anos. Em 1973, a empresa Transbrasiliana Transportes e Turismo virou sdcio minoritério e em
1983 assumiu o controle acionério, fazendo um avango no sistema com aumento da frota,
abertura de novas linhas e dilatagdo contratual com a prefeitura. Aperfeicoou-se a logistica
centralizada construindo a Garagem Nasson, na Vila Jaiara, o patio de estacionamento na
Avenida Universitaria e na década de 90 implantou o Terminal Urbano na Praca Americano do
Brasil. Com isso, foi possivel a integracéo total das linhas em que o passageiro pode embarcar
em dois Onibus para chegar o seu destino final pagando uma Unica passagem, resultando numa
economia para quem depende do transporte coletivo para locomocéo (ALVES, 2012).

Em 2005, a TCA avangou na tecnologia adotando o sistema de bilhetagem eletronica
e Onibus menos poluentes equipados com motores eletrénicos pertencentes a denominada
Geracao Verde de veiculos. Em parceiria com a Campanha Municipal de Transito e Transportes
(CMTT), introduziu faixas exclusivas para passagem de 6nibus na Rua Jodo Buta, na area
afluéncia ao Terminal Urbano, e na Avenida Brasil Sul, desde o cruzamento com a Rua
Engenheiro Portela até o Kartddromo Internacional. De acordo com a empresa TCA, seus
principais objetivos sdo: impulsionar o crescimento urbano, desenvolver a economia e gerar
emprego (ALVES, 2012).

2.5.3 Os principais meios de transporte

Segundo Rodrigues (2006d) principal objetivo do transporte € geografico por natureza,
pois permitem deslocamentos entre locais distintos. Deste modo, o transporte tem um papel no
planejamento, e estrutura do espaco e territorios, que podem se distinguir conforme o nivel de
desenvolvimento (KNEIB, 2000).

Ao comparar o transporte nas grandes cidades mundiais, ndo € possivel afirmar que ha
uma grande conformidade ente os paises, pelo contrario, cada um ha sua cultura, suas condicdes
sociais, politicas e econdmicas, a qual importa na gestdo de transporte publico. Pode-se
assegurar que, em comparacdo aos paises industrializados, os paises emergentes apresentam
dependéncia dos meios de transporte ndo motorizados e dos meios de transporte pablico, ja que
a disponibilidade de automdveis particulares é reduzida. Outro ponto que os paises partilham é
uma desigualdade geral nas condices de transporte, vista que a maioria da populacdo nao
possui conforto e seguranca (VASCONCELLQS, 2000).

Nos diversos paises do mundo sdo utilizados varios modos de transporte de
passageiros, empregados sob condicGes técnicas, institucionais e econdmicas variadas. Dos ndo

motorizados, em conjunto ao andar a pé, a populacdo usa geralmente as bicicletas (o uso dela
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esta ligado a renda familiar, a qual é mais comum em familias de renda mais baixa) e veiculos
assemelhados. Do lado motorizado, séo utilizados tanto veiculos coletivos quanto individuais,
as quais o0s principais sdo o0s Onibus, metrd, carros, motocicletas e caminhdes
(VASCONCELLOS, 2000).

Segundo Vasconcellos, ha uma grande diferenca nos veiculos motorizados nas grandes
cidades do mundo. Nos paises da Asia, as motocicletas dominam. O transporte publico de fato
colabora com uma quantidade pequena de veiculos, apesar de ter grande capacidade agregada.

No Brasil, o uso dos modos de transporte nas areas urbanas das cidades com mais de
60 mil habitantes no ano de 2014, s&o efetuadas cerca de 220 milhdes de descolamentos diarios.
O grafico 1 indica que 40% dos deslocamentos séo a pé, 28% pelo transporte individual coletivo
e 25% pelo transporte individual motorizado. Os 06nibus respondem a maior parte dos
deslocamentos no transporte coletivos (85,71%) (ANTP, 2020).

Gréfico 1 - Distribuicao percentual das viagens por modo de transporte, 2017

Distribuicédo percentual das viagens por modo de transporte,
2017.

mApé EOnibus ®Trilho MAuto M Moto Bicicleta

Fonte: ANTP, Sistema de Informag@es de Mobilidade (2020).

Embora dos variados tipos de veiculos que constituem o sistema coletivo, o 6nibus
segue sendo 0 meio de transporte mais utilizado mundialmente, por causa da sua flexibilidade

de rota e ingresso em diferentes esferas urbanas (REIS, 2013).
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2.5.3.1 Veiculos individuais motorizados

Com a correria do dia-a-dia, muitos preferem o uso do transporte individual
motorizado, sendo um tipo de objeto de desejo para a sociedade capitalista na atualidade. E
facil a demonstracdo e priorizagdo do veiculo individual por automdvel em desvantagem ao
veiculo pablico de massas, em particular o 6nibus, visto que continuas vezes, ideias
governamentais estimulam a producdo automotiva. Diante disso, por mais que 0s capitais na
malha viaria volta-se quase que priorizando o uso do transporte individual, dificultosamente ele
acompanha a producéo e utilizacdo dos mesmos (SOUZA, 2012).

A ANTP selecionada as principais categorias de modo de transporte individual em:

e Motorizado individual condutor de automoével;
e Motorizado individual passageiro de automovel;
e Motorizado individual motocicleta;

e Motorizado individual total.

As principais vantagens do uso do carro privado sao:
e Total independéncia na preferéncia dos horéarios de saidas;
e Viagem de porta a porta e sem precisdo de espera;
e Menor periodo de locomocao;
e Deslocamento direto;
e Viabilidade de conduzir volumes médios de carga;
e Viagem com privacidade;

e Grande comodidade interior.

A motocicleta também apresenta a maior parte dessas vantagens, entretanto ha alguns
obstaculos como: falta de seguranca; falta de privacidade, falta de desconforto e pouca
comodidade em relacdo a conducOes climaticas. A bicicleta em comparacdo a motocicleta,
aponta melhor seguranca devido a menor velocidade, e em muitas cidades, ha a existéncia de
vias e faixas exclusivas nas vias de muito movimentos (FERRAZ, 2004).

As desvantagens e os maiores problemas do uso ambulante do transporte individual

sdo0:
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e Imposicdo de investimento na obtencdo de um veiculo;

e Maior custo de locomocao;

e Obrigacdo em dirigir;

e Congestionamentos que proporcionam acréscimos de tempos de viagens;

e Poluicdo devido as substancias toxicas;

e Maiores nimeros de acidentes que provocam perdas de vidas ou riscos graves
a qual impedem os individuos & ter uma vida normal;

e Insuficiéncia da cidade, ja que tem maior custo na infraestrutura e do transporte

onde h& maior uso.

Segundo Bergman e Rabi (2005), a proporcao que aumenta a quantidade de veiculos
particulares ambiente, ha uma contracdo feral da mobilidade devido aos engarrafamentos.
Mesmo com os investimentos na mobilidade urbana, onde ndo ha continéncia para limitacao da
passagem do transporte individual, o transporte publico propende-se ao colapso (SOUZA,
2012).

2.5.3.2 Onibus

De acordo as delineagdes determinadas pelo Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) e
pelo conselho Nacional de Transito (CONTRAN), os tipos de veiculo de transporte urbano

brasileiro podem ser divididos de acordo com a Tabela 2:

Tabela 2 - Tipos de veiculo de transporte urbano brasileiro
(continua)

PESO TOTAL COMPRIMENTO

CLASSES CAPACIDADE BRUTO TOTAL MAXIMO
MINIMO (t) (m)
Microbnibus Entre 10 e 20 passageiros, 5 7,4
exclusivamente sentados,

incluindo 4&rea reservada para
acomodacdo de cadeira de rodas

ou cdo-guia
Minibnibus Minimo 30 passageiros, 8 9,6
exclusivamente sentados,

incluindo 4rea reservada para
acomodacéo de cadeira de rodas
ou cao-guia
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Tabela 2 - Tipos de veiculo de transporte urbano brasileiro
(continuacéo)

Midi6nibus Minimo 40 passageiros, 10 11,5
exclusivamente sentados,
incluindo 4&rea reservada para
acomodacao de cadeira de rodas

ou cdo-guia
Onibus Basico Minimo 70 passageiros, 16 14
exclusivamente sentados,

incluindo 4area reservada para
acomodacao de cadeira de rodas

ou cdo-guia
Onibus Padron Minimo 80 passageiros, 16 14
exclusivamente sentados,

incluindo area reservada para
acomodacao de cadeira de rodas

ou cdo-guia
Onibus Minimo 100 passageiros, 26 18,6
Articulado exclusivamente sentados,

incluindo area reservada para
acomodacao de cadeira de rodas

ou cdo-guia
Onibus Minimo 160 passageiros, 36 30
Biarticulado exclusivamente sentados,

incluindo é&rea reservada para
acomodacao de cadeira de rodas
ou cdo-guia

Fonte: ABNT NBR 15570, 20009.

A NBR 15570 explica o 6nibus como “veiculo automotor de transporte coletivo, com
capacidade para mais de 20 passageiros sentados, ainda que, em virtude de adaptacdes com
vista a maior comodidade destes, transporte nimero menores.” Isto quer dizer que, o Onibus
deve atender as necessidades da populacdo, tendo como questdo a rapidez do transporte,
conforto, acessibilidade e qualidade (ABNT, 2009).

O 6nibus, segundo a NBR 15570 (ABNT 2009), pode ser composto por: Veiculos de
piso simples, formado por somente uma unidade rigida, com reparticdo de passageiros em piso
Unico; Veiculos de duplo piso, formado por comente uma unidade rigida, com reparticdo de
passageiros em pisos diferentes e sobrepostos; Veiculos articulados, formados por duas ou trés
unidades rigidas, propriamente acopladas e com pelo menos uma unidade deve encontrar-se

prendada a trag&o.
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De acordo com a NTU (2020), apenas 2.901 municipios sdo atendidos por sistemas
ordenados de transporte publico por énibus, sendo 2.669 cidades ndo atendidas, 1.222 cidades
com servigo intermunicipal com atendimento urbano e 1.679 cidade com servigo

intramunicipal, conforme o Gréfico 2.

Graéfico 2 - Municipios atendidos por énibus no Brasil

Municipios atendidos por onibus no
Brasil

B municipios nao atendidos

H municipios com servi¢o
intermunicipal

municipios com servigos
intramunicipal

Fonte: NTU, 2020.

Na maior parte das vezes, 0s 0nibus se deslocam em elementos independentes junto
com o transito geral, com bilhetagem no interior dos mesmos e sem prioridade nos seméaforos.
Todavia, varias técnicas tém sendo adotadas a fim de aumentar a capacidade e a velocidade do
onibus, tais como: veiculos maiores sem articulacdes; deslocamentos em faixas exclusivas ou
vias s para o Onibus; prioridade em semaforos; pagamento de passagens em estacoes; entre
outros (FERRAZ, 2004).

Nos dias de hoje, o dnibus é encarregado por 25% de todos os passeios realizados
anualmente no Brasil. Para melhor operacdo do transporte publico por dnibus no pais, deve-se
adotar politicas como a que oferece faixas para desprender-se dos veiculos individuais
motorizados. Tais ofertas resultariam em maiores velocidades médias nos horarios de pico e
menor oscilacdo, resultando um maior agrado do usuario e melhor parecer do sistema
(PETZHOLD, 2013).

Segundo Petzhold, 25 milhdes de passageiros sao conduzidos no dia-a-dia nos sistemas
da BRT, a qual ha 277 corredores de 6nibus e BRT situados em quase 200 cidades de 38 paises
distintos (PETZHOLD, 2013).
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2.5.4 Faixas exclusivas

Nas cidades com mais de 60 mil habitantes, ha a disputa pela area de preferéncia com
mais intensidade, com uma anélise preferencial para o transporte coletivo, ciclistas e pedestres
(ANTP, 2003).

Na Tabela 3, podemos ver a analise prioritaria até entdo em 2003:

Tabela 3 - Andlise preferencial para o transporte coletivo, ciclistas e pedestres

Tratamento Extensdo de vias | Parcela do sistema viario
especial (km) (%)
Onibus 321 0,11
Pedestres 71 0,02
Ciclistas 426 0,15

Fonte: ANTP, 2013

Ha varios tipos de tratamento viario em conjunto com o transporte coletivo para uma
descricdo sistematica, e um boa estratégia € distinguir o grau de separacéo que ele propicia ao
trafego geral, e consequentemente, o grau de controle sobre o fluxo dos veiculos dos transportes
coletivos, ou seja, é necessario definir o nivel de segregacédo da via (NTU, 2002).

A Tabela 4, a seguir, mostra uma proposta de classificacdo dos tipos de tratamento da

via em conjunto ao seu nivel de segregacéo:

Tabela 4 - Classificagdo dos tipos de tratamento da via em conjunto ao seu nivel de segregacéo
(continua)

Nivel de Tipo de

~ Variagoes Caracteristicas
segregacao tratamento

Veiculos de
transporte coletivo circulam
ligado ao trafego geral,
1 Tréafego misto causando grandes interferéncias
longitudinais e transversais.
Cruzamentos em niveis
frequentes.
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Tabela 4 - Classificagdo dos tipos de tratamento da via em conjunto ao seu nivel de segregacéo
(continuacéo)

Veiculos de
transporte coletivo circulam em
faixas exclusivas, mas sem uma
separacao fisica do trafego
geral. Costuma-se estar na
2 Faixa exclusiva lateral da via, podendo estar
também no centro, e possuir ou
No contra-fluxo | ndo faixa dupla de
ultrapassagem em conjunto aos
pontos de parada. Cruzamento
em nivel consideravel.

