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RESUMO

Segundo o Plano Diretor de Goiania, mobilidade urbana corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens na &rea urbana, utilizando de veiculos, vias, servicos de
transporte e toda a infraestrutura relacionada (PLANO DIRETOR, 2007). Goiania, com uma
frota de 1.026.547 veiculos (DENATRAN, 2013) e mais de 1,3 habitante/veiculo (IBGE,
2012), enfrenta graves problemas de transito que afetam negativamente a mobilidade de sua
populacdo. Em razdo disso, estdo sendo implantados em Goiania corredores preferenciais de
transporte pablico, buscando diminuir a interferéncia dos veiculos particulares nos trajetos
realizados pelos Onibus, promovendo, assim, aumento da velocidade operacional e,
consequentemente, reducdo no tempo das viagens. Tendo como estudo de caso os corredores
ja implantados na Avenida Universitaria e na Avenida T-63, este trabalho identifica os
resultados obtidos com o sistema, no que compete a velocidade média dos 6nibus e carros,
nos horarios de pico, e a percepcdo de usuarios dessas vias quanto a efetividade dos

corredores.

Palavras-chave: Corredores preferenciais. Transporte publico. Mobilidade em Goiénia.
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CAPITULO 1
INTRODUCAO

1.1. APRESENTACAO

No Brasil, o nimero de empreendimentos imobiliarios é crescente, principalmente se
tratando dos empreendimentos residenciais que se beneficiam com o aumento da oferta de
crédito e incentivos governamentais. Porém, como ja existe um grande indice de urbanizagéo
nas regides centrais das grandes cidades e, consequentemente, uma falta de glebas disponiveis
para a construgdo dos empreendimentos nessas areas, observa-se cada vez mais o crescimento
da cidade se deslocando para suas regides mais periféricas, de forma pouco ordenada, sem

uma preocupacdo com a infraestrutura que deve atender essa populacao (SILVA, 2010).

Assim, com uma grande parcela dos habitantes dos centros urbanos residindo distante
dos seus locais de trabalho, estudo, pontos de lazer ou de compras, aumenta em grande
quantidade o nimero de deslocamentos gerados por essa populacdo, colocando em foco a
relevancia da mobilidade urbana. Esta que, segundo a Lei 12.587 de 3 de janeiro de 2012, que
instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, é definida pela “condicédo
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano” (BRASIL,
2012).

Para melhorar a mobilidade nas cidades, se faz necessario repensar a circulacdo de
veiculos, priorizando 0os meios ndo motorizados e de transporte coletivo - em lugar da
histérica predominancia dos automoveis - considerando que a maioria das pessoas utiliza
estes modos para seus deslocamentos e ndo o transporte individual (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007). A cidade ndo deve ser pensada como, se um dia, todos os habitantes
fossem possuir um automovel. Ela deve oferecer condi¢bes de deslocamento para o0s
habitantes que os tiverem, mas também, e prioritariamente, para os habitantes que optarem

pelo transporte publico como forma de realizar seus trajetos.

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho
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No que tange aos grandes deslocamentos realizados no espaco urbano, a melhor
solucdo encontrada € a prioriza¢do do transporte pablico. Destinar espagco nas vias para este
transporte, investir em corredores exclusivos e preferenciais, reestruturar as atuais linhas de
modo a concentrar demandas em terminais de integracdo para, entdo, interliga-los através de
eixos de transporte de superficie bem equipados, sdo medidas necessarias e que se mostram

eficientes e viaveis em curto prazo (LERNER, 2009).

A implantagdo dos corredores preferenciais de transporte publico é realizada buscando
diminuir a interferéncia dos veiculos particulares nos trajetos realizados pelos 6nibus,
promovendo, assim, aumento da velocidade operacional e, consequentemente, reducdo no
tempo das viagens. Além disso, os sistemas denominados Servico Rapido de Onibus,
normalmente conhecidos pela sua forma em inglés Bus Rapid Service - BRS, que englobam
toda uma reestruturacdo desses corredores, também tém objetivo de sinalizar prioridade no
sistema viario ao transporte coletivo; racionalizar a operacdo com a otimizagédo da frota e a
reducdo de viagens; e reduzir o consumo de combustiveis e emissdes de poluentes,

impactando positivamente na mobilidade da cidade (NTU, 2012).

Diante disso, este trabalho busca verificar os impactos na velocidade operacional dos
veiculos de transporte publico que circulam nas vias urbanas, onde houve a implantagdo de
BRS, bem como a percepcdo da populacdo que trafega por estes locais, quanto aos resultados

do sistema.

1.2. PROBLEMA

Evidenciados os problemas de mobilidade vivenciados nos centros urbanos, com suas
vias abarrotadas de veiculos, tem-se considerado a priorizacdo do transporte coletivo como
solucdo. Entretanto, se comparado com o deslocamento por veiculo particular, o
deslocamento realizado por transporte publico é menos atrativo, pois este oferece menos

conforto, falta de flexibilidade no percurso, impossibilidade de fazer paradas intermediarias

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho
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para realizar alguma atividade, e maior duracdo de viagens, devido a menor velocidade média
(FERRAZ e TORRES, 2004).

Por conseguinte, faz-se necessaria a melhoria do sistema de transporte publico para
torna-lo mais atrativo e, assim, promover a migracdo do usuario do transporte particular para
o coletivo. Considerando o aumento da velocidade fator determinante nessa melhoria, o
presente trabalho aborda o seguinte problema: a implantacdo de faixas preferenciais tipo BRS

promove aumento da velocidade operacional em sistemas de transporte coletivo por 6nibus?

1.3. JUSTIFICATIVA

A questdo da mobilidade nas grandes cidades tem se tornado um grande problema e o
que vem ocorrendo atualmente sdo Onibus superlotados, falta de pontualidade, baixa
frequéncia entre viagens, e 0s usuarios cativos que dependem desse modo de transporte para
se deslocarem pela cidade ficam reféns dessa situacdo. O transporte - como uma atividade
intermediaria que possibilita a realizacdo das demais atividades, como o trabalho, o estudo, o
lazer -, tem grande impacto no desenvolvimento social da populacdo, mas em funcdo dos
problemas enfrentados por seus usuarios, ocorre hoje migracdo destes para o transporte
particular (IPEA, 2010).

Nesse contexto, a implantacdo de corredores preferenciais em vias de fluxo intenso é
uma estratégia que visa melhorar o sistema de transporte coletivo, por meio da reducdo da
interferéncia dos veiculos particulares no trafego dos 6nibus, promovendo o aumento da

velocidade e consequente reducdo da duracgao das viagens.

Dessa maneira, 0 trabalho torna-se importante uma vez que a avaliagdo da eficiéncia
de corredores ja implantados servira de embasamento/referéncia para futuras implantacdes,

apontando, também, rumos para novas pesquisas nessa area.