_ Veiculos de
Em vias de transporte coletivo circulam em
multiplos usos | faixas exclusivas, mas com uma
separacao fisica do trafego
3 Pista exclusiva geral. A faixa pode estar tanto
_ _ nas vias laterais quanto no
Viaexclusiva | centro, possuindo ou ndo de
faixa dupla para ultrapassagem.
Poucos cruzamentos em nivel.

Veiculos de
transporte coletivo circulam em
vias completamente segregada,
4 Via segregada ndo possuindo interferéncias
longitudinais ou transversais de
qualquer tipo. N&o possui
cruzamento em nivel.

No fluxo

Fonte: NTU, 2020.

A introducdo de faixas exclusivas de OGnibus em ruas arteriais tem como objetivo
potencializar o tempo de percurso e aumentar as velocidades operacionais das vias dos 6nibus,
desenvolvendo uma eficiéncia e melhoria na qualidade de vida da populacdo, sendo assim,
resultando em maior conforto e seguranga com menor lotacdo e assegurando horarios exatos
dos dnibus aos pontos de parada e terminais, transformando o transporte coletivo mais atrativo
(NTU, 2013).

As vias exclusivas de dnibus apareceram entre 1970 a 1980, ganhando foco comente
na ultima década. Seu sucesso teve como foco Curitiba, onde foi reconhecida
internacionalmente pela efetividade dos corredores para a solucdo dos problemas de transito
urbano (LACERDA, 2006).

Para que o Brasil alcance os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel, a inclusdo da
priorizacdo dos Onibus nas vias das cidades brasileiras podera ajudar. Como ja vimos, a
priorizacdo desse sistema aumenta a velocidade comercial, e por consequéncia reduz o uso de

combustiveis e seus derivados, e também, as emissdes de gases e efeito estuda (ANTP, 2019).
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A introducdo das mesmas também, ndo implica em grande escala o desenvolvimento
das atividades e a rotina de uma cidade, ndo sendo necessario a desapropriacdo, tendo um
investimento relativamente baixo e com projeto executado em vias ja existentes (MOTA etel.,
2019).

2.5.5 Paradas

Segundo a NBR 14022, o ponto de parada zona localizada, ao longo do curso do
veiculo, que possibilita 0 embarque e desembarque. Um ponto de parada deve atribuir todos os
cidaddos, e para isto, deve atender a legislacdo relacionada a acessibilidade no pais (ABNT,
2015).

Segundo a ABNT (2015), existem aspectos referentes as deficiéncias a serem seguidas
para que os pontos de paradas atendam todos os cidadaos. Por exemplo, é necessario haver uma
zona reservada para os cadeirantes, com uma projecdo de cadeira de roda para apontar que no
lugar demarcado, seja para ele. Outro fator importante € a sinalizacao tatil do piso nos pontos
de parada, abrangendo tanto o alerta quanto o direcional. H4 também o conforto e a prote¢éo
contra intempéries aos utilizadores do transporte publico, destacando-se a existéncia de abrigos
nos pontos de parada, as quais devem conter de, somente a cobertura, ou de cobertura com o
fechamento lateral, podendo serem feitos de diversos materiais como metal, vidro, entre outros
(BRITO, 2018).

Segundo Gardner el al. (1991), a operacdo das paradas € o principal limitante da
capacidade e velocidade do sistema do transporte pablico. Os parametros que tencionam ao
crescimento da eficiéncia das paradas vao desde a localizacdo delas até as politicas especiais de
operacdo. Estacbes com cobranca fora do veiculo e estacbes com 0o mesmo nivel do piso do
onibus reduzem o atraso do embarque e desembarque dos passageiros (CASTILHO, 2018).

Os tempos gastos em paradas se ddo em grande parte total realizadas nas viagens de
onibus, aproximadamente um quinto do total dos deslocamentos de énibus é devido as paradas.
Entretanto, esta fracdo pode-se variar, ja que a mesma depende de condicBes especiais de
circulacdo, podendo ser mais significativa, e das condi¢des de trafego misto, podendo ser menos
significativa (CASTILHO, 1997).

Outro aspecto importante € sobre a localizacdo dos pontos, que é preciso uma boa
localizagdo onde ha muito movimento como centralidades. Deve-se observar para que os locais
dos pontos ndo sejam inseridos proximos a lugares onde ha intersecdes, esquinas e curvas,
evitando acidentes (FERRAZ, 2004).
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A existéncia de um painel informativo inseridos nos pontos de parada com
informac0es pertencentes as linhas, itinerarios e horarios é também outro aspecto significativo,

pois facilita muito aos usuérios (BRITO, 2018).

2.5.6 Brt - Bus Rapid Transport

O ITDP (Institute of Transportation and Development Policy) define a BRT como
“sistemas de transporte piblico de média e alta capacidade, baseado em corredores exclusivos
para circulacdo de dnibus, que proporcionam um transporte rapido, confortavel e de alto custo-
beneficio”. Para obter a qualidade de servico, o alto desempenho e melhor conforto ao usuario,
a BRT apresenta cinco caracteristicas fundamentais: alinhamento de faixas de dnibus, embarque
em nivel, cobranca de tarifas em terminais, infraestrutura segregada com dominio de circulacéo,

e tratamento das intersegdes com prioridade de passagem (ITDP, 2016).

2.5.6.1 Contexto Histérico

A ideia de fazer um sistema de transporte por 6nibus quase tao eficiente quanto o metré
surgiu em Curitiba, Parand, no dia 22 de setembro de 1974, com a criacdo da primeira linha de
expresso da capital, que logo se transformou no primeiro Bus Rapid Transit do mundo. Foi
construido uma via larga, dividida em trés passagens de trafego, sendo duas em sentidos
contrarios, de fluxo para veiculos, e uma somente para os onibus. O sistema ligou da regido
Norte ao Sul da capital e deu tdo certo que, foi influenciando outros eixos de transporte e ainda
ganhando inovacdes, como faixas para ultrapassagens e énibus articulados e biarticulados.
Logo depois, varias cidades de diversos paises adotaram a BRT com melhorias (GAZETA DO
POVO, 2014).

A Figura 11 mostra a primeira linha de 6nibus expresso na ligacdo sul-centro da cidade
de Curitiba:
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\ ,/-* A | — 2
Fonte: Prefeitura de Curitiba, 2018.
A Figura 12 mostra como séo 0s novos Onibus biarticulados numa estacéo atual de

Curitiba:

Figura 12 - Novos 0nibus biarticulados em uma estac¢do de Curitiba

Fonte: Gaeta do Po, 2014,

2.5.6.2 Conceito

O conceito da BRT é criar um sistema de transporte de altissima qualidade sem
elevacdo de custos. Ele apresenta uma necessidade de instituir espacos viarios exclusivos, de
estacOes e terminais que concedam conforto e seguranca, de funcionamento de veiculos
modernos e apropriados as caracteristicas da demanda de passageiros e da introducdo de
sistemas de informacGes e controle, para melhor eficiéncia e operacdo dos servicos e do
atendimento aos passageiros (NTU, 2011).

Quando comparado aos sistemas metro-ferroviarios, a BRT é beneficiada pelas

ligacGes custo, beneficio e tempo versus complexidade de implantacdo. Pode-se ser introduzido
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de forma gradual, primeiramente nos pontos mais criticos, progredindo até atingir sua plenitude
(NTU, 2010).

Esse sistema baseia-se na eliminacdo de qualquer tipo de interferéncia na via, até
mesmo veiculos coletivos que ndo fazem parte dela. Este fundamento evita perdas operacionais
e outros fatores complexos, como conversfes de veiculos, acidentes e até a presenca de

pedestres ou animais nas pistas (REIS, 2013)

2.5.6.3 Vantagens

As cidades que adotaram a BRT sdo exemplos de boa prética de desenvolvimento de
transporte de média e alta capacidade, transformando o transporte urbano ao um nivel de
superioridade e a0 mesmo tempo, torna as cidades mais sustentaveis (ITDP, 2016).

Em relacdo aos outros modais de transporte, 0 BRT tem operacdo e custo de
implantacdo realmente mais baixo. Por exemplo, em um municipio com 500 mil habitantes,
seriam precisos 220 milhGes de reais para arquitetar 20 km de via exclusiva e seis terminais de
integracdo, atendendo até 300 mil habitantes (BRT BRASIL, 2013).

Devido a sua flexibilidade de oferta, o sistema pode iniciar com uma operagao minima,
de trés mil passageiros por hora e abranger uma demanda de até 45 mil passageiros por hora e
por sentido. Mesmo se houver oscilacbes na demanda, 0 BRT consegue adaptar-se a queda de
demanda, sem desperdicios de mao-de-obra e uso (REIS, 2013).

Na cidade de Medellin, na Colémbia, por exemplo, a implementacédo do BRT resultou
em diversos beneficios sociais, como: maior qualidade do servico de transporte publico na
regido; diminuicdo dos tempos de parada e consequentemente de viagem; melhorias nas
condi¢cdes ambientais, devido a utilizacdo do Gas natural nos veiculos; integracéo tarifaria;
reducdo do indice de acidentes; entre outros (BRANCO, 2013).

2.5.6.4 Elementos do BRT

Para atender uma alta demanda de passageiros de forma confortavel e rapida, € preciso
ter um sistema capaz de ter um alto desempenho avaliando a ética da capacidade, da velocidade
operacional e do agrado do usudrio. S&o varios os elementos fisicos ou operacionais que podem
influenciar no desempenho do BRT (PEREIRA, 2011).

Os elementos operacionais de acordo com sua influéncia de desempenho podem ser

mostrados no Quadro 1:
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Quadro 1 — Principais elementos do Sistema BRT

Principais elementos dos sistemas BRT

Infraestrutura Tem-se maior importancia, porém apresenta a maior parcela de
viaria . - . .

custos do sistema. As caracteristicas de infraestrutura dividem-se no

tipo de vias, no tipo de marcacao delas e na op¢do por um sistema

de guias automatico.
Estacdes Para um bom desempenho das estacGes € preciso seguir aspectos
relevantes para o projeto, tais como: tipo e localizag&o,
espacamentos, plataforma de nivel, e design.

Veiculos E o elemento mais visivel do sistema. A escolha do veiculo assume

forte influéncia ao nivel dos custos operacionais e de manutencao.
Deve-se ter observacdes relativas nas areas de: configuracéo do
veiculo, layout interno, portas, sistema de propulsdo e combustivel,
e opcoes esteticas.

Sistema tarifario

A cobranca e verificagOes sdo feitas antes do embarque. A
implantagéo de elementos eletronicos tem maior controle do
pagamento de tarifas, facilita a venda e reduz o tempo de viagem.
As consideraces realativas no sistema tarifario sdo: Plano
operacional, estrutura tarifaria e tecnologia de cobranca.

Sistemas
Inteligentes de
Transporte

Ajudam a minimizar os problemas causados pelo congestionamento
de trafégo. Os ITS fornecem informacdes em tempo real ao
deslocamento e ao trafego, sustentam equipamentos e técnicas para
verificar os congestionamentos, concedem elevar a capacidade da
rede e promovem meios para gerir e aplicar os custo referentes a
viagem.

Plano operacional
e Servico

E vantajoso pelo aumento do tamanho dos veiculos. Com a
implantacédo de veiculos articulados e biarticulados, aumenta a
capacidade, diminui os custos operacionais, diminui o tamanho da
frota e aumenta as velocidades comerciais.

Fonte: Branco, 2013.

Para que o sistema BRT tenha uniformidade, seguranca, economia, e impactos

ambientais positivos, ha uma avaliacdo do sistema pelo IDTP, através do Padrdo de Qualidade

de BRT, que determina um conceito comum dos sistemas de funcionamento exclusiva em

corredores de dnibus e certifica no mundo todo os BRTs de mais alta qualidade. O Padrdo de

Qualidade de BRT funciona como um meio de avaliacédo de qualidade e desempenho do servico,

recebendo uma pontuacéo de 0 a 100 e classificados como Ouro, Prata, Bronze e Basico (ITDP,

2020).

Ha 5 elementos significativos que classificam um sistema em BRT em pelo menos

Basico, entre eles: Faixas exclusivas, a qual permitem viagens mais rapidas; Alinhamento das
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Faixas de Onibus, que fazem com que os Onibus ndo tenham que circular onde tem
movimentagdo de outros veiculos parando; Pagamento da Tarifa Fora do Onibus, a qual
pagamento feito na estacdo ao invés no interior no dnibus evita atrasos; Tratamento das
Intersecdes, a qual proibe que outros veiculos atravessem as faixas de 6nibus; e Plataformas de
Embarque em Nivel, a qual possibilita total acessibilidade para embarcar (IDTP, 2016).
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2.6 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade é um tema de grande importancia, pois é um elemento fundamental para
todas as atividades humanas e é, também, um fator decisivo para o desenvolvimento da
economia e da melhora na qualidade de vida (Ministério das Cidades, 2007).