Outro fator que o torna de grande relevancia é relativo & importancia social que o

transporte tem, pois a melhoria do sistema de transporte publico por meio da criagdo de

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho
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corredores preferenciais ou exclusivos afeta principalmente aos habitantes de menor renda e

que, portanto, tem maior necessidade de utilizar esse servico.

1.4. HIPOTESE

Para efeito deste estudo, tem-se como hipétese que a adogdo de corredores
preferenciais para o transporte coletivo promove aumento da velocidade operacional dos

onibus que operam nessas vias.

1.5. OBJETIVOS

Tem-se como objetivo geral a avaliacdo da efetividade dos corredores preferenciais de

transporte coletivo como alternativa para aumento da velocidade operacional dos 6nibus.

A partir desse estudo, pretende-se avaliar os resultados da implantacdo desses
corredores, levando em consideracdo o estudo de caso de Goiania, em especifico o0s
corredores Universitario, no Setor Leste Universitario, e da Avenida T-63, no Setor Bueno,
em termos das velocidades médias atingidas nesses trechos e da avaliacdo feita pelos usuérios

do sistema BRS e de veiculos particulares que utilizam as mesmas vias.
Os objetivos especificos sdo:

e Definicdo do sistema BRS;

e Andlise de casos de implantacdo de corredores preferenciais nas principais
cidades do Brasil;

e Caracterizacdo do sistema de transporte publico da cidade de Goiania;

e Caracterizacdo dos corredores preferenciais das Avenidas T-63 e Universitaria;

e |dentificagdo das velocidades médias, realizadas nos corredores preferenciais,

dos veiculos de transporte publico;

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho
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e Identificacdo das velocidades médias dos veiculos particulares realizadas nos
mesmos corredores;

e Obtencdo dos dados relativos as velocidades dos 6nibus e veiculos particulares
registradas anteriormente a implantacdo dos corredores preferenciais;

e Comparacdo das velocidades medidas atualmente com as de periodo anterior a
implantacdo dos corredores;

e Pesquisa entre usuarios do transporte publico e condutores de veiculos
particulares, cujos trajetos passam pelos corredores em anélise, a fim de verificar

sua percepcdo acerca da efetividade do projeto.

1.6. METODOLOGIA

A Figura 1.1, a seguir, exibe o fluxograma com as etapas desenvolvidas para a

elaboracdo deste trabalho.

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho



Corredores Preferenciais - BRS como mecanismo de ganho de velocidade operacional (...) 14

Figura 1.1- Fluxograma ilustrando o desenvolvimento do trabalho.

Introduc3o

Revisdo bibliografica Mobilidade Urbana

Transporte Pablico

Corredores de
Transporte Publico

Casos de Implantacdo
do BRS

Metodos para Estimativa
de Velocidade

Corredores das Avenidas T-
Estudo de Caso 63 e Universitaria da cidade
de Goidnia

Velocidade operacional

Pesquisa com o0s
usuarios

R it Apresentacao dos
e S resultados

Discuss3o dos
resultados

Consideracdes finais

Iniciou-se com a revisdo de literatura acerca da Mobilidade Urbana, discutindo sobre
0 seu significado e a sua relevancia no contexto, principalmente, dos grandes centros urbanos.
Em seguida, foi abordado o tema Transporte Publico, em que foram relacionados os
principais modos de transporte pablico utilizados atualmente em todo o mundo, com énfase

na caracterizagdo do modo de transporte por onibus.

As duas proximas secdes que compdem a revisdao de literatura do trabalho séo

Corredores de transporte publico e Casos de implantacdo de BRS. Na abordagem sobre

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho
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corredores de transporte publico foi realizada a distincdo entre corredores exclusivos e
preferenciais, dando maior énfase neste Gltimo, ao realizar a caracterizacdo do BRS. Em
seguida foram relatados alguns casos de cidades brasileiras em que foram implantados
corredores preferenciais, tendo como foco a exposicdo do ganho de velocidade operacional
dos veiculos que utilizam as vias em que a segregacdo de trafego foi implementada. Foram
explicitadas, para tanto, as caracteristicas dos corredores de cada uma das cidades escolhidas,
bem como suas condi¢bes de implantagéo e de funcionamento. Esse estudo foi realizado
buscando-se dados e informagdes disponiveis em sites e publicagdes técnicas.

Finalmente, no dltimo item discutido na revisdo - Métodos para obtencdo de
velocidade meédia -, foram relacionados os principais métodos utilizados em trabalhos
técnicos e cientificos para a estimativa de velocidades médias, buscando evidenciar as

caracteristicas de cada um deles, os materiais utilizados e o grau de confiabilidade.

Concluida a revisdo de literatura, iniciou-se o Estudo de Caso com a secdo
Corredores das Avenidas T-63 e Universitaria da cidade de Goiénia, onde foi realizada,
primeiramente, a caracterizacdo da cidade de Goiania. Em seguida, caracterizou-se 0 Seu
sistema de transporte puablico, sistema que é gerenciado pela Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo - RMTC, formada pelos principais agentes publicos e privados que
respondem pela prestacdo do servico (RMTC, 2013). Na caracterizacdo foram destacados 0s
principais fatores que traduzem a realidade do transporte coletivo de Goiania atualmente. Para
essa etapa do trabalho, as informacGes pertinentes foram buscadas junto a8 RMTC, além de

artigos tecnicos e cientificos.

A atividade seguinte, realizada, trata-se de uma explanacdo sobre a implantacdo de
corredores preferenciais na cidade de Goiania, evidenciando o caso dos corredores das
Avenidas Universitéria, no setor Leste Universitéario, e T-63, no setor Bueno, - ja implantados

e em funcionamento - por serem foco do presente estudo.

Ap0s a caracterizacdo dos corredores, na secdo Velocidade operacional, € descrito
detalhadamente todo o processo realizado para comparagéo entre as velocidades atingidas em
periodos anterior e posterior a implementagéo das faixas preferenciais.

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho
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O primeiro topico da secdo € relativo a obtencdo das velocidades médias de 6nibus e
veiculos particulares, registradas nos corredores, referentes a um periodo anterior ao de sua
implantacdo. Esses dados foram levantados junto & Rede Metropolitana de Transportes
Coletivos - RMTC e a Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos - CMTC.

Em seguida, foram definidos o método utilizado para as estimativas de velocidades e
os trechos em que as velocidades atuais seriam aferidas. O método a ser utilizado foi
selecionado dentre os listados na revisdo de literatura, sendo o escolhido, o método baseado
na avaliacdo tempo/distancia devido a sua facilidade de execucdo. Para a definicdo dos
trechos em andlise, buscou-se os trechos com a maior quantidade de linhas de transporte
publico com trajetos em comum, com a maior extensdo possivel. A partir dessa informacéo,
definiu-se os pontos de parada iniciais e finais dos trechos selecionados para ambos os

corredores.

Na sequéncia, foram estimadas as velocidades médias dos Onibus e veiculos
particulares que utilizam as vias em analise. Para a estimativa, foram aferidos os tempos
gastos para percorrer os corredores, e as velocidades foram calculadas dividindo-se as
distancias percorridas pelos tempos despendidos. A coleta dos dados, necessarios para as
estimativas, foi feita no periodo de 2 semanas, nas tercas, quartas e quintas-feiras, em
intervalos de tempo correspondentes aos horarios de pico - 6h30min a 8h30min, 12 a
13h30min, e 17h a 19h.

Apos os levantamentos de velocidade, foi elaborado um formulério para realizacdo de
pesquisa de opinido com 0s usuarios das vias em questdo, acerca da percepcao de melhoria de
velocidade ou ndo. Foi realizada uma pesquisa ndo probabilistica, nas Avenidas T-63 e
Universitaria, tendo sido solicitada a participacdo de pessoas que estavam em pontos de
onibus, ou em estabelecimentos comerciais. A pesquisa se encontra devidamente descrita na

secdo Pesquisa com 0s usuarios.

As etapas seguintes se compdem de tratamento e andlise dos dados obtidos. No
tratamento foram calculadas as velocidades médias e gerados graficos e tabelas que
possibilitaram a etapa de analise dos dados. Assim, foi possivel comparar as velocidades
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atuais com as anteriores a implantacdo, verificando os impactos gerados pelos corredores

quanto as velocidades.

Com os dados da pesquisa de opinido tabulados e analisados, além dos dados dos
levantamentos de velocidades, buscou-se concluir sobre a efetividade dos corredores
implantados em Goiania. Foi verificado se realmente houve um ganho representativo de
velocidade operacional média dos Onibus, e se o projeto implantado tem aceitacdo dos

usuarios afetados.

Finalmente, a partir dos resultados encontrados para a situacdo de Goiania, foi
verificado de forma geral, se 0 BRS promove aumento da velocidade operacional em sistema
de transporte coletivo por 6nibus. Entdo, o trabalho foi concluido com recomendacgdes para

trabalhos futuros.
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CAPITULO 2
REVISAO DA LITERATURA

2.1. MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana foi definida pelo Ministério das Cidades (2006) como sendo
“um atributo das cidades, caracterizado pela facilidade com que pessoas e bens circulam no
espaco urbano”. Ainda, segundo a Lei 12.587 de 3 de janeiro de 2012, que instituiu as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a mobilidade urbana é considerada a
“condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”
(BRASIL, 2012).

Entre os varios temas relevantes na gestdo urbana, o da mobilidade deve receber
certo destaque. Primeiro, por ser um fator imprescindivel para a execucdo de todas as
atividades do ser humano; segundo, por ser um elemento determinante para o
desenvolvimento econémico da cidade e para a qualidade de vida de seus habitantes; e,
terceiro, pelo seu papel decisivo na incluséo social e na equidade na apropriacdo da cidade e
de seus servicos urbanos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A mobilidade urbana envolve a qualificacdo dos meios e sistemas de transporte
urbanos em diferentes aspectos. Em relagdo a preocupacdo social, um sistema de transportes
eficiente deve incluir diversas modalidades de transporte coletivo e pregos atrativos,
considerando a disposicdo espacial particular de cada cidade e a situacdo financeira de sua
populacdo, o que ajuda a garantir mobilidade mesmo aos habitantes de menor renda e mais
necessidade do servigo. No aspecto econdmico, ele aumenta a possibilidade da oferta direta e
indireta de empregos e trocas comerciais e, além disso, proporciona a melhor qualidade do
meio ambiente, auxiliando na reducdo da poluicdo e dos congestionamentos. Sob a dtica
politica, é necessario estar atento a dimenséao de seus efeitos sobre o processo de formacao de

precos da terra urbana no mercado imobiliério da cidade ou regido (LIMA e BUENO, 2011).
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Assim, percebe-se que planejar o espago urbano e seu sistema de transportes, por
mais complexo que seja, pode ser uma das melhores maneiras de garantir o desenvolvimento
de areas urbanas em niveis aceitaveis de sustentabilidade e melhor qualidade de vida aos seus
habitantes.

2.2. TRANSPORTE PUBLICO

Segundo Kawamoto (1994), o homem sente necessidades e desejos, tanto bioldgicos
quanto psicoldgicos. Na busca de satisfazé-los, ele procura objetivos, e 0os caminhos para
esses objetivos sdo, muitas vezes, organizados em partes secundarias, como trabalho, estudo,
compras, lazer, etc. Por via de regra essas atividades ndo sdo desenvolvidas no mesmo local,
tornando a locomocdo necessaria. Nesse contexto, o transporte é considerado uma atividade
intermedidria, que fornece suporte aos objetivos das pessoas. Dessa forma pode-se perceber a

importéncia de um transporte que possibilite a sociedade a realizar seus objetivos.

O transporte coletivo € um servico essencial nas cidades, segundo Ferraz (1998), ele
desenvolve papel social e econémico de grande importancia, pois democratiza a mobilidade,
na medida em que facilita a locomocao das pessoas que ndo possuem automdével ou nao
podem dirigir; constitui um modo de transporte imprescindivel para reduzir
congestionamentos, os niveis de poluicdo e o uso indiscriminado de energia automotiva; e
minimiza a necessidade de construcdo de vias e estacionamentos. Um sistema de transporte
coletivo planejado, otimiza o uso dos recursos publicos, possibilita investimentos em setores

de maior relevancia social e ocupacdo mais racional e humana do solo urbano.

Neste tipo de transporte, ndo existe flexibilidade de uso, pois os itinerérios e os
horéarios séo fixos, e as viagens ndo sdo de porta a porta, havendo necessidade de completa-las
com percursos a pé ou utilizando outros modos. Sdo os modos mais comuns de transporte
publico urbano: énibus, metrd, pré-metrd, bonde e trem suburbano (FERRAZ e TORRES,
2004).
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De acordo com o professor GarroneReck (2013), o transporte publico de passageiros é
um tipo de transporte acessivel a toda a populacdo contra pagamento de uma tarifa, ou

gratuitamente em certos casos, estando seus servicos submetidos & obrigacao de:

e Explorar permanentemente uma rede de transportes determinada;

e Transportar todos o0s passageiros segundo um horéario fixado;

e Cobrar tarifas definidas pelo poder publico;

e Informar previamente aos usuarios o valor dos servigos;

e Executar um transporte social em alguns casos, a favor de determinados grupos

sociais ou para atender certas regides.

Estas obrigacdes legais ou regulamentares impostas pelo Poder Publico definem e

caracterizam os servigos publicos de transporte de passageiros que sdo representados:

e Pelo transporte coletivo de grande capacidade (metrd, trem suburbano, veiculo
leve sobre trilhos - VLT, bonde ou pré-metrd);
e Pelo transporte coletivo de menor capacidade (trélebus, 6nibus, micro-6énibus);

e Pelo transporte individual (taxi).

No Brasil observa-se alguns outros modos de transporte publico além do 6nibus,

como metrd, VLT, trem suburbano e bonde.

Os metros sdo trens urbanos, que operam em vias especificas totalmente isoladas,
que possibilitam maiores velocidades e maior capacidade de transporte. S80 movidos a

energia elétrica, com alto nivel de automacao.