A melhora da mobilidade é algo que envolve vérias funcbes, ndo sé da Engenharia,
mas também dos cidaddos, uma vez que precisardo de uma mudanca de comportamento, pois
ndo basta apenas implantar um Plano de Mobilidade onde néo exista incentivos a adaptacdo em
mudancas de cotidiano. A partir de consultas e participacdo publica, se inicia 0 avanco da
mobilidade (MIDGLEY, 2011).

Em decorréncia do grande e desordenado crescimento das cidades e do aumento do
uso de transporte individual motorizado, o padréo de mobilidade urbana € obrigado a passar por
constantes transformagdes (VASCONCELLOS et al., 2011).

Segundo o Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal (IBAM), juntamente com
o Ministério das Cidades, esse crescimento despreparado das cidades acarreta, nos transportes
urbanos, reflexos negativos, e deixa as cidades menos acessiveis para todos os habitantes que
deles dependem. O numero de veiculos particulares de passeio vai aumentando nas ruas quando
uma politica de uso do solo ignora a mobilidade urbana e os investimentos do governo nao
favorecam o transporte publico da cidade. Com esse nimero aumentando, o congestionamento
nas ruas tende a piorar, fazendo com que o transporte publico fique cada vez mais lento,
trazendo uma pressdo politica para um melhor planejamento urbano (Ministério das Cidades,
2005).

Atualmente se faz necessario priorizar o transporte publico coletivo, pois melhora a
condicdo de mobilidade da cidade e, em tempos passados, a mobilidade urbana era focada
apenas no transporte individual motorizado. Kneib (2014) considera que a mobilidade seja uma
juncdo de uma diversidade de situacBes, como por exemplo, politica, transito, acessibilidade,
desenvolvimento urbano, transporte, circulacéo, uso e ocupacao do solo (KNEIB, 2014).

A Tabela 5, a seguir, com dados coletados da Associacdo Nacional de Transportes
Pablicos (ANTP), mostra os principais dados de municipios com uma populacdo com mais de

60 mil habitantes, em 2017, referente a mobilidade urbana.
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Tabela 5 - Em 2017, a mobilidade nos municipios com mais de 60 mil habitantes

Viagens (bilhdes/ano) Distancia Tempo
Modo (bilhdes km/ano) (bilhGes horas/ano)
Valor % Valor % Valor %
Transporte Coletivo 18,5 28,0 212 53 13,6 45
Transporte 19,6 29,6 148 37 7,7 25
Individual
Transporte N&o 28,0 42,4 40 10 9,0 30
Motorizado
Total 66,1 100,0 400 100,0 30,2 100,0

Fonte: ANTP, 2020.

Conforme os dados representados no quadro, considerando o Transporte Coletivo, que

tem, do total, 28% das viagens, acompanhado do maior tempo, 45%, fica de grande clareza que

0s usuarios que dependem deste modo estdo sujeitos a um maior tempo medio de viagens

(ANTP, 2020).

No Grafico 3, € mostrado que o transporte coletivo tem viagens que tomam maior

tempo médio e sdo mais lentas que o transporte individual. Nele, foi demonstrado o tempo

médio de viagem por modo em minutos e os habitantes do municipio.

Grafico 3- Em 2017, a mobilidade nos municipios com mais de 60 mil habitantes
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Foi instituida a Lei 12.587/12 — Lei da Mobilidade Urbana, afim de determinar os
principios, objetivos e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Foi
determinado, portanto, que 0s municipios planejem e executem a politica da mobilidade urbana.
Como exemplificou o Ministério das Cidades (2013), a lei demonstra seus principios e

objetivos, apresentados no Quadro 2.

Quadro 2 - Principios e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Objetivos Principios

Reduzir as desigualdades e promover a inclusdo | Equidade no acesso dos cidadaos ao transporte
social; publico coletivo;
Promover 0 acesso aos servigos basicos e

) ) Acessibilidade universal;
equipamentos socias;

Proporcionar a melhoria nas condigdes urbanas
da populagdo no que se refere a acessibilidade e Seguranca no deslocamento das pessoas;

a mobilidade;

Promover o desenvolvimento sustentavel com a o ]
o o Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
mitigacdo dos custos ambientais e )
] ] decorrentes do uso dos diferentes modos e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas )
Servicos.

e cargas nas cidades;

Fonte: Ministério das Cidades, 2013.

No Artigo 24 da Lei de nimero 12.587, de 3 de janeiro de 2012, é determinado que
em municipios acima de 20 mil habitantes e aqueles que compdem regides metropolitanas,
devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, que seja compativel com seus planos
diretores (Brasil, 2012).

2.6.1 Mobilidade urbana sustentavel

Dentro da concepcéo de desenvolvimento sustentavel, a mobilidade urbana sustentavel
é tida como o equilibrio entre a protecdo do ambiente natural e ao atendimento das necessidades
humanas (CARVALHO, 2016).

O Quadro 3 apresenta as diferencas no planejamento de transportes, entre as

abordagens tradicionais e alternativas.
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Quadro 3 - As diferengas no planejamento de transportes, entre as abordagens tradicionais e alternativas

Abordagens Tradicionais

Abordagens alternativas com foco na
mobilidade sustentavel

Dimensoes fisicas

Dimensdes sociais

Mobilidade

Acessibilidade

Foco no trafego, em particular no automovel

Foco nas pessoas

Escala global

Escala local (mas considerando sua articulagdo
com a escala global)

Rua como uma via

Rua como espaco social e um recurso publico e

limitado

Transporte motorizado

Todas as modalidades, priorizando as mais
frageis, como os pedestres, os ciclistas e 0s com
restricdo de mobilidade, bem como os modos

coletivos em relacéo aos individuais

Previsdo do trafego

Visao de cidade

Modelagens

Desenvolvimento de cenarios e modelagens

Avaliacdo econbmica

Analises multicritérios, considerando conceitos

sociais e ambientais

Viagem como uma demanda derivada

Viagem como uma atividade

Base demanda

Base oferta e gerenciamento da demanda

Velocidade do trafego

Moderacao do trafego

Minimizacdo do tempo de viagem

Tempos de viagens aceitaveis e confidveis

Segregacdo de pessoas e trafego

Integracdo de pessoas e trafego

Processos de analise complexos e fechados

Processos de andlise transparentes, interativos e
gue incentivem a participacdo dos atores

envolvidos

Fonte: Licinio da Silva Portugal, 2017.

O quadro apresenta a distingdo entre as prioridades, trocando as preferéncias dos

elementos quantitativos, como o aumento das propostas de infraestrutura viaria, para 0s

elementos qualitativos, que integram uma forma urbana mais inteligente, variada e sélida, como

ambientes construidos direcionados a modalidades sustentaveis. Esse planejamento é embasado

por um cenario em que a rua é um espaco social e, com seguranca, ela inclui o trafego e as

pessoas (PORTUGAL, 2017).
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O tripé do desenvolvimento sustentavel consiste em trés pilares, - econémico, social e

ambiental -, sendo mais desafiadores 0s aspectos sociais e ambientais, em vista que 0s aspectos

economicos geralmente prevalecem (MACHADO, 2010).

O Quadro 4 apresenta as dimensdes da mobilidade urbana sustentavel.

Quadro 4 - Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel

Sustentabilidade ambiental
dos sistemas de transporte

Sustentabilidade econdmica
dos sistemas de transporte

Justica social

Tecnologias mais limpas do
ponto de vista ambiental
(emissoes e ruidos);

Cobertura dos custos;

Tarifa de TP inclusiva;

Veiculos e infraestrutura
adequados ao ambiente da
operacdo (areas de
preservacdo historica ou
ambiental);

Balanceamento
oferta/demanda;

Inclusdo social (combate a
imobilidade dos mais
pobres);

Baixa intrusao visual;

Investimento na expansdo da
rede permanentes;

Atendimento as areas mais
carentes com custo
compativel a renda desses
usuarios (servicos sociais);

Planejamento urbano e
transporte integrados.

Investimentos na melhoria
dos servicos permanentes;

Equidade no uso do espaco
urbano;

Modelos de financiamento e
remuneragao viaveis.

Fonte: Carvalho, 2016.

Progressividade no
financiamento e
regressividade na concessao
dos beneficios sociais;

Acessibilidade universal ao
transporte publico.

E comentado, ainda, sobre uma quarta dimens&o a ser acrescentada para o equilibrio

da sustentabilidade, a dimensdo politica, onde cria a harmonia entre producdo e consumo,

ecologia e economia, democracia e economia, entre outras (PORTUGAL, 2017).

A justica social tem foco na acessibilidade universal no transporte publico, afirmando

gue o0s servicos de transporte precisam servir toda a populacdo. O sistema de transporte €
planejado, entdo, atendendo e focando nas necessidades dos mais pobres e dos cidaddos com
dificuldades de locomogéo (CARVALHO, 2016).
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O indice de mobilidade urbana é feito da relagdo entre o nimero de viagens e o nimero
de habitantes de uma area estipulada. A Tabela 6, a seguir, apresenta Sdo Paulo como exemplo,
onde o indice de mobilidade dos mais pobres ¢ maior em relacdo aos mais ricos, abalando sua

mobilidade.

Tabela 6 - indice de Mobilidade por faixa de renda, Sdo Paulo - 2017

Faixa de renda familiar* indice de mobilidade Tempo médio de viagens
(viagem/habitante) (minutos)

Até 1.908 reais 1,71 33
De 1.908 a 3.816 reais 1,93 36
De 3.816 a 7.632 reais 2,24 33
De 7.632 a 11.448 reais 2,54 31
Mais de 11.448 reais 2,82 28
Total 2,02 34

*: abril — 2018.
Fonte: Metr6 (2019).

A Lei 10.098, de 19 de dezembro de 2000, estabeleceu normas gerais e critérios
bésicos para a acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida ou portadoras de deficiéncia.
No artigo 3, por exemplo, é estabelecido que o planejamento das vias publicas e dos espacos
publicos tem como dever ser executado de forma acessivel para todos os cidad&@os. No artigo 4,
esses mesmos espacos ja instalados deverdo ser adaptados para as pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida (Brasil, 2000).

A Tabela 7 traz dados diarios dos efeitos da mobilidade urbana em 2017.

Tabela 7 - Dados diarios dos efeitos da mobilidade urbana em 2017

Modo Energia Poluicao Poluicao Custo da Custo dos
(GEP/hab./di (locais) (estufa) mobilidade? impactost?
a) (grama/hab./ | (grama/hab./ | (R$/hab./dia) | (R$/hab./dia)
dia) dia)
T. Coletivo 98 2 230 1,43 0,47
T. Individual 193 1 571 6,78 3,06
Total 291 3 801 8,21 3,53

L: Valores de dezembro de 2017.
2; Considerados os impactos relacionados a poluicéo, emissdo de ruido e acidentes.
Fonte: ANTP, 2020.

A Tabela 7 demonstra que as viagens em transportes individuais gastam mais energia

e emitem mais poluentes, comparado ao transporte coletivo. Analisando as externalidades
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negativas de poluicdo e acidentes de transito, o transporte individual se mostra mais prejudicial
que o transporte coletivo (VASCONCELLOQOS, 2014).

2.6.2 Lei de uso e ocupacéo do solo

Alem de ser integrada no Plano Diretor e suas politicas, a Tabela 8 traz as principais
leis e diretrizes da lei:

Tabela 8 - A Lei de Uso e Ocupacéo do Solo

(continua)

Esteja compatibilizada com as diretrizes de
mobilidade expressas no Plano Diretor, com
o0 Plano Diretor de Transporte e de
Mobilidade Municipal, principalmente no
que diz respeito a integracdo entre 0s
parametros urbanisticos e a previsao de

novos programas, acdes e investimentos;

Estabeleca pardmetros de adensamento
compativeis com a oferta de infra-estrutura,
equipamentos e servigos e que contribuam
para reduzir deslocamentos e melhorar a
mobilidade, principalmente da populagéo

mais pobre usuaria de transportes coletivos;

Defina os parametros dos empreendimentos
considerados geradores de trafego e os
equipamentos urbanos de grande porte que
impactam o sistema de mobilidade e
estabeleca a obrigatoriedade e as exigéncias

do Estudo de Impacto de Vizinhanca;

Preveja e valorize a construcao de espacos
publicos de convivéncia e circulacdo de

pedestres e bicicletas;

Permita a compatibilizacdo dos diferentes
usos e atividades de boa convivéncia,
evitando o desperdicio de energia, o

subaproveitamento da infra-estrutura e

diminuindo a necessidade de deslocamentos;

Detalhe, no que couber, os instrumentos de
inducdo do desenvolvimento urbano
previstos no Plano Diretor, considerando as
especificidades de cada area ou bairro da

cidade;

Defina as &reas especiais para realizagéo de

atividades potencialmente nocivas a salde;

Acrticular, nos Municipios que elaboram

planos locais de uso e ocupacéo do solo,

estes planos com os de circulagéo viéria,
projetos, obras e investimentos previstos por

todos os 6rgédos da administracdo publica;
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Tabela 12 - A Lei de Uso e Ocupacéo do Solo
(continuacéo)

] 3 Que o codigo de obras, disponha sobre vagas
Defina as formas de controle e gestao de L
] ) na garagem nas edificacGes e sobre
empreendimentos potencialmente causadores .
] estacionamentos, bem como ao acesso com
de impacto; L o
utilizacdo de transporte publico.