Um modo de transporte de grande capacidade, que possibilita maior interacdo com o
meio urbano séo os VLTS, ou pré-metrd, que sdo veiculos modernos que normalmente operam
em comboio e possuem operagdo automatizada. Apesar de operar sobre trilhos, podem haver

cruzamentos em nivel com as vias comuns, que sdo semaforizados.
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O modo de transporte denominado trem suburbano, ou metropolitano, refere-se ao
transporte em trens comuns utilizando os mesmos leitos do transporte ferroviario interurbano.

A fonte de energia para locomoc&o é elétrica ou diesel.

Apesar de passar a ideia de transporte ultrapassado o bonde ainda opera em alguns

locais, como no bairro Santa Teresa, no Rio de Janeiro. Eles operam sobre trilhos e utilizam

eletricidade como fonte de energia.

A Tabela 2.1, na sequéncia, mostra as faixas de valores tipicos dos principais

parametros técnicos para cada modo de transporte publico urbano.

Tabela 2.1 - Faixas tipicas de valores dos principais parametros técnicos dos modos de transporte publico

urbano.
Parametro Onibus Bonde VLT Metro Trem
suburbano
Largura (m) 2,4-26 2,4-2,6 24-28 25-32 2,5-3,2
Comp”mer(‘rtg)da unidade 6,5 - 24 14-23 14-30 15-23 20- 26
Lotacao (pass/unidade) 20 - 240 70 - 250 100 - 250 150 - 250 150 - 250
Unidades em comboio 1-4 1-3 1-4 4-10 4-10
Independentes Engatadas Engatadas Engatadas Engatadas
Velocidade (km/h) 10-40 10-20 20-40 25-60 40-70
Capacidade de 5-15 5-15 10-25 25 - 60 20 - 50
transporte (mil pass/h)
Distancia ?rr:)re paradas 200 - 400 200 - 400 400-800 | 700-2000 | 1500 - 4000

Fonte: Ferraz, 2004
2.2.1. Transporte publico por 6nibus

Devido sua flexibilidade, custo de aquisicdo e de investimentos para sua operagéo,
mesmo com baixa capacidade se comparados com outros tipos de transporte, o Onibus €

atualmente o principal modo de transporte publico coletivo na maioria das cidades brasileiras,
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além de ser um importante complemento para os modos de alta capacidade que operam nas
maiores cidades do pais (SANTOS, 2005).

Nesse modo de transporte, 0 consumo de espago da via por passageiro transportado é
de 10 a 25 vezes menor se comparado ao transporte por carro, o que depende do tamanho e da
lotacdo dos coletivos, do cOmputo ou ndo do espaco ocupado pelos carros para estacionar e do

tempo que estes permanecem estacionados, etc (FERRAZ e TORRES, 2004).

2.3. CORREDORES DE TRANSPORTE PUBLICO

A priorizagdo do transporte coletivo é vista como uma estratégia eficaz para resolver
o0s problemas da mobilidade urbana, melhorar a qualidade de vida dos habitantes das cidades e
aumentar a eficiéncia da economia urbana. Para isso, é necessario separar sua circulacdo da
circulacdo do trafego de veiculos particulares, oferecendo ao transporte publico as relacGes de

desempenho e investimentos adequados (RIBEIRO, 2009).

Assim, a implantacdo de corredores preferenciais ou exclusivos para a circulacdo dos
veiculos de transporte coletivo pode surgir como uma das melhores alternativas devido ao
aumento da velocidade dos veiculos e consequentemente reducdo das emissdes, maior
eficiéncia e menor ociosidade do sistema de transporte, permitindo a retirada das linhas de
onibus das faixas de trafego comuns, tendendo a reduzir o uso de automoveis e a aumentar a

velocidade media do trafego remanescente (NTU, 2009).

Os corredores exclusivos sao 0s que recebem restritamente a circulacdo dos veiculos
do transporte coletivo, sem sofrer nenhum tipo de interferéncia do trafego comum dos
veiculos particulares. Esse tipo de corredor geralmente é posicionado na faixa da esquerda da

via, com ou sem segregacao fisica das demais faixas.

Os corredores preferenciais sao aqueles destinados a circulacdo dos veiculos do
transporte publico, mas que permitem, sob determinadas condigdes, a interferéncia do trafego
dos veiculos particulares. Este tipo de corredor é geralmente implantado junto ao meio-fio, na
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faixa da direita da via, e permite ao usuario do veiculo particular acessar essa faixa quando
houver necessidade de fazer a conversdo imediata a direita ou ter acesso aos lotes lindeiros a

via.

Apesar do beneficio que proporciona ao transporte publico, a priorizacdo do
movimento de 6nibus no sistema viario ainda experimenta oposi¢cdo de alguns usuarios.
Dentre os motivos, estdo a reducdo do numero de faixas destinado ao trafego geral de veiculos
particulares, os problemas da converséo a direita ou & esquerda, as restricdes temporais do uso
da faixa para carga e descarga, a maior dificuldade nas entradas e saidas das garagens, e 0
prejuizo para o comércio com a proibicdo de estacionamento (FERRAZ e TORRES, 2004).

2.3.1. Bus Rapid Service - BRS

O conceito de BRS - sigla inglesa para designar o servico rapido de énibus - inclui,
além da implantacdo de faixas preferenciais para os veiculos do transporte publico, a
otimizacdo da oferta do servico (através da reducao da frota de énibus no corredor e aumento
da sua ocupacgdo), o escalonamento dos pontos de parada, além do controle do acesso dos
veiculos particulares feito por cameras e/ou sensores (REVISTA ONIBUS, 2011).

De acordo com a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos -
NTU (2013), o sistema BRS tem como objetivos:

e Garantir prioridade no sistema viario ao transporte coletivo;

e Aumentar a velocidade operacional dos dnibus;

e Diminuir o tempo do passageiro dentro do veiculo;

e Impactar positivamente nos deslocamentos individuais;

e Permitir maior fluidez na circulacgdo viaria para os onibus;

e Disponibilizar informacéo aos usuarios, monitoramento e reeducacao;
e Racionalizar a operagdo com a otimizacao da frota;

e Aumentar a produtividade do transporte publico sobre pneus;

e Reduzir os custos do transporte publico e, consequentemente,
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e Contribuir para a modicidade tarifaria;
e Facilitar a integracdo com os outros modos de transporte; e

e Compartilhar os espacos da cidade de forma justa e racional.

Dentre as principais vantagens desse sistema estdo a capacidade de implantagéo em
curto prazo, proporcionando atendimento imediato as expectativas da populacdo usuéria do
transporte publico por 6nibus, sem a necessidade de realizar desapropriacfes, e tendo baixo

custo.

Outras vantagens que se pode destacar sdo: o sistema pode utilizar os dnibus ja em
operacdo na cidade; tem facil associacdo do projeto com a area urbana do entorno,
proporcionando sua revitalizagdo; gera reducdo do consumo de combustiveis (até 30%), da
emissao de poluentes (até 40%), e do tempo das viagens (até 40%), impactando positivamente
na mobilidade urbana (NTU, 2013).

Ainda segundo NTU (2013), os elementos principais de uma faixa preferencial para

onibus urbano sao:

e Faixa continua de sinalizagdo horizontal: delimita o espago viério em que ha a
prioridade do transporte publico;

e Faixa ndo continua de sinalizacao horizontal: sinaliza a area da faixa preferencial
que os veiculos particulares podem utilizar para realizar conversées a direita;

e Ondulacao transversal (tachdo): separador fisico entre o trafego dos veiculos
particulares e o dos veiculos de transporte publico, funciona com um inibidor da
invasdo da faixa preferencial;

e Placa de sinalizacdo vertical: indica a prioridade do transporte publico;

e Radar eletrénico (pardal): equipamento eletrénico de fiscalizacdo e autuacao
através de deteccdo da presenca e utilizacdo do espaco da faixa preferencial por
outros veiculos que ndo sejam os dnibus;

e Recuo (baia) da parada de 6nibus: modificacdo da via e do mobiliario urbano

para que as operacdes de embarque e desembarque de passageiros dos dnibus
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possam ocorrer sem interferir no fluxo de veiculos que utilizam a faixa

exclusiva.

Além dos elementos citados anteriormente, outros cinco sdo considerados na
implementacdo do sistema BRS, sendo: adequacdo das calgadas; melhoria da infraestrutura
dos pontos de embarque e desembarque, com a disponibilizacdo de informagdes; implantacdo
de ciclovia (no canteiro central, nas calcadas laterais, ou na propria pista de rolamento);
utilizacdo de cameras de monitoramento, para identificar os veiculos particulares que
trafegam nas faixas preferenciais indevidamente; e reprogramacdo semaforica, visando a

otimizacdo do sistema.

2.4. CASOS DE IMPLANTACAO DE BRS

De acordo com o portal BRT Data (2013), em novembro de 2013 foram registrados
4.489 km dos diferentes tipos de corredores que priorizam o transporte publico, distribuidos
em 168 cidades diferentes do globo e transportando mais de 30,8 milhdes de passageiros por
dia. O portal ainda exibe, para o Brasil, a quantidade de 669 km de corredores implantados em

31 diferentes cidades, transportando cerca de 10 milhdes de passageiros por dia.

Entre os principais casos de BRS implantados com sucesso no Brasil, pode-se citar o
sistema implantado no Rio de Janeiro e em S&o Paulo.

2.4.1. Rio de Janeiro

No Rio de Janeiro, o BRS ja foi implantado em oito importantes vias da cidade (de
21 planejadas para receber o sistema). Nessas vias, duas das quatro faixas sdo exclusivas para
a circulacédo dos 6nibus, permitindo que realizem ultrapassagens sem necessidade de utilizar
as faixas de trafego compartilhado. Seus pontos de parada receberam placas e adesivos de
sinalizacdo indicando a linha do BRS a qual atendem, além de um mapa indicando a

localizag&o dos demais pontos da linha (BRS RIO, 2013).
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Uma particularidade observada no caso do BRS do Rio de Janeiro, € que a circulagéo
de veiculos de transporte individual nas faixas preferenciais é permitida em horarios
preestabelecidos. O processo de implantagdo envolveu a colocagdo de novas placas de
sinalizacdo orientando os condutores quanto as possibilidades de conversdes existentes; a
reestruturagdo dos pontos de embarque e desembarque, tanto fisicamente quanto
operacionalmente; definicdo de grupos de linhas e reorganizacdo do atendimento dos usuarios
pelos grupos, a partir da alternancia dos pontos de parada; e a delimitacdo das duas faixas da
direita para o transporte coletivo.

Os resultados obtidos com a implantacdo do BRS no Rio de Janeiro foram imediatos.
O servico, gque foi inaugurado em 19 de fevereiro de 2011, gerou reducdo de 50% no tempo de

duracéo das viagens e reducdo em 20% da frota operacional nessas vias (NTU, 2013).

De acordo com pesquisa feita pela Federacdo das Empresas de Transporte de
Passageiros do Estado do Rio de Janeiro - FETRANSPOR (2013), em maio de 2011 a
aprovacao dos usuarios em relacdo ao BRS registrou o percentual de 41%, que consideravam
0 sistema como 6timo ou bom. No més de junho de 2012, com a amplia¢do do sistema, a

porcentagem de usuarios que avaliaram o BRS como 6timo ou bom atingiu 63%.

2.4.2. Sao Paulo

Segundo a Companhia de Engenharia de Trafego de Séo Paulo - CETSP (2013), na
cidade, foram implantados 93 km de corredores preferenciais até o ano de 2012. Até outubro
de 2013, o numero ultrapassou 240 km de corredores preferenciais de 6nibus, e a meta da

empresa era chegar a quantidade de 300 km até o final de 2013.

Sé&o Paulo possui dois tipos de vias exclusivas para 6nibus, sendo diferenciados pela
terminologia corredores exclusivos ou faixas exclusivas. Os chamados corredores exclusivos
sdo destinados a circulacdo preferencial dos coletivos em periodo integral, possuem paradas
maiores e sdo instalados na faixa da esquerda, com sinalizacdo vertical e horizontal
especificas. O corredor é compartilhado com taxis em qualquer dia e horario (desde que o

veiculo esteja com passageiro) e com viaturas policiais, ambulancias, bombeiros, viaturas de
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manutencdo e fiscalizacdo do sistema de transporte. Os veiculos de passeio podem circular

pelo corredor em horarios preestabelecidos, sendo geralmente no periodo noturno.

As faixas exclusivas, por sua vez, ficam & direita das vias e o periodo de ativagdo
varia de acordo com cada local e é regulamentado com placas instaladas ao longo de cada

trecho.

Um estudo feito pela companhia mostra que a média da velocidade operacional dos
Onibus nos horarios de pico (inicio da manha e final da tarde) nessas vias, que era de 13,8
km/h, registra, ap6s a implantacdo dos corredores, o valor de 20,4 km/h. A CETSP ainda

informa que com o novo sistema, gerou-se economia de 8,8% em gastos com 6leo diesel.

De acordo com a NTU (2013), pesquisa realizada pelo Instituto Datafolha em
setembro de 2013 mostrou que 88% dos paulistanos sdo favoraveis a implantacdo do BRS.
Entre os usuérios do transporte coletivo, 0 nimero de aprovacao chegou a 92%. A pesquisa
ainda mostra que 75% dos paulistanos utilizam o 6nibus nos seus deslocamentos diarios, e

que 55% dos entrevistados perceberam a melhora no transito apds a implantacdo do sistema.