Fonte: Ministério das Cidades (2005).

A Figura 13 apresenta 0 Mapa de Uso e Ocupacao do Solo de Anépolis.
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Figura 13 - Mapa de Uso e Ocupacéo do Solo de Anapolis
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Fonte: Mendonca, 2016.

2.6.3 Plano diretor

O Plano Diretor tem como principal propoésito afirmar o direito a cidade sustentavel,
isto é, direito & moradia, a infra-estrutura urbana, ao transporte e servigcos publicos, ao
saneamento, ao lazer e ao trabalho (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

A Lei da Mobilidade Urbana institui que os municipios com mais de 20 mil habitantes
deverdo estabelecer o plano de Mobilidade Urbana compativel e juntamente ao Plano Diretor,

municipal ou regional (Ministério das Cidades, 2013).
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Na Resolugdo de numero 34, do dia 01 de julho de 2005, foi considerada, pelo
Ministério das Cidades, a Lei 10.257/01 — Estatuto da Cidade, que nos casos do artigo 41, o
Plano de Transporte compativel e integrado, o qual foi designado Plano Diretor de Transporte
e Mobilidade, devera atender tais diretrizes e principios, apresentados no Quadro 5:

Quadro 5 - Diretrizes e Principios do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade

. Garantir a diversidade das
modalidades de transporte, . .
respeitando as caracteristicas das 1. Garantir que a gestdo da
cidades, priorizando o transporte mobilidade urbana ocorra de
coletivo, que é estruturante, modo integrado com o Plano
sobre o individual, os modos n&o Diretor Municipal;
motorizados e valorizando o

pedestre;
V. Garantir o controle da expanséo
urbana, a universalizacdo do
acesso a cidade, a melhoria da
Il Respeitar as especificidades qualidade ambiental e o controle
locais e regionais; dos impactos no sistema de

mobilidade gerados pela
ordenagdo do uso do solo.

Fonte: Resolugdo n 34 - Ministério das Cidades (2005).

Na elaboracdo do Plano Diretor, devem participar os gestores das areas de transito,
transporte e mobilidade municipal, determinando as areas com maior crescimento urbano,
principalmente onde a populacdo mais pobre, no ponto de vista da mobilidade urbana, a
expansdo promoveria menos gastos, menos impactos sobre o ambiente urbano e,
principalmente, melhora na qualidade de vida (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

2.6.4 Centralidades das cidades

A conexdo entre mobilidade urbana, centralidade e sistemas de transportes € essencial.
O sistema de transporte tem como dever promover a mobilidade dos cidaddos para efetuar suas
atividades. (KNEIB, 2014).

Sdo denominados como subcentros, concentracBes equilibradas de comércio e
atividades, como se fosse uma réplica do centro principal, que atendem a populacdo local
(VILLACA, 2001).

A identificacdo de centralidades pode ser aplicada em um planejamento de linha de
transporte publico de qualidade, uma vez em que é identificado os locais, na cidade, com maior

concentragdo de atividades e pessoas, ajudando, assim, na defini¢cdo de um conjunto de politicas
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de transporte e circulacdo, possibilitando um acesso democratico ao espaco urbano, ou seja,

definindo os melhores percursos para atender a populacdo (KNEIB, 2014).

2.6.4.1 Centralidades de Anapolis

Kneib (2008) desenvolveu um procedimento metodoldgico para a identificagdo das
centralidades, com analises feitas por especialistas. Mendonca (2016) aplicou tal método para
identificar as centralidades de Anéapolis, que se apresentaram de forma linear, acompanhando o
tracado das avenidas principais. Foram identificadas as centralidades:

e Av. Fernando Costa, no bairro Jaiara, regido similar ao centro principal, com muito
comercio, e é encontrado nela muitas edificacbes de uso misto, como servigos e
residéncias;

e Av. Sdo Francisco, regido também semelhante ao centro principal e que também é
localizada proxima ao centro principal. Situada no bairro Jundiai, que é considerado
um dos bairros mais nobres de Anapolis, a avenida tem grande concentracdo de
comercios e residéncias, o famoso colégio Sdo Francisco e, ainda, 0 parque mais
visitado de Anapolis, o Parque Ipiranga;

e Auv. Presidente Kennedy, que é uma continuidade da Av. Fernando Costa e da acesso ao
centro principal. Paralela a avenida encontra-se a Av. Tiradentes, concentrada de
comercios e edificacdes de uso misto e comércios de grande porte, como distribuidora
de materiais de construcao e atacadistas;

e Av. Brasil Sul, localizada entre o bairro Jundiai e o centro principal, é uma avenida
importante onde se encontram o terminal rodoviario, o ginasio internacional e o
principal shopping da cidade, Brasil Park Shopping, além de encontrar, ao sul da
avenida, muitas concessionarias de automoveis;

e Av. Universitaria, com a presenca de universidades, residenciais e 0 mais antigo
shopping da cidade, AnaShopping;

e Av. Pedro Ludovico, grande concentracdo de comercios e Servicos;

e Av. JK, no bairro Jundiai Industrial, com muitas distribuidoras de alimentos;

Segundo Mendonca (2016), o Distrito Agroindustrial de Anapolis (DAIA) ndo foi

citado como uma centralidade para os especialistas porque é uma regido industrial, mas deve
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ser pensada como uma centralidade. Ele é considerado um dos maiores polos de trabalho da
cidade, com a precisdo de ter o melhor atendimento e ofertas de transporte pablico.
A Figura 14 é um mapa das centralidades de Anapolis sobreposto nas redes de

transporte da mesma, em 2016.

Figura 14 - Centralidades e Rede de Transporte de Anapolis em 2016
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Fonte: Mendonca, 2016.

2.6.5 Planejamento de obras

Um bom planejamento de obras tem que seguir passos bem estabelecidos, como uma

receita de bolo. O trabalho de criagdo é coerente, como por exemplo, em uma construgdo de um
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estadio e de uma usina hidrelétrica, obras cuja estruturas sdo distintas, sdo obedecidas 0 mesmo
roteiro (MATTOS, 2010).
A Tabela 9 apresenta os passos do roteiro do planejamento, segundo Mattos (2010).

Tabela 9 - Passos do roteiro do planejamento

l. Identificacdo das Il. Definicao das ‘ Il Definicdo da
atividades; duracdes; precedéncia;

diagrama de rede; caminho critico; cronograma e

V. Montagem do V. Identificacdo do VI. Geracdo do
célculo das folgas.

Fonte: Mattos, 2010.

A demanda de obras de infraestrutura nas cidades vao aumentando de acordo com o
crescimento e expansdo das areas urbanas. Obras como construcdo de tuneis e viadutos,
ampliacdo de faixas de trafego, rede de abastecimento de agua e esgoto, entre outras, passam a
ser necessarias (BAETA, 2012).

2.6.5.1 Planejamentos de obras publicas

Na administracdo de obras de infraestrutura publica é importante, inicialmente, o
escopo do projeto pronto na licitacdo. O escopo € um caderno de planejamento, onde define
tudo o que serd planejado, com todos os detalhes necessarios do projeto. Um escopo mal
estabelecido traz imprevistos no cronograma e no orcamento (MATTOS, 2010). Segundo
Pinheiro e Crivelaro (2010), a espera da populacdo no cumprimento dos prazos faz com que a
empresa que procura fazer além do escopo, ndo receba o crédito necessario.

A EAP (Estrutura Analitica do Projeto) define o que € para fazer para gerar as entregas

do projeto. Segundo Justo (2018), ela auxilia a:

e Estabelecer o trabalho para o projeto;

e Possibilitar uma visdo comum do projeto;
e Dar alinha de base (referéncia) do escopo;
e Monitorar o progresso do projeto;

e Renovar documentos anteriores;

e Estimar custos, organizar recursos e reconhecer riscos.
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2.6.5.2 Estudo constante

E necessario desenvolver estudos e analises durante a execucio da obra, fornecendo

etapas com possibilidades técnicas e econdmicas em caso de imprevistos (GOLDMAN, 2004).

2.6.5.3 Anteprojeto

Onde estabelecem as determinacGes arquitetdnicas, elementos estruturais e de
instalagdes. Possibilita uma estimativa de prazo para a obra, pois ja sdo observadas as etapas
construtivas e planejado um cronograma de execugéo (SAYAO, 2012).

O anteprojeto deve ser criado em obras de grande porte e ele ndo é o suficiente para
licitar, por ndo possuir a descricdo completa da obra (Tribunal de Contas da Uniéo, 2014).

2.6.5.4 Projeto béasico

De acordo com o art. 6°, inciso 1X da Lei n°8.666/93:

Projeto Bésico - conjunto de elementos necessarios e suficientes, com nivel de
precisdo adequado, para caracterizar a obra ou servi¢o, ou complexo de obras ou
servicos objeto da licitacdo, elaborado com base nas indicacGes dos estudos técnicos
preliminares, que assegurem a viabilidade técnica e 0 adequado tratamento do impacto
ambiental do empreendimento, e que possibilite a avaliacdo do custo da obra e a
definicdo dos métodos e do prazo de execucdo, devendo conter os seguintes
elementos:

a) desenvolvimento da solucéo escolhida de forma a fornecer visdo global da obra e
identificar todos os seus elementos constitutivos com clareza;

b) solucdes técnicas globais e localizadas, suficientemente detalhadas, de forma a
minimizar a necessidade de reformulacdo ou de variantes durante as fases de
elaboracdo do projeto executivo e de realizacdo das obras e montagem;

c) identificacdo dos tipos de servicos a executar e de materiais e equipamentos a
incorporar a obra, bem como suas especificacbes que assegurem os melhores
resultados para o empreendimento, sem frustrar o carater competitivo para a sua
execucao; .

e) subsidios para montagem do plano de licitacdo e gestdo da obra, compreendendo a
sua programacdo, a estratégia de suprimentos, as normas de fiscalizacdo e outros
dados necessarios em cada caso;

f) orcamento detalhado do custo global da obra, fundamentado em quantitativos de
servigos e fornecimentos propriamente avaliados.

Com a determinacdo das tarefas e atividades, sdo obtidos os prazos, qualidade e custos,
diminuindo a possibilidade de imprevistos. O projeto basico também é necessario para

estabelecer cronograma fisico e fisico-financeiro (SAYAO, 2012).
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E notéria a ma qualidade de muitos projetos publicos por consequéncia de uma ma
administracdo e ndo realizacdo do escopo por completo. Traz como resultados uma obra
finalizada diferentemente do esperado no projeto, custos mais elevados e maior prazo de
execucdo (SAYAO, 2012).

2.6.5.5 Execucéo

A obra pode ser iniciada assim que o gestor publico aprova-la, conforme escopo do
projeto (SAYAO, 2012).

2.6.5.6 Recebimento da obra

No término de uma construcdo, o fiscal responsavel pela obra passa por procedimentos
para o recebimento da mesma. E necessério que a contratada saiba de todos os requisitos para
a entrega da obra, e o recebimento definitivo deve ser da administracdo publica, montando a
comissdo cabivel com profissionais que tenham conhecimento para a verificagdo (SAYAO,
2012).

2.6.5.7 Manutencéo da obra

Depois da obra ser entregue, a maior preocupacdo passa a ser da manutencdo da
mesma, ja construida. Trata-se de uma necessidade e o encarregado das manutencbes sera
responsabilizado, caso houver descaso. Existe uma auséncia de manuais para montar planos de

manutencao (preventiva e corretiva) para edificagdes por tipo construtivo (SAYAO, 2012).



53

3 PLANO DE MOBILIDADE URBANA EM ANAPOLIS

O estudo de caso desse trabalho traz uma anélise da maior obra de mobilidade urbana
de Anapolis. O ex-prefeito Jodo Gomes, em 2015, deu inicio as obras que implantariam
corredores de 6nibus nas principais avenidas da cidade. Essas obras foram um marco para a
Mobilidade Urbana de Anapolis, transformando a visdo paisagistica da cidade e trazendo,
também, mudancas no transito. O objetivo principal do projeto foi fazer do transporte publico
coletivo a opgdo principal da populacéo, pelo servi¢co de qualidade que seré oferecido.

A Figura 15 traz a campanha publicitaria de divulgacdo do projeto de Mobilidade
Urbana de Anapolis.

Figura 15 - Campanha publicitaria de divulgacao do projeto de Mobilidade Urbana de Anapolis

A ol counnepotisctyucs
AMAIOR MAISDELTKMDE =), .
VIAS REESTRUTURADAS  “iciomwss
gg" Rl.llg Os Corredores de Transporte 2 ol o R A
e T S — Coletivo vem para acompanhar o 6 CORREDORES:
° e

mais de

desenvolvimento da cidade,
7& MILHOES i priorizando a circulacdo dos
em investimentos : onibus e seus usuarios, incluindo

ciclovias e moderna sinalizagao.

O futuro da mobilidade urbana acontece por aqui. Afinal, vocé merece
viver em uma cidade em que o transporte publico é tratado com
respeito e seriedade. Qualidade de vida vem em primeiro lugar.