25. METODOS PARA OBTENCAO DE VELOCIDADE
MEDIA

A necessidade de determinar a velocidade com que se deslocam os veiculos surge da
parte operacional tanto do engenheiro de trafego como da fiscalizacdo de transito. A
fiscalizacdo precisa acompanhar a velocidade de deslocamento dos veiculos, como forma de
determinar se seus condutores respeitam ou ndo os limites estabelecidos nas vias, enquanto a
engenharia de trafego precisa dos dados de velocidade para projetos e avaliacdo de solucdes
para os problemas de transito.

Existem varias técnicas para a avaliacdo da velocidade dos veiculos, surgidas e
aperfeicoadas ao longo de muitos anos. Cada uma delas tem caracteristicas positivas e

negativas, custos e limitacGes proprias e, além disso, aplicacdes especificas. Essas técnicas
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podem ser agrupadas de acordo com o método empregado na determinacédo da velocidade. Os

trés principais métodos existentes, de acordo com a Companhia de Engenharia de Trafego de
Sao Paulo - CETSP (1982), séo:

Baseado no velocimetro: utiliza este instrumento, que estabelece uma relacdo entre a
velocidade angular de uma das rodas do veiculo e a sua velocidade linear. Os
equipamentos usados sdo mecanicos. Esse método traz como vantagem a possibilidade
de registrar a velocidade ao longo da via em um tacografo (dispositivo que registra as
velocidades em um grafico numa espécie de cartdo), quando se possui 0 equipamento.

Baseado em fotografias: utiliza o registro fotografico de cenas subsequentes, separadas
por um periodo de tempo conhecido, para estabelecer a relacdo entre a distancia
percorrida e o tempo do percurso. O método traz como desvantagem a dependéncia
dos equipamentos de fotografia e o tempo consideravel que é gasto na computagdo dos
dados fotogréaficos, sua vantagem seria a necessidade de apenas um pesquisador para a

operacdo do equipamento.

Baseado na avaliagdo tempo/distancia: usa, basicamente, a medida do tempo gasto
para percorrer uma distancia conhecida. Em alguns casos, depende-se da atuagédo de
operador humano, mas é um método simples, de facil execucdo e que ndo necessita de

equipamentos especializados.
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CAPITULO 3
ESTUDO DE CASO

3.1. CORREDORES DAS AVENIDAS T-63 E
UNIVERSITARIA DA CIDADE DE GOIANIA

A cidade de Goiania, localizada a 209 km de Brasilia, ¢ uma cidade planejada
e construida para ser a capital politica e administrativa do estado de Goias, com area
aproximada de 740 km?2 e populacédo superior a 1,3 milhdo de habitantes. Com 256,8 km? de
area urbana, Goiania € a sexta maior cidade do Brasil em tamanho e a Regido Metropolitana
de Goiania é a décima regido metropolitana mais populosa do pais, com mais de 2,2 milhGes
de habitantes (PREFEITURA DE GOIANIA, 2014).

A fim de proporcionar a mobilidade de tamanha populacdo, faz-se necessario um
sistema de transporte publico que integre as diferentes regides da cidade. Visto que o
transporte publico coletivo por 6nibus € um modo que - diferente de outros modos de
transporte de massa como trens e metrés - possui implantacdo facilitada e é mais flexivel,
podendo ter seu itinerario/trajeto alterado sem dificuldades, além de ter seu custo de
implantacdo mais baixo, foi 0 modo adotado como solugdo para promover os deslocamentos

da populacédo de Goiania.

3.1.1. Transporte publico em Goiania

O servico de transporte publico coletivo de passageiros da regido metropolitana de
Goiania, que engloba a capital e os municipios do entorno, esta organizado em uma rede de
servicos denominada Rede Metropolitana de Transportes Coletivos — RMTC, constituida das
concessionarias que operam as linhas, e empresas e 0Orgdos publicos responsaveis pela

fiscalizacdo e organizacdo do transporte.
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A RMTC representa a atuacdo sistémica dos agentes responsaveis pela prestacdo do
servigo, com tratamento unificado das questdes relacionadas aos deslocamentos da populagédo
pelos meios de transporte coletivo, quer seja na sua dimensdo fisico-espacial (vias, terminais,
corredores); logistica (linhas, trajetos, horarios, meios e forma de integracdo); de modelo de
operacdo e de acesso dos passageiros ao servico (tarifas, forma de pagamento, forma de
controle), assegurando a mobilidade, a acessibilidade e a universalidade dos usuarios do

Servico.

A RMTC opera 270 linhas convencionais de 6nibus, além de 10 linhas do servico
complementar diferenciado denominado Citybus e o Eixo Anhanguera (servi¢o de Bus Rapid
Transit — BRT, em portugués denominado Veiculo Leve sobre Pneus - VLP, operado pela
Metrobus, uma das concessionarias da RMTC), com um modelo de integrag&o fisico-tarifaria
entre elas, estruturada por meio de 19 terminais de integracdo e de pontos de conex&o
eletronica, que distam, de acordo com seu site, de 1.000 m de qualquer residéncia (RMTC,
2014).

Na estrutura da RMTC estdo dispostos 0s principais agentes publicos e privados que
respondem pelos servigos, como a Camara Deliberativa de Transportes Coletivos da Regiédo
Metropolitana de Goiania (CDTC-RMG) - 6rgdo que constitui o Poder Concedente. A CDTC
é composta por representantes do Estado de Goids, da Capital do Estado e dos municipios que

compdem a RMG, e € responsavel pela formulacdo das politicas publicas do setor.

Outro 6rgdo que constitui a RMTC é a Companhia Metropolitana de Transportes
Coletivos (CMTC) - empresa publica que ostenta o papel institucional de braco executivo da
CDTC-RMG e exerce a missdo de entidade gestora publica da RMTC. Cabe a CMTC, dentre
outras atribuigdes, o gerenciamento, o controle e a fiscalizagdo tanto da operagdo como da

infraestrutura do servico publico prestado.

Embora seja referéncia nacional, o transporte coletivo em Goiania vem sendo
prejudicado na concorréncia com os veiculos particulares por espaco nas vias publicas. Em

funcdo dessa disputa torna-se inviavel o cumprimento de horérios e a qualidade do servico
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fica comprometida. Para se solucionar esse problema e buscar a melhoria do transporte

urbano, tem-se investido na priorizacdo do transporte publico.

3.1.2. Corredores preferenciais em Goiania

A prioridade do transporte publico por édnibus em Goiania esta sendo promovida por
meio da elaboracdo de projetos para implantacdo de corredores preferenciais de Onibus.
Atualmente, dois corredores estdo em funcionamento - o da Avenida Universitéria e o da
Avenida T-63 -, e ainda, outros cinco corredores (T-7, T-9, Avenida 85, Avenida 24 de
Outubro e Avenida Independéncia) ja estdo com o projeto basico de trafego concluido (NTU,
2013).

Segundo o site oficial da Prefeitura de Goiania (2014), a administragdo municipal
investira mais de R$145 milhdes nas obras de implantacdo e manutencéo de vias prioritarias
para o transporte coletivo nas avenidas T-7, T-9, 85, 24 de Outubro, e Independéncia. Com
esses corredores preferenciais, Goiania tera 40,5 km destinados a circulacdo dos dnibus, que
vao promover a integracdo de 60 linhas, beneficiando mais de 500 mil usuarios do transporte
coletivo por dia, conforme detalhado na Tabela 3.1, abaixo.

Tabela 3.1 - Corredores preferenciais a serem implantados em Goiania.

Avenida Extenséo Linhas Beneficiados
T-7 10,4 km 8 103.391
T-9 13,1 km 10 81.365
85 7,2 km 15 174.118
24 de Outubro 3,4 km 16 102.988
Independéncia 6,7 km 11 59.691
TOTAL 40,5 km 60 521.553

Fonte: PREFEITURA DE GOIANIA, 2014.
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O objetivo € que os corredores preferenciais sejam interligados e, assim que
estiverem todos prontos, permitam que a circulacdo dos dnibus tenha cada vez mais eficiéncia

e agilidade.

3.1.2.1. Corredor da Avenida Universitaria

No més de julho de 2012, houve a implantacdo de um corredor preferencial para
onibus, nos moldes do BRS, o Corredor Universitario, que compreende uma distancia de
2,5km ligando a Praca Civica a Praca da Biblia (Figura 3.1). O corredor atende 12 linhas que
procedem das regides do Centro e expandem para as regides Noroeste, Leste, Sul e Sudeste; e

apresenta uma demanda diaria de 50 mil passageiros (NTU, 2013).

Figura 3.1 - Trecho com Corredor Preferencial na Av. Universitaria
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Fonte: google.maps.com (2014)

De acordo com NTU (2013), o processo de implantacdo levou 10 meses e envolveu a
pintura da faixa, adequacéo de calcadas e instalacdo de cAmeras de fiscalizacdo. As alteragoes
realizadas nas estruturas viadrias da Avenida Universitaria compreendem duas pistas,
separadas por ilha com ciclovia e quiosques comerciais (Figura 3.2). Cada uma das pistas tem
duas faixas destinadas ao trafego geral e uma preferencial para veiculos do transporte

coletivo. Todas as faixas receberam nova pavimentacao e sinalizagéo.
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Figura 3.2 - Estruturas viarias da Av. Universitaria.

Fonte: RMTC, 2014.

Foram construidos novos pontos de embarque e desembarque, com tabela de
frequéncia, itinerarios das linhas, mapa do corredor e identificacdo (Figura 3.3). A faixa
proxima aos pontos de embarque e desembarque teve o asfalto substituido por pavimento de
concreto. Alguns seméaforos tiveram fases eliminadas e todos receberam reprogramacao, para
culminar na otimizacdo semafdrica. Retornos e canteiros foram fechados para que maior
fluidez dos veiculos fosse alcancada (NTU, 2013).

Figura 3.3 - Ponto de dnibus na Av. Universitéaria.
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Fonte: NTU, 2013.

A faixa preferencial para transporte coletivo contempla um sistema de fiscalizagédo
por meio da captacdo de imagens e processamento de informacgdes, que permite o
monitoramento de veiculos que trafegam pelo corredor. Veiculos de transporte individual
podem utilizar a faixa destinada para veiculos do transporte coletivo apenas para realizarem
conversdes a direita ou entrarem nos lotes lindeiros. Quando veiculos sdo flagrados, pelo
sistema de fiscalizacdo eletronica, trafegando indevidamente nas faixas preferenciais, 0s
motoristas recebem multas, como resultado da infragdo de transito.

3.1.2.2. Corredor da Avenida T-63

Este corredor tem 6 km de extensdo, e interliga o Terminal Isiddria, no Setor Pedro
Ludovico, a Praca Félix de BulhGes, no Bairro Anhanguera (Figura 3.4), ocupando uma das
trés faixas disponiveis em cada sentido da via (Figura 3.5). De acordo com o site oficial da
Prefeitura de Goiénia (2014), o corredor contempla nove linhas do transporte coletivo,

atendendo diariamente cerca de 80 mil usuarios.

Figura 3.4 - Corredor Preferencial na Avenida T-63.
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Figura 3.5 - Avenida T-63
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O corredor da Avenida T-63 teve inicio de implantacdo em marco de 2013, com a

proibicdo do estacionamento de veiculos ao longo da via. Em outubro, os equipamentos
eletronicos para a fiscalizagdo do trafego de veiculos comecaram a ser instalados, com a

previsao de implantacdo em 18 cruzamentos ao longo da avenida.
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E prevista para esta via a troca dos pontos de parada de 6nibus pelos mesmos
modelos utilizados na Av. Universitaria, além da implantacdo da ciclovia em seu canteiro
central. Até a conclusdo deste estudo, os pontos de parada ainda ndo foram trocados, a
ciclovia estd parcialmente implantada e apenas 05 cruzamentos receberam os radares, que

iniciaram a fiscalizacdo em marco de 2014.

Em balanco de dois meses de funcionamento, emitido pela Secretaria Municipal de
Trénsito - SMT, foram registrados 51.453 autos de infracdo no periodo de marco e abril de
2014. As infragfes mais cometidas pelos motoristas na via foram as de ultrapassagem da
velocidade maxima permitida (60 km/h na via), com 54,7% do total, e trafego indevido pela
pista destinada aos 6nibus, com 44,2% (PREFEITURA DE GOIANIA, 2014).

3.2. VELOCIDADE OPERACIONAL

Segundo a RMTC (2012), o corredor BRS tem como principais objetivos a redugéo
no tempo de viagem dos passageiros; aumento da velocidade operacional dos veiculos do
transporte coletivo; melhoria da regularidade da operacdo; melhoria da oferta de viagens;

consolidacao da hierarquia das vias e melhora da identidade do eixo de transporte coletivo.

Buscando-se averiguar a efetividade dos corredores quanto ao aumento da
velocidade operacional dos veiculos de transporte coletivo, foram comparadas as velocidades
praticadas em periodo anterior a implantacdo dos corredores das Avenidas T-63 e

Universitaria, com as velocidades realizadas ap0s a segregacdo dos fluxos.

Para a execucdo do estudo, primeiramente foram obtidas as velocidades registradas
anteriormente & implantacdo das faixas preferenciais. Em seguida foram definidos o metodo a
ser utilizado para a estimativa das velocidades atualmente praticadas nos corredores, e 0s
trechos em que seria realizada a obtencdo dos dados. Finalmente aplicou-se 0s métodos para a
estimativa das velocidades dos veiculos de transporte publico e também dos veiculos
particulares. Os passos, anteriormente citados, estdo a seguir detalhadamente descritos.
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3.2.1. Velocidades anteriores a implantacdo do BRS

Nesta secdo, sdo apresentados dados de medigOes realizadas nas vias antes da
implantacdo dos corredores. Estes dados foram fornecidos ao grupo, via correio eletrénico,

pelo Coordenador de Implantacdo dos Corredores Preferenciais da CMTC.