O contrato foi feito pelo financiamento Pro-Transportes PAC 2 — Mobilidade Médias
Cidades do Governo Federal, programa da Caixa Federal, através do Ministério das Cidades.
Foi um investimento focado em transporte publico, onde foram aplicados 74 milhdes de reais,
com prioridade nas obras de 47 km de corredores de énibus.

A implantacdo dos corredores exclusivos para transporte coletivo foi feita nas seis
principais avenidas de Anapolis, sendo elas: Av. Brasil Norte, Av. Brasil Sul/Daia, Av.
Universitaria, Av. Pedro Ludovico, Av. JK/Sao Francisco, Av. Presidente Kennedy/Fernando

Costa.
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O Plano de Mobilidade Urbana de Anéapolis objetivou cumprir as diretrizes da Lei de
Mobilidade Urbana, de nimero 12.587/12 — lei que antecipa a igualdade no uso das vias, onde
sdo prioridade os pedestres, ciclistas e transporte publico.

Na Avenida Brasil, o local desse estudo de caso, foram determinadas faixas exclusivas
para Onibus e junto ao canteiro central da pista, encontram-se as estagdes de embarque e
desembarque dos passageiros, totalizadas em 18 estacOes, sendo 11 na Avenida Brasil Sul e 7
na Avenida Brasil Norte. Nas outras avenidas, a faixa de rolamento do énibus é preferencial na
faixa direita (Figura 16), onde veiculos individuais de passeio podem transitar normalmente,

desde que deem preferéncia de passagem ao transporte publico.

Fonte: Préprias autoras, 2020.

O projeto visou a construcdo de novas estacGes de embarque e desembarque,
implementando nelas o pavimento rigido, além de reparar e padronizar as calgadas e enaltecer
as areas verde. Foram ampliadas, também, as ciclovias, implantadas iluminacdo com lampadas
LED, gue sdo mais econdmicas, além do respeito as normas de acessibilidade em favor aos
portadores de deficiéncia ou mobilidade reduzida. Foi ampliado também o sistema de drenagem
de &guas pluviais da parte baixa da cidade.

“O BRT Anapolis contempla toda parte de mobilidade, calgada com acessibilidade,
ciclovias, alem das paradas de 6nibus que serdo colocadas. Tudo para oferecer servigos de

qualidade para os usuarios. As obras vao fazer com que a populagdo tenha um transporte publico
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agil e de qualidade, alem de intervencOes que vao facilitar a vida dos condutores, ciclistas e
pedestres.”, disse Leonardo Viana, ex-secretario municipal de Obras, Servigos Urbanos e
Habitac&o, no inicio das obras (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2016).

A descricdo operacional dos corredores de Onibus demonstrou que 0 Sservico
implantado em Anépolis ndo foi BRT, mas sim, BRS. O motivo é dado pela cidade néo ter
demanda ainda, mas as obras feitas ja agilizam as futuras obras de BRT, ndo precisando de
obras muito grandes futuramente, quando a demanda de Anapolis aumentar. Trata-se de uma
medida de médio a longo prazo, dependendo das necessidades da populacao.

No projeto proposto, a idealizacdo das estacOes de embarque e desembarque garantiu
a implantacdo de instalagdes, unindo ao canteiro central e/ou lateral a harmonizacao geomeétrica,
funcional e acessivel. A plataforma central, na Avenida Brasil, atendeu um novo padrdo com
96 metros de comprimento e 2,50 metros de largura. As estacdes ficaram abertas como ponto
de 6nibus usuais (Figura 17), mas ganharam iluminacdo e placas com o itineréario, além do
modulo de abrigo com cobertura, de 10 metros de comprimento. As faixas de travessia dos
pedestres foram implantadas do tipo lombofaixa (ANAPOLIS CITY NEWS, 2017).

Figura 17 - EstacBes de embarque e desembarque

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

O projeto contou, também, com a construcdo de dois viadutos na Avenida Brasil Sul,
avaliado em 34 milhdes, os dois. O primeiro viaduto, que esta interligado e dividido em duas
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partes, recebe o nome de Walterci de Melo e esté localizado sobre o cruzamento da Avenida
Brasil com a Rua Bardo do Rio Branco, e Deocleciano Moreira Alves, sobre o cruzamento da
Avenida Brasil com a Avenida Goias (Figura 18). O segundo viaduto é lldefonso Limirio
Gongalves (Figura 19), que esta localizado sobre o cruzamento da Avenida Brasil com a Rua
Amazilio de Lino de Sousa (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2016).

Figura 18 - Viaduto Walterci de Melo e Deocleciano Moreira Alves

Fonte: Prefeitura de Andpolis, 2020. N
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3.1 PLANO DIRETOR DE ANAPOLIS

A Lei Complementar de nimero 349, do dia 07 de julho de 2016, é o atual Plano
Diretor de Anapolis. Ele tem como foco o desenvolvimento das propriedades urbanas, desde
que torne uma cidade sustentavel, promovendo a mobilidade nos espacos da cidade.

No artigo 3°, incisos I, VIII, X e XIlIl, diz que a expansao urbana deve acontecer dentro
dos limites da sustentabilidade, equilibrando o meio ambiente com o meio construido
(ANAPOLIS, 2016).

O Plano Diretor liga as areas de ocupacdo de conduz a expansdo urbana dentro das
concepcdes de zoneamento. O Plano Diretor de Anépolis (2016) evidencia que a expansao da
cidade inclina-se para a regido Norte, fazendo com que os corredores de 6nibus da Avenida
Brasil ganhassem foco e melhorias na direcdo Norte-Sul da cidade.

Como foi proposto no Plano de Mobilidade Urbana de Andpolis, a priorizacdo do
transporte coletivo também se une ao Plano Diretor, fazendo com que os dois trabalhassem em
conjunto. A Lei Complementar n° 349 possui 300 artigos detalhando muito bem seus objetivos,
principios e diretrizes, e no Art. 132 é possivel ficar a par sobre o tema de Mobilidade Urbana,

mostrado a seguir, na Tabela 10:

Tabela 10 - Artigo 132
(continua)

Capitulo 1l
DA MOBILIDADE URBANA
Art. 132: A Politica Municipal de Mobilidade Urbana tem o compromisso de facilitar os
deslocamentos e a circulacao de pessoas e bens na cidade, conforme as seguintes
diretrizes:
| — priorizar no espaco viario o transporte publico coletivo em relacédo ao transporte
individual motorizado, e 0 modo de deslocamento ndo motorizado em relagédo ao
motorizado;
Il —melhorar e ampliar a integracéo do transporte publico coletivo na cidade e
consolidar a integracdo urbana;
111 —ampliar a participacéo do transporte publico coletivo e do modo de deslocamento
nao motorizado na divisdo modal;
IV — promover a integracao entre os modos de deslocamento motorizado e ndo
motorizado e 0s servicos de transporte urbano;
V — priorizar a protecdo individual da popula¢do com a promocéo de atividades
periodicas e especificas de educacdo para o transito;

VI — promover a protecéo das pessoas em seus deslocamentos, visando a reducéo da
potencialidade de acidentes de transito nos espacos publicos por meio de a¢des
integradas, com utilizac&@o de recursos da engenharia de trafego e da fiscalizacdo a
obediéncia da legislacéo;




58

Tabela 15 - Artigo 132
(continuacéo)

VII —facilitar o deslocamento no Municipio por meio de uma rede integrada de vias, de
estrutura cicloviaria e ruas exclusivas de pedestres, com seguranca, autonomia e
conforto;

VI —buscar a exceléncia na mobilidade urbana e o0 acesso ao transporte as pessoas
com deficiéncia, com dificuldades de locomoc&o, com necessidades especificas e aos
idosos, conforme legislacdo especifica;

IX — equacionar o abastecimento e a distribuicao de bens dentro do Municipio de modo
a reduzir seus impactos sobre a circulacéo viaria e 0 meio ambiente;

X — compatibilizar o planejamento e a gestdo da mobilidade urbana para promover a
melhoria da qualidade do meio ambiente;

XI — estabelecer politicas de mitigacdo dos custos ambientais e socioeconémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas vias do Municipio;

X1l —estimular a adogdo de novas tecnologias que visem a reducéo de poluentes,
residuos e de poluicdo sonora, priorizando a adocao de fontes de energia renovaveis;
X111 — promover estudos para o estabelecimento de politicas publicas que visem a
reducdo do uso do transporte motorizado privado e individual, condicionada a adocao
de veiculos menos poluentes ou ndo poluentes e a integracdo com o sistema de
transporte publico;

XIV — estruturar as medidas reguladoras para o uso de outros sistemas de transporte de
passageiros;

XV — estabelecer a politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem
pagamento pela utilizacio;

XVI - regulamentar, no &mbito da competéncia municipal, em articulagdo com 6rgaos
federais e estaduais, a instalacao de areas e equipamentos que possibilitem a operacéo
de aeronaves, como heliportos;

XVII - promover estudos e regulamentar, no &mbito da competéncia municipal e em
conjunto com orgaos federais e estaduais, a defini¢cdo de espacos de circulacéo e
instalacdo de areas e equipamentos que possibilitem a operacdo de veiculos aéreos nédo
tripulados;

XVIII —aprimorar o Sistema de Monitoramento Municipal e monitorar o transporte
publico coletivo;

XIX - realizar periodicamente estudos e pesquisas para a identificacdo e
monitoramento das caracteristicas dos deslocamentos usuais da populacéo e suas
variacgoes;

XX — desenvolver programas e campanhas educativas para a divulgacédo das normas de
transito para a circulagéo segura, a conscientiza¢do quanto ao uso racional dos modais
de transporte, a integracdo intermodal e o compartilhamento do espaco publico.

Fonte: Plano Diretor de Anapolis (2016).

3.2 CORREDORES DE ONIBUS

No projeto de Mobilidade Urbana proposto para a cidade de Anapolis, constatava que
suas principais avenidas ganhariam corredores exclusivos para 6nibus, com faixas prioritarias
exclusivas unidas ao canteiro central. Também foi constatado, no projeto, construcdo das
estacGes de embarque e desembarque, além de outros implementos para dar mais seguranca e

conforto aos pedestres e usuarios do transporte publico coletivo.
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As estacOes de embarque e desembarque foram instaladas junto ao canteiro central,
com 96 metros de comprimento e 2,5 metros de largura, além das coberturas contra intempéries
de 10 metros de comprimento. A frota de veiculos ndo sofreu alteracdo e foram colocadas
lombofaixas para garantir a facilidade na travessia dos pedestres (ANAPOLIS CITY NEWS,
2017).

Na Tabela 11 é possivel saber a quantidade de estacGes de embarque e desembarque
construidas de acordo com o projeto, a distancia entre as elas e as avenidas onde estdo
localizadas.

Tabela 11 - Quantidade de estac¢des e distancia entre elas nas principais avenidas

Avenida Quantidade de estacbes | Distancia entre elas (m)
Brasil Sul 16 480
Brasil Norte 8 500
DAIA 9 670
Universitaria 9 470
Presidente 14 430

Kennedy/Fernando Costa

JK 5) 410
Séo Francisco 3 430
Pedro Ludovico 19 450

Fonte: Prefeitura de Anéapolis, 2016.

As vias da regido central de Anapolis, que distribuem passageiros em dezenas de
pontos de parada no Centro, receberam, também, obras de mobilidade urbana, pois
proporcionam o acesso ao Terminal Urbano, o mais importante elemento da rede de transporte
coletivo. Os 6nibus ndo podem disputar 0 mesmo espaco viario com os demais veiculos, eles
precisam de prioridade nas vias para trabalhar melhor o seu tempo, havendo velocidade
operacional. As mudancas resultardo em menor tempo de espera em terminais e pontos de
paradas, viagens mais rapidas e menor lotacdo (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2016).

A implantacdo de corredores de énibus é benéfica tanto para os énibus, quanto para 0s
demais veiculos, em vista de que os corredores ndo diminuem o espaco dos veiculos de passeio
e promove uma reorganizacao espacial no transito, harmonizando a convivéncia entre carros e
onibus. Os corredores exclusivos de 6nibus aprimoram a operacdo do sistema, regularizando 0s

horérios e cumprindo as viagens programadas. Eles s&o aliados as tecnologias de combinagdo
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de seméforos, pontos de ultrapassagem intracorredores, além de aperfeicoar a velocidade
operacional dos Onibus, que significa eliminar o tempo do 6nibus parado nas vias por disputar
0 espaco Vviario com outros veiculos.

A Figura 20 apresenta os elementos do Projeto de Mobilidade Urbana de Anapolis.

Figura 20 - Elementos do Projeto de Mobilidade Urbana de Anapolis

o
2 VIADUTOS:

® Av. Brasil com Av. Goias e
Rua Barao do Rio Branco

® Av. Brasil com Rua Amazilio Lino

6 CORREDORES:

Ay Brasil Norts

® Ay Brasil Sul e DAIA
@
® Av. Pedro Ludowvico
®

Pres. Kennedy / Fernando Costa

Fonte: Anapolis Global, 2017.

3.3 AVENIDA BRASIL

A principal avenida de Anapolis, Avenida Brasil, ¢ uma via arterial que corta a cidade
no sentido Norte-Sul, com cerca de 14 km de extensdo, e foi a avenida escolhida para esse
estudo de caso.

A Avenida Brasil Norte teve a adicdo de uma nova pista, a Avenida Brasil Sul,
entretanto, ndo precisou de implementacao de novas pistas pois ela ja contava com 3 faixas de
rolamento, sendo que a faixa esquerda foi utilizada para o corredor exclusivo de énibus.

Por ser a principal avenida (Figura 21) e abranger muitos bairros da cidade, foi a

avenida com maior foco nas melhorias do Projeto de Mobilidade Urbana investido em Anapolis.
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Figura 21 - Avenida Brasil

Fonte: Prefeitura de Anépolis, 2018.

3.3.1 Viaduto Walterci de Melo e Deocleciano Moreira Alves

O viaduto Walterci de Melo, que recebeu esse nome em homenagem ao fundador da
Teuto, esta localizado entre o cruzamento da Avenida Brasil com a Rua Bardo do Rio Branco.
O viaduto Deocleciano Moreira Alves, que recebeu o nome pelo presidente da Federagédo das
Associacdes Comerciais, Industriais e Agropecuarias do Estado de Goias (FACIEG), esta
localizado sobre o cruzamento da Avenida Brasil com a Avenida Goiés. Os dois viadutos estdo
interligados, um conjunto arquiteténico dividido em duas partes, eliminando os semaforos e
minimizando o tempo de conversdo dos cruzamentos (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2018).

O modelo do viaduto estaiado (Figura 22) esta suspenso pelos cabos que d&do suporte
e estabilidade a estrutura. Ele possui 370 metros de comprimento e 25 metros de altura e traz a
tecnologia de sustentacdo por cabos, sendo o primeiro projeto complexo estaiado no estado de
Goiéas. O viaduto estaiado ja poderia ser visto na Ponte Juscelino Kubitscheck, localizado em
Brasilia (DF), ou na Ponte Otavio Frias de Oliveira, localizada em Sao Paulo (SP). Além da
qualidade estrutural, o complexo estaiado também conta com ganhos a paisagem local
(PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2018).
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Figura 22 - Viaduto estaiado

Fonte: Prefeitura de Anapolis, 2017.

Outro beneficio que o viaduto (Figura 23) trouxe, além de diminuir o tempo no transito
e melhoria na qualidade de vida da populacéo, foi 0 novo sistema de drenagem que acabou com
os problemas de inundacgdes da regido central. As obras do viaduto foram iniciadas em 2016, e
inauguradas dia 08 de agosto de 2017.

Figura 23 - Viaduto Walterci de Melo e Deocleciano Moreira Alves
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Fonte: Viva Anapolis, 2017.

3.3.2 Viaduto lldefonso Limirio Gongalves

O viaduto (Figura 24) esta localizado sobre o cruzamento da Avenida Brasil com a
Rua Amazilio Lino de Souza e recebeu o nome do fundador do laboratério Neo Quimica. A
data da obra teve inicio em 2016 e foi entregue no dia 23 de abril de 2018. O elevado conta com
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185 metros de comprimento e 5 metros de altura, a parte superior mede 40 x 14,80 metros,
atendendo, entdo, os padrdes rodoviarios, suportando veiculos pesados de carga e passageiros.
Além desse elevado, as vias proximas a ele tiveram mudancas no sentido do trafego e
tempos semaforicos, tornando o transito mais harménico (PREFEITURA DE ANAPOLIS,
2018).
A iluminagdo, como no projeto, foi entregue com lampadas LED e as pistas foram
alargadas nos encabecamentos norte e sul.

Figura 24 - Viaduto Illdefonso Limirio Gongalves

3.3.3 Terceira Pista Da Avenida Brasil Norte

A Avenida Brasil Norte contava, antigamente, com duas faixas em cada sentido na
pista principal. Com a construcdo das novas estacdes de embarque e desembarque no canteiro
central, foi construida uma terceira pista para compensar o espaco perdido e para melhorar o
fluxo do transito. As obras deram inicio no dia 09 de agosto de 2017.

Além das obras de alargamento das vias, foi feito uma drenagem de todo percurso,
contando com 650 metros lineares de rede de coleta de agua pluvial, com 37 bocas de lobo
duplas e 25 triplas, todas com grelhas, reduzindo o nimero de inundacdes da area. Os ramais
somados foram de 957 metros de tubulacdo de até 1,5 metros de didmetro (AIMINUTO, 2018).

Foi feita, posteriormente, a recuperacdo asfaltica e aplicacdo de microrrevestimento
no pavimento, aumentando a vida atil do asfalto. As calcadas foram renovadas por
consequéncia do alargamento das vias, que foram de 1,5 metros de cada lado. A avenida agora
conta com 3 faixas de rolamento, tendo 3 metros cada (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2018).



64

A pista (Figura 25) da inicio no viaduto Nelson Mandela e se estende por todo lado
Norte da Avenida Brasil, dando fim no trevo com a BR-414.

Figura 25 - Terceira pista da Avenida Brasil Norte
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" Fonte: Prefeitura de népoi, 2017.

3.3.4 Estacdes De Embarque E Desembarque

A construcdo das estacdes de embarque e desembarque (Figura 26) foram feitas de
forma convencional, com as plataformas abertas, com cobertura contra intempéries e ao lado
direito do veiculo. Contaram, também, com a troca do pavimento flexivel para o pavimento

rigido e lombofaixas para melhores travessias de pedestres.

Figura 26 - Estacdes de embarque e desembarque

-

Fonte: Prdprias autoras, 2020.
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3.3.5 Calcadas
O Plano de Mobilidade Urbana prioriza o transporte coletivo, os ciclistas e 0s

pedestres. Foi feita, entdo, a revitalizacdo de 4,5 km de calcadas (Figura 27), com acessibilidade
(PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2018).

Figura 27 - Calgadas

Fonte: Préprias autoras, 2020.

Foi revitalizada também, a ciclovia da avenida no sentido sul, conforme a Figura 28.

A avenida no sentido norte ainda ndo possui acessibilidade para os ciclistas.

Fonte: Prdprias autoras, 2020.
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3.3.6 lluminacédo
O projeto descreveu 6.000 metros de iluminacdo publica, trocando as antigas lampadas

por novas lampadas LED (Figura 29), por serem mais modernas, mais econémicas e mais

eficientes. Foi instalado, também, lampadas LED nos lugares sem ou mal iluminados.

Figura 29 - lluminagéo LED

Fonte: Prefeitura de Anapolis, 2019.

3.3.7 Pavimento Rigido Nos Pontos De Parada

O pavimento rigido € uma pavimentacdo rodoviaria em que a rigidez é muito maior
em relacdo as camadas inferiores, absorvendo as tensdes que originam do carregamento nele
aplicado (MEAN; ANANIAS; OLIVEIRA, 2011).

O revestimento é composto por placas de cimento Portland, que séo assentados sobre
o0 solo de fundacdo (ou na sub-base) e executam as tarefas de revestimento e base. Podem ou
ndo ser armada com barra de aco (MENDONCA FILHO et al., 2018).

A vida util do pavimento rigido € superior a 20 anos, sem necessitar de manutencao,
além de ser a 6leos dos veiculos, ndo oxidar e resistir as acdes do sol e da chuva. Também serve
como impermeabilizante, pois ndo deixa passar fluidos para as outras camadas (MENDONCA
FILHO et al., 2018).

A empresa responsavel pelas obras da Avenida Brasil optou por implantar pavimento
rigido armado nas estacGes de embarque e desembarque (Figura 30). O correto seria a
implantacdo do pavimento rigido por toda a extensdo dos corredores exclusivos de dnibus, mas
por questdes financeiras, o pavimento rigido foi implantado apenas nos pontos de parada, onde

sdo os lugares a sofrerem mais com carregamento, devido a frenagem e arranque do 6nibus.
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Figura 30 - Pavimento rigido nos pontos de parada

Fonte: Préprias autoras, 2020.

3.3.8 Retornos

Os retornos na Avenida Brasil Norte foram fechados por causa dos corredores de
onibus que estdo na faixa da esquerda. Os retornos continuam param os veiculos de passeio
particulares, mesmo que em ndmeros menores, comparados aos que existiam antes. O projeto
atual conta com 4 retornos, com cerca de 600 e 700 metros de distancia entre eles ao longo da
via, todos semaforizados, no modelo gira de quadro, ou seja, para fazé-lo é apenas dar a volta
no quarteirdo (JORNAL ESTADO DE GOIAS, 2019).

A Figura 31 demonstra a localizacdo dos novos retornos da Avenida Brasil Norte.
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Figura 31 - Localizagéo dos novos retornos da Avenida Brasil Norte

SAO QUATRO RETORNOS,

Topos SEMAFORIZADOS,
NO FORMATO GIRO DE QUADRA.

RETORNOS:

Rua Galileu
Rua 4
Rua Argentina

Avenida A

Fonte: Jornal Estado de Goiés. 2019.

Dois dos retornos sdo novos e estdo localizados na Rua Galileu, entre os hospitais
Anima e o de Urgéncias Henrique Santillo (Huana), e na Rua. Os outros dois estdo na Rua
Argentina e Avenida A (JORNAL ESTADO DE GOIAS, 2019).

Na Avenida Brasil Sul eram oito retornos e reduziram para quatro, localizados no
Hotel Comfort, Posto Ceboldo, Mercado do Produtor e Avenida S&o Paulo, apresentados na
Figura 32:

Figura 32 - Retornos localizados na Avenida Brasil Sul

RETORNOS
Na altura do Confort Hotel SAO QUATRO RETORNOS,
N e e o ostor  TODOS SEMAFORIZADOS,
Na altura da Av. Sio Paulo NO FORMATO PISTA LATERAL.

B

J

AV.BRASIL SUL

Fonte: Jornal Estado de Goias, 2019.
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3.3.9 Imprevistos que comprometeram o prazo de entrega das obras

Um dos principais imprevistos foi a construgdo de uma parte da estrutura de
sustentacdo do viaduto Deocleciano Moreira Alves em cima de um interceptor de esgoto, onde
era para ser feito, previamente, um desvio do encanamento (Figura 33). Se fosse necessario
uma manutenc¢do da Saneago no local, por exemplo, ndo seria possivel. Tudo isso se deu conta,
como explicou o diretor de Engenharia de Trafego, Igor Lino Siqueira, em uma conversa com
as autoras desse trabalho, por cadastros muito antigos da Saneago, onde ndo demonstrava
exatamente onde estavam localizados os interceptores de esgoto. Foi feita uma nova rede de

esgoto com, aproximadamente, 800 metros de adutora (PORTAL 6, 2016).

Figura 33 - Imprevisto da adutora
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Outro imprevisto foi o rompimento de uma adutora na obra do viaduto do cruzamento
da Avenida Brasil com a Rua Bardo do Rio Branco (Figura 34), que foi ocasionada pelo
deslocamento do solo, desencaixando uma adutora e ocasionando um vazamento de agua. A
empresa responsavel relatou a falta de cadastro da adutora, feito 50 anos atras (PORTAL 6,
2016).
O rompimento ocorreu em 2016 e o término da solucdo idealizada foi dado em 2017,

provocando um enorme atraso, trazendo consequéncias para o planejamento da obra.
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Figura 34 - Rompimento da adutora
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Fonte: Portal 6, 2016.

Um dos motivos de atraso no prazo de entrega das obras foi dada pela mudanca de
prefeitos da cidade. O prefeito atual, ao iniciar o mandato, modificou algumas coisas fazendo
com que o projeto de hoje, ja finalizado, ndo seja 0 mesmo projeto inicial. Como por exemplo,
foram modificadas as transposicdes e o que eram originalmente rotatdrias, tornaram-se
semaforos. Os dois viadutos da Avenida Brasil eram pra ser, na verdade, trincheiras, mas pelo
lencol freatico da cidade ser muito elevado, era possivel os riscos de inundac@es, tornando o0s
viadutos a melhor opgdo. Além de, inicialmente, a CMTT era responsavel pelas obras e o
prefeito passou para a Secretaria de Obras.
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4 ESTUDO DE CASO DA MOBILIDADE URBANA DA AVENIDA BRASIL

Nesse topico seré tratado um comparativo entre o Plano Diretor e a Mobilidade Urbana
de Anépolis, o Padrdo BRT e o padrdo adotado na Avenida Brasil, além de realizar um

questionario com a opinido popular sobre a Avenida Brasil ja em funcionamento ha 1 ano.

4.1 PLANO DIRETOR E A MOBILIDADE URBANA EM ANAPOLIS

A Lei Complementar n° 349, de 07 de julho de 2016, dispGe sobre o Plano Diretor
participativo do municipio de Anapolis. Esse trabalho auxilia um comparativo entre as
diretrizes do Plano Diretor sobre Mobilidade Urbana, encontradas no Capitulo 11, Art. 132, e a
Avenida Brasil, maior e principal Avenida da cidade, onde passou por um longo periodo de
execucdo de tais obras. E possivel identificar:

a) Priorizar, no espago viario, o transporte pablico coletivo;

Foi priorizado, ja que foram ampliadas, nas avenidas, os corredores exclusivos e
prioritarios para énibus.

b) Melhorar a integracdo do transporte publico coletivo na cidade;

Foi ampliada a integracdo, em vista que antigamente existia apenas um terminal
rodoviario urbano na cidade e, atualmente, apos a finalizacdo do projeto, encontram-se outros
pontos terminais urbano de integracdo temporal na cidade inteira, instaurados de acordo com

os estudos das centralidades. S&o eles, apresentados no Quadro 6:

Quadro 6 - Integracdo Temporal

(continua)

Integracao Pontos terminais

Integracdo Temporal I; Transbordo no ponto da Praca do Ancido,
entre as linhas do corredor Brasil Sul / Daia,
com as linhas do corredor Sédo Francisco /

Mato Grosso, ou vice-versa.

Integracdo Temporal Il; Transbordo no ponto do Viaduto Nelson

Mandela, entre as linhas do corredor Brasil




Integracdo Temporal IllI;
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Norte, com as linhas do corredor Filostro, ou

vice-versa.

Transbordo no ponto da Havan, entre as
linhas adjacentes a BR 060, com as linhas

Daia / Jundiai, ou vice-versa.

Integracdo Temporal 1V;

Transbordo no primeiro ponto da Avenida
Brasil ap6s a saida do setor Polocentro, entre
as linhas 87 — Polocentro, 165 — Vila
Esperanca via Polocentro, com as linhas Daia
via Brasil, sempre no sentido Bairro — Daia.

Integracdo Temporal V;

Transbordo no penultimo ponto da Avenida
Pedro Ludovico, entre as linhas que atendem
o setor Vila S&o Vicente, com as linhas Daia

via Pedro Ludovico, ou vice-versa.

Fonte: Urban, 2019.

c) Aumentar a participacdo do transporte publico coletivo e do modo de locomogéo

ndo motorizado;

Foi ampliada uma via exclusiva para a participacdo do transporte publico coletivo.

Para o deslocamento ndo motorizado — os pedestres — foi analisado uma desvantagem, ja que

ndo foi ampliada uma via exclusiva para eles no canteiro central, local onde transitam os 6nibus.

E, para os ciclistas, foi otimizada uma ciclovia apenas na Avenida Brasil sentido Sul.

d) Instaurar sinalizacdo de transito adequada;

N&o apenas a sinalizacdo viaria dos corredores exclusivos para énibus que faz parte do

Plano de Mobilidade Urbana, mas sim todas as sinalizacbes de carga e descarga,

estacionamentos preferenciais e rotativos, entre outras, apresentado na Figura 35.
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Figura 35 - Sinaliza¢éo na Avenida Brasil Sul

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

e) Priorizar e proteger a populacdo de forma individual, promovendo atividades

especificas de educacdo para o transito;

A Prefeitura de Anapolis, juntamente com a Companhia Municipal de Transito e
Transporte (CMTT), lancaram, em agosto de 2019, o projeto Transito N&o E Brincadeira, na
Escola Municipal Sao Jose.

O ideal foi circular todas as escolas e creches da cidade, apresentando o foco na
educacdo. Periodicamente sdo elaboradas acdes e concretizadas campanhas em beneficio da
seguranca e educacdo no transito. A CMTT ja encaminhou a Anapolis um simulador de
capotamento, para conscientizar os adultos nos resultados da irresponsabilidade nas ruas. Outro
método que a CMTT também encontrou, foi o de realizar encontros diretos de motoristas com
vitimas de acidentes com sequelas (PORTAL CONTEXTO, 2019).

Outro projeto, também realizado por meio da CMTT, foi o Agente Mirim de Transito,
onde as criangas — de 7 a 12 anos — conscientizam 0s pedestres e condutores, com bloco de
multas e caneta. Outras atividades também fazem parte do projeto, como o significado de
placas, travessia segura nas faixas de pedestres, uso de celulares, limite de velocidade, entre
outros. Além de utilizarem uma linguagem didatica, de facil entendimento, para os Agentes
Mirins (PORTAL IMPRENSA, 2018).

f) Proteger as pessoas em seus deslocamentos, visando reduzir potenciais acidentes

de transito, utilizando recursos da fiscalizacdo e da Engenharia de Trafego;

Foram instaurados radares em todos os sinaleiros da Avenida Brasil, visando a reducéo
de velocidade dos motoristas. Foram adicionadas, também, faixas para travessia de pedestres

ao longo de toda avenida, em todos os pontos de embarque e desembarque de passageiros.
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g) Buscar 0 acesso ao transporte para pessoas com deficiéncia, dificuldades de
locomocdo, necessidades especificas e/ou idosos;

Todas as paradas de embarque e desembarque possuem acessibilidade para pessoas

deficientes e/ou com dificuldade de locomocdo, pois proporcionam rampas padronizadas e

sinalizacdo viaria, como na Figura 36.

Figura 36 - Rampas que d&o acesso aos pontos de embarque e desembarque

Fonte: Prc’)prisaras, 2020. .

h) Adotar atuais tecnologias que reduzem poluentes e poluicdo sonora, adotando

fontes de energia sustentaveis;

i) Visar a reducdo do uso do transporte motorizado individual, adotando veiculos

menos poluentes ou ndo poluentes;

N&o foram encontrados projetos atuais para reducdo de poluentes, polui¢do sonora e
estudos para reduzir o transporte motorizado privado e individual. A ciclovia, instaurada apenas
no sentido Sul da Avenida Brasil, ndo recebeu projetos para aumentar seu uso, diminuindo o
tempo em veiculos motorizados. Na Avenida também néo se encontram bicicletarios e carta de
risco de planejamento ambiental.

J) Aperfeicoar o Sistema de Monitoramento Municipal e fiscalizar o transporte

publico coletivo;

A Urban, empresa de transporte publico urbano de Anapolis, juntamente coma CMTT,
sdo responsaveis por monitorar o deslocamento da populagdo e 0 uso do transporte publico

coletivo. Informagdes essas que sdo colhidas diretamente dos usuarios, no guiché da CMTT
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instalado no Terminal Urbano da cidade, onde sdo recebidas opiniGes, criticas e sugestoes,
apresentado na Figura 37.

4

4

e Ve
O TN

ol 1
- .

[

Fonte: Proprias autoras. 2020.

O Plano Diretor juntamente ao Plano de Mobilidade Urbana, independente da cidade,
tém como principal objetivo sempre priorizar 0s pedestres, trazendo mais seguranca e
mobilidade e, também, priorizar os usuarios do transporte publico, trazendo mais conforto,
diminuindo o tempo gasto em viagens.

O que foi pedido nos planos Diretor e de Mobilidade Urbana consta no projeto da
Avenida Brasil, ja entregue e em funcionamento ha um ano, como a priorizacéo dos pedestres
e transporte publico. O fluxo no transito, porém, continua intenso, com muitos veiculos
particulares motorizados, e apenas um eixo cicloviario localizado na Avenida Brasil sentido
Sul, fazendo com que a troca das viagens em veiculos motorizados por veiculos nao
motorizados se torne irrealizavel.
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4.2 PESQUISA DE OPINIAO

Foi aplicado a alguns habitantes de Anéapolis, um questionario realizado pelas autoras,
anexado no apéndice A desse trabalho, a fim de saber a opinido popular sobre o Projeto de
Mobilidade Urbana realizado na cidade, com foco apenas na Avenida Brasil sentido Norte/Sul.

Foi possivel colher informacBes da populacdo Anapolina em relacdo as suas
impressOes sobre o tema tratado nesse estudo de caso.

Todas as perguntas no questionario foram apresentadas da melhor forma, a fim de
colher os dados com uma pesquisa de opinido dos usuarios da avenida.

O questionario foi realizado on-line, pela plataforma do Google Forms. O mesmo foi
respondido por 104 pessoas.

As perguntas de cunho geral foram divididas em 4, feitas para colher informac6es
béasicas dos habitantes, séo elas:

A primeira pergunta teve como objetivo identificar as pessoas que moram em Anapolis
atualmente, no ano de 2020. Foram permitidas duas opcdes, de Sim ou N&o. O proposito da
pergunta foi para ter uma nocdo de quantas pessoas moram na cidade e acompanharam o
processo de obras na Avenida Brasil.

O Gréfico 4 apresenta os resultados da primeira pergunta do questionario:

Grafico 4 - Residentes de Anépolis

Vocé reside em Anapolis?

|

= Sim = Nao

Fonte: Préprias autoras, 2020.

Foi apresentado o resultado:
e Sim (residem em Anapolis nos dias atuais) — 98%

e Na&o (ndo residem em Andpolis nos dias atuais) — 2%
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A segunda pergunta, teve como objetivo identificar a faixa etaria dos participantes do

questionario. Foram permitidas 3 alternativas, apresentadas a seguir, no Grafico 5:

Graéfico 5 - Faixa etarias dos participantes

Qual a sua idade?

m(0al8anos = 18a 24 anos A partir de 25 anos

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

Foi apresentado o resultado:
e DeOa1l8anos—-0%
e De18a24anos—51%
e A partir de 25 anos — 49%

A proxima pergunta, completando a terceira, foi para identificar quantos participantes
dependem da Avenida Brasil diariamente, seja com rotas para o trabalho, escola, faculdade,
casa, entre outros. O propoésito da pergunta feita foi para, posteriormente, colher opinides e
criticas desses participantes que da avenida dependem.

O Gréfico 6 apresenta os resultados da terceira pergunta:



Gréfico 6 - Participantes que dependem da Avenida Brasil diariamente

Depende da Avenida Brasil diariamente? (Rota para o
trabalho, casa, escola, faculdade, etc.)

= Sim = N3do

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

Foi apresentado o resultado:
e Sim (dependem da Avenida Brasil diariamente) — 75%

e Na&o (ndo dependem da Avenida Brasil diariamente) — 25%
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Na quarta e Ultima pergunta de cunho geral, foi com a intencdo de descobrir qual o

meio de locomocao dos participantes. Foram apresentadas 4 op¢des, como no grafico 7:

Gréfico 7 - Meio de locomogdo dos participantes

Qual é o seu meio de locomocao?

m A pé /bicicleta = Carro/moto = Transporte publico

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

Os resultados foram:
e Pedestres e ciclistas — 2%
e Veiculos motorizados particulares — 86%

e Veiculos motorizados publicos — 12%
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As préximas perguntas apresentadas aos participantes do questionario, foram de cunho
especifico, com o propdsito de colher opiniGes sobre o projeto de Mobilidade Urbana da
Avenida Brasil. Foram divididas em 6 perguntas, apresentadas a seguir.

A primeira pergunta foi para compreender, de modo geral, 0 que 0s participantes
acharam da obra ja finalizada e em funcionamento. As respostas foram apresentadas no Grafico
8:

Graéfico 8 - Opinido dos participantes sobre o projeto da Avenida Brasil

O que achou do Planejamento de Mobilidade Urbana de
Anapolis e suas mudangas realizadas na Avenida Brasil?

g

W

m Péssimo  ® Ruim = Regular = Bom = Otimo

Fonte: Préprias autoras, 2020.

Os resultados foram:

e Péssimo — 38%

e Ruim - 15%
e Regular —19%
e Bom-22%
o Otimo — 6%

A segunda pergunta foi realizada no intuito de saber se os participantes gostariam de
mudar algo na Avenida Brasil, se pudessem. Os resultados foram apresentados no Grafico 9, a

sequir:
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Gréfico 9 — O que os participantes mudariam na Avenida Brasil

Mudaria algo na Avenida Brasil?

= Sim = Nao

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

Foram os resultados:
e Sim (mudaria algo na Avenida Brasil) — 74%

e Na&o (ndo mudaria nada na Avenida Brasil) — 26%

A terceira pergunta foi aberta, livre para os participantes dissertarem sobre o que
mudariam na Avenida Brasil, caso a resposta da ultima questao fosse ‘Sim’. As respostas mais
apontadas foram:

e Osretornos;

e Instalar seméaforos onde estdo localizadas as faixas de pedestres;

e Mais pistas exclusivas para o transporte publico;

e Aumentar a sinalizacéo;

e Arborizar a avenida;

e Uma pista apenas para transito rapido e outra apenas para acessos;

e Aumentar 0s pontos de convers&o;

e Aumentar o monitoramento;

e Trocar o canteiro central exclusivo para dnibus e voltar para a faixa lateral da
via;

e Aumentar a quantidade de paradas de embarque e desembarque;

e Implantar uma ciclovia;

e Mais projetos de educacdo no transito.

A quarta pergunta do questionario, foi feita no intuito de saber se os participantes

concordam que o projeto na Avenida Brasil priorizou os pedestres, ciclistas e usuarios de
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transporte publico. Valido lembrar que, o Plano Diretor e o Plano de Mobilidade Urbana tém

como principal objetivo a priorizacdo dos mesmos. As respostas estdo no Gréfico 10, a seguir:

Graéfico 10 - Priorizagdo dos pedestres e usuarios do transporte publico na Avenida Brasil

O Projeto favoreceu e priorizou 0s pedestres e 0s USUArios
do transporte publico?

= Sim = N3do

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

As respostas foram:
e Sim (concordam que o projeto os priorizou) — 46%

e Na&o (ndo concordam que o projeto os priorizou) — 54%

Na quinta pergunta, trouxe o propdsito de descobrir se os participantes acharam que o
projeto veio a tornar a Avenida Brasil mais organizada e segura. As respostas foram

apresentadas no Grafico 11:

Gréfico 11 — Opinido dos participantes sobre organizacio da Avenida Brasil

O Projeto tornou a Avenida Brasil mais organizada e
segura?

= Sim = Nao

Fonte: Prdprias autoras, 2020.
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Foram registradas as respostas:
e Sim (a avenida ficou mais organizada e segura) — 45%

e Nao (a avenida ficou mais desorganizada e perigosa) — 55%

Na sexta e Ultima pergunta do questionario, foi abordada uma questdo aberta, pedindo
para que os participantes explicassem, caso a resposta anterior fosse ‘Nao’, o por qué a Avenida
Brasil se tornou mais perigosa e desorganizada, apos realizado um projeto de Mobilidade

Urbana na mesma. As respostas mais frequentes foram:

e Maior travessia de pedestres na Avenida;

e Largura das vias reduzidas;

e Falta de orientacdo e educagdo de transito do governo para 0s motoristas e
pedestres;

e Pontos distantes e perigosos;

e Poucas faixas de travessia de pedestres;

e Masinalizagdo;

e Maior fluxo de carros na avenida, principalmente em horarios de pico;

4.3 ELEMENTOS BASICOS DO BRT NA AVENIDA BRASIL

Ao longo da Avenida Brasil temos 24 estacfes de embarque e desembarque, a qual 18
determinam-se nas faixas exclusivas para 6nibus no canteiro central, e 6 estdo na via direita da
pista. O primeiro ponto situa-se no inicio da avenida sentido norte, proximo ao Viaduto
Governador Henrique Santillo, viaduto a qual encontra-se a BR-153 e BR-414. O ultimo
localiza-se no final da avenida, préximo ao Viaduto DAIA que da acesso ao setor agroindustrial
da cidade.

Na Avenida Brasil Norte temos 8 estacdes de embarque e desembarque ao longo da
avenida. Destes 8, somente um ndo esta ao longo do canteiro central, a qual encontra-se na faixa
direita com prioridade a dnibus e esta localizado proximo ao Viaduto Nelson Mandela, Figura
38.
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Figura 38 - Ponto de 6nibus & direita da pista

|

Fonte: Préprias autoras.

Na Figura 39 mostra onde as estacdes de embarque e desembarque estdo localizadas
na Avenida Brasil Norte, sendo representados por pontos. A imagem foi tirada do Google Maps
Satellite e modificada pelas autoras de acordo com as estagdes. Os pontos vermelhos
representam as estacOes localizadas no canteiro central e o ponto amarelo a estacdo localizada
na lateral da pista.



Figura 39 - Localizagdo dos pontos de embarque e desembarque na Avenida Brasil Norte
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J& na Avenida Brasil Sul ha 16 esta¢des de embarque e desembarque, sendo a maioria
no canteiro central, e 5 situados na faixa direita junto a calgcada. Todas as estacfes seguem um
padréo de construcgéo e design a qual ajustam-se a cada trecho, Figura 40.

Figura 40 - Pontos de embarque e desembarque

Fonte: Préprias autoras, 2020.

Na Figura 41 mostra onde as estacGes de embarque e desembarque estdo localizadas
na Avenida Brasil Sul, sendo representados por pontos também. A imagem foi tirada do Google
Maps Satellite e modificada pelas autoras de acordo com as estacbes. Os pontos azuis
representam as estacdes localizadas no canteiro central e os pontos amarelos as estacfes

localizadas na lateral da pista.



Figura 41 - Localizagdo dos pontos de embarque e desembarque, na Avenida Brasil Sul

B N

> o :
® Condominiof e
ResidencialiPortolR 20

Fonte: Google Maps, 2020.

86



87

Outro ponto importante do BRT é o Alinhamento das Faixas de Onibus, que fazem
com que os 6nibus ndo tenham que circular onde tem movimentagdo de outros veiculos,
principalmente quando ha a parada deles. Na avenida, as faixas sdo prioritérias e a segregacéo
ocorre somente nas estacdes de embarque e desembarque de passageiros, além do mais que
alguns pontos de parada, como citado anteriormente, ndo estdo ao canteiro central, resultando

em paradas de outros transportes na via, Figura 42.

Figura 42 - Ponto de 6nibus na lateral da pista
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Fonte: Préprias autoras, 2020.

O sistema de tarifa é feita no terminal carregando os cartdes de passe e vale, mas ainda
assim a cobranca é feita no interior dos veiculos através do sistema eletrénico ou com o
pagamento em dinheiro ao motorista. Até no inicio de 2020 havia cobrador no interior de cada
veiculo, mas com a pandemia do virus Covid-19 juntamente a crise econémica, 0 acesso ao
transporte esta sendo através dos passes.

A avenida também teve algumas mudancas quanto aos retornos e tratamento das
intersecOes, conforme a Figura 43, afim de evitar que outros veiculos atravessem as faixas de
onibus, entretanto, as conversdes ainda acontecem no fluxo das vias de dnibus e toda a pista
apresenta varios semaforos para facilitar o fluxo e controlar o fluxo, conforme a Figura 44. E
importante destacar que, essa medida é mais importante que a prioridade em semaforos e evita

atrasos nas viagens de quem depende do transporte publico.
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Figura 43 - Sinalizacdo quanto a intersecdes

Fonte: Prdprias autoras, 2020.

Figura 44 - Sinaliza¢&o quanto aos retornos

N
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Na parte norte da avenida, foi contabilizado quatro retornos no formato de giro de
quadra, todos semaforizados, com a distancia variante de 600 a 700 metros. J& na parte sul da
cidade, com o novo projeto de mobilidade urbana, sdo apenas quatro retornos comparados aos
oitos anteriores, a qual basta-se entrar a via marginal que corre paralelamente a Avenida para

efetuar a manobra.
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Na plataforma da estacdo de embarque e desembarque, os veiculos devem estacionar
0 mais proximo possivel. No espagcamento horizontal, os dnibus constam com 3,30 metros de
espacamento. Ja no espacamento vertical, os degraus das paradas apresentam 28 cm, Figura
45, enquanto os degraus dos veiculos possuem 51 cm, Figura 46.

Figura 45 - Espacamento vertical da pista

|

Fonte: Préprias autoras, 2020.
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Figura 46 - Espacamento vertical dos énibus

Fonte: Pr()pias atora 2020.

Para a passagem dos 6nibus, os pontos de embarque contém rampas alongadas ligadas
ao canteiro central que conduzem os veiculos até o local de parada, Figura 47. Estas rampas
fazem com que os 6nibus freem e acelerem fora do espago comum, assim, ndo atrapalhando a

passagem de outros veiculos.



Figura 47 - Rampas que dao acesso aos énibus ao ponto de embarque e desembarque

——
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Fonte: Prdprias autoras, 2020.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

No decorrer do trabalho apresentado, demonstrou-se o estudo sobre o projeto de
Mobilidade Urbana na cidade de Anéapolis, com foco na Avenida Brasil, e os dados alcangados
com o questionario proposto pelas autoras e respondido pelo publico.

O questionario feito apontou que 75% dos participantes dependem da Avenida Brasil
diariamente, sendo deles 86% com conducdo prépria e apenas 12% dependendo do transporte
publico urbano da cidade. De acordo com os resultados obtidos realizado no estudo de caso, a
maioria encontra-se insatisfeito com o novo projeto e mudaria algo na Avenida Brasil.

A insatisfacdo se da, principalmente, pelos retornos, os quais foram reduzidos e
modificados para giro de quadra. Entretanto, essa medida foi tomada a fim de facilitar e
controlar o fluxo de veiculos, evitando atrasos nas viagens de quem necessita do transporte
publico urbano.

As faixas de travessia de pedestres também causam desagrado aos participantes, que
apontam desorganizacéo e perigo para quem delas utilizam, pois os veiculos na avenida estdo
geralmente em alta velocidade. Vale ressaltar que a velocidade minima na avenida € de 60 km/h
e Sd0 poucos 0s motoristas que conseguem ou optam realizar a parada do veiculo para a
passagem de pedestres. Neste segundo semestre de 2020 foram instalados novos radares a fim
de aumentar o monitoramento, controlando a velocidade dos veiculos na via.

Sobre o favorecimento dos pedestres, ciclistas e usuarios do transporte puablico na
avenida, 54% dos participantes ndo concordaram que favoreceram, alegando que os pedestres
tém de atravessar a via com mais frequéncia, trazendo mais riscos de acidentes, devido aos
pontos de embarque e desembarque serem localizados no canteiro central, que antigamente se
encontrava ao lado direito da pista, ndo necessitando a travessia da mesma. Quanto aos ciclistas,
héa ciclovia em apenas um trecho na Avenida Brasil, no sentido Sul, dificultando sua locomocao
no sentido Norte.

Ha cinco caracteristicas essenciais que definem o BRT na categoria Basico de acordo
com o Padrdo de Qualidade e, analisando os critérios impostos por ele, foi concluido que em
Anapolis, as faixas de segregacdo estdo situadas no canteiro central da pista de mao dupla,
exceto em 3 estacdes, onde as coberturas estdo do lado direito da pista. Entretanto, ndo ha
infraestrutura segregada total com prioridade para 6nibus. Ela decorre somente nas estacdes de

embarque e desembarque, onde a separacdo € fisica e proporciona aos 6nibus a frenagem e
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aceleracdo sem obstrugdo dos demais veiculos, alem de que, nos pontos situados na lateral da
pista, ocorrem de outros veiculos pararem por serem proximos as cal¢adas. Segundo o Padréo
de Qualidade, no requisito de segregacéo, ele ndo pontua.

Por mais que o abastecimento dos passes esta sendo feito no terminal urbano da cidade,
o sistema de cobranca de tarifa é feito no interior dos veiculos, ndo atendendo o requisito de
Pagamento da Tarifa Fora do Onibus do BRT.

Apesar do fechamento de muitos retornos para diminuir o nimero de obstrugdes de
outros veiculos, as conversdes destes ainda ocorrem dentro do espaco destinados aos 6nibus,
assim ndo pontuando também no selo Basico.

Na condicdo de Plataforma de Embarque em Nivel, a plataforma de embarque do ponto
possui 28 centimetros do nivel do asfalto, entretanto a altura vertical do veiculo possui 51
centimetros, sendo uma bem mais elevada e ndo pontuando de acordo com o Padrdo BRT.

Apos a comparacdo do projeto feito na Avenida Brasil com os requisitos basicos do
Padrdo de Qualidade BRT, concluiu-se que os corredores da avenida ndo podem ser
classificados como um BRT, apesar de apresentarem varios pontos que o diferem de outros
corredores comuns. O elemento de Pagamento da Tarifa Fora do Onibus pode ser no futuro
uma realidade com poucos ajustes. Para atingir o selo Basico do Padrao de Qualidade, obras de

maior porte como segregacao total da via deverdo ser feitas.

5.1 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Este trabalho foi escrito com base no Projeto de Mobilidade Urbana feito na Avenida
Brasil em Anapolis, Goids. Ao comparar com o Plano Diretor, foi observado que pouco foi feito
para a reducao de poluentes e polui¢do sonora, podendo futuramente, ser realizado um estudo
que ajude nessa reducdo em favor do meio ambiente.

Em relacdo ao projeto implantado, ainda ha davidas frequentes do que foi executado,
exigindo novos projetos de educacdo de transito para o esclarecimento das mesmas e uma nova
pesquisa para o grau de satisfacdo e popularidade do sistema.

Pode-se também fazer um estudo do crescimento populacional da cidade de Anéapolis
e estimar o tempo que levara para haver demanda suficiente para ser instaurado o sistema BRT,
e quais serdo os elementos necessarios para tal transicao.

Uma nova pesquisa de satisfacdo sobre a Avenida Brasil também pode ser realizada,
com mais participantes, pois o Questionario realizado nesse trabalho foi respondido por poucas

pessoas devido a pandemia do Novo Coronavirus.
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APENDICE A

QUESTIONARIO

1 - VOCE RESIDE EM ANAPOLIS?
() Sim
() Néo

2 - QUAL A SUA IDADE?
() 0a18anos

()19 a24 anos

() A partir de 25 anos

3 - DEPENDE DA AVENIDA BRASIL DIARIAMENTE? (ROTA PARA O
TRABALHO, CASA, ESCOLA, FACULDADE, ETC))

() Sim

() Néo

4 - QUAL E O SEU MEIO DE LOCOMOCAO?
() A pé/ bicicleta
() Carro / moto

() Transporte publico

5- 0 QUE ACHOU DO PLANEJAMENTO DE MOBILIDADE URBANA DE
ANAPOLIS E SUAS MUDANCAS REALIZADAS NA AVENIDA BRASIL?
() Péssimo

() Ruim

() Regular

() Bom

() Otimo

6 — MUDARIA ALGO NA AVENIDA BRASIL?

100
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() Sim
() Néo

7 —SE A RESPOSTA ANTERIOR FOI SIM, O QUE MUDARIA?

8 — O PROJETO FAVORECEU E PRIORIZOU OS PEDESTRES E USUARIOS DE
TRANSPORTE PUBLICO?

() Sim

() Néo

9 - O PROJETO TORNOU A AVENIDA BRASIL MAIS ORGANIZADA E SEGURA?

10 - SE A RESPOSTA ANTERIOR FOI NAO, O QUE A TORNOU MAIS
DESORGANIZADA E PERIGOSA?