3.2.1.1. Avenida Universitaria

De acordo com os dados fornecidos, no més de maio de 2011, antes da implantacao
do BRS, os 6nibus apresentavam velocidade média de 21,82 km/h no pico da manha, entre 6h
e 7h. No pico da tarde, entre 18h e 19h, estes veiculos apresentavam velocidade média de 10,6
km/h. N&o foram disponibilizados dados das velocidades médias desempenhadas pelos
veiculos particulares nesse periodo, e também os dados relativos a velocidade dos 6nibus no

pico do horario do almoco.

3.2.1.2. Avenida T-63

As velocidades médias registradas anteriormente a implantacdo do corredor
preferencial na avenida T-63, nos dias 18 a 20 de fevereiro de 2013, no pico da manha, entre
6h e 7h, foram de 15,85 km/h no sentido Terminal Isidoria e de 21,46 km/h no sentido Praga
Félix de Bulhdes. No pico da tarde, entre 18h e 19h, as velocidades foram de 18,43 km/h no

sentido Terminal Isidoria e de 15,81 km/h no sentido Praca Félix de Bulhdes.

3.2.2. Método utilizado para estimativa de velocidade

Dentre os métodos de estimativa de velocidade relacionados, optou-se pelo método
baseado na avaliacdo tempo/distancia, no qual relaciona-se uma distancia conhecida com o
tempo despendido para completar o percurso. Tal método foi escolhido para o estudo em
questdo em funcdo da facilidade de execucdo e da ndo exigéncia de equipamentos

especializados.
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Sendo o tempo de realizacdo de percurso facilmente obtido por meio de um operador
munido de reldgio, resta para a aplicacdo do método apenas conhecer a extensdo do trecho

onde se pretende estimar a velocidade.

3.2.3. Trechos em analise

Para a estimativa das velocidades realizadas nas avenidas em que as faixas
preferenciais foram implantadas, fez-se necessario definir trechos para analise uma vez que as
linhas de Gnibus ndo necessariamente percorrem toda a extens@o dos corredores. Tais trechos
foram definidos buscando-se o maior nimero de linhas que percorriam o maior trecho em
comum, e assim foram determinados o ponto inicial e o final, pertencentes ao corredor,
comuns entre tais linhas, a fim de gerar a maior quantidade possivel de dados. A escolha foi
feita com o auxilio do site da RMTC, verificando-se as linhas que passam por cada ponto de

onibus e trechos da avenida, avaliando as varias alternativas possiveis.

A Figura 3.6, a seguir, ilustra o trecho selecionado para o Corredor Universitario,

entre a Praca Civica e a Praga Tenente Verissimo de Souza e Silva.
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Figura 3.6 - Trecho selecionado para o Corredor Universitario
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Fonte: google.maps.com (2014)

Na Tabela 3.2, abaixo, estdo relacionadas as linhas que passam por esse trecho em
cada sentido; o codigo do ponto de parada no inicio e no final do trecho; e a extenséo do

mesmo. Tais informac6es foram retiradas do site da RMTC.

Tabela 3.2 - Linhas que passam no trecho selecionado da Av. Universitaria.

Sentido Linhas selecionadas | Codigo do Ponto | Extensdo do
Inicial - Final trecho (Km)
Praca Civica - Praca Tenente | 019, 027, 164, 167, 19-24 1,8

Verissimo de Souza e Silva 401 e 606

Praca Tenente Verissimo de [ 019, 027, 164, 167, 28 - 33 1,9
Souza e Silva - Praca Civica | 400 e 606

O trecho selecionado para analise da velocidade no Corredor da T-63 € localizado

entre a Praca do Chafariz e a Praca Félix de Bulhdes (Figura 3.7).
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Figura 3.7 - Trecho selecionado para andlise da velocidade no Corredor da T-63
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A extensdo; o cddigo do ponto de parada no inicio e no final do trecho; e as linhas que

passam pelo trecho, em cada sentido, compdem a Tabela 3.3, a sequir.

Tabela 3.3 - Linhas do trecho selecionado da Avenida T-63

Sentido Linhas selecionadas Cod_lg_o do F_’onto Extensao do
Inicial - Final trecho (km)
Praga Félix de Bulhdes - Praca do 025,035e 175 479 - 2816 3.9
Chafariz
Praca do Chafariz - Praga Félix de 025, 035e 175 280 - 523 3,8
Bulhdes

3.2.4. Velocidade dos veiculos de transporte coletivo

A estimativa da velocidade dos veiculos de transporte coletivo foi realizada
registrando-se o horario em que um determinado veiculo passava pelo ponto de parada inicial
do trecho e o horario em que ele passava pelo ponto final. Com a diferenca entre um horario e
outro encontrou-se o intervalo de tempo despendido para completar o percurso. Com a
extensdo do trecho e o intervalo de tempo gasto foram determinadas as velocidades médias.
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Para a execugdo, uma pessoa da equipe se posicionou no ponto de parada inicial do
trecho, anotando os horarios em que os Onibus, das linhas selecionadas, passavam e/ou
chegavam no ponto, por meio de tabela apresentada no Apéndice A. No ponto final do trecho
outro membro da equipe, com o relégio sincronizado com o primeiro, repetia o procedimento,
anotando o horario de chegada dos mesmos veiculos. Assim, como resultado desta medicéo,
tem-se o tempo total de deslocamento entre os pontos de parada de Onibus escolhidos,

compreendendo todo o tempo do trajeto mais o tempo de parada nos pontos intermedirios.

Os veiculos foram diferenciados de acordo com a linha que estavam atendendo e o
seu numero de identificacdo evidenciado na Figura 3.8, abaixo, pelo circulo em vermelho.

Figura 3.8 - Veiculo com nimero de identificagdo

Fonte: onibusbrasil.com

Buscou-se obter as velocidades nos horérios de pico - no inicio da manha, no horario
de almoco e no fim da tarde -, ou seja, nos periodos entre 6h30min - 8h30min; 12h -
13h30min; e 17h - 19h, e para tanto, os dados foram coletados nesses intervalos. A coleta
ocorreu em um periodo de duas semanas (de 27 de maio a 05 de junho de 2014), nas tercas,
quartas e quintas-feiras, por considerar-se que nas segundas e sextas-feiras ocorre maior

numero de deslocamentos atipicos (deslocamentos ndo rotineiros, para pagamentos ou
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viagens, por exemplo). Os dados registrados em campo foram inseridos em uma planilha, no

programa Microsoft Excel, para que as velocidades médias pudessem ser calculadas.

3.2.5. Velocidade dos veiculos particulares

A estimativa da velocidade dos veiculos particulares foi realizada nos mesmos dias e
horarios da velocidade dos onibus, utilizando 0 mesmo método, para que se pudesse
relacionar as velocidades praticadas por carro e por énibus. Em um veiculo particular, um dos
membros da equipe percorreu o trecho em analise em ambos 0s sentidos varias vezes, sempre

registrando o horario de partida e de conclusao do trecho em uma tabela (Apéndice B).

Exatamente como feito para os veiculos de transporte publico, os dados registrados
foram langados em uma planilha, no programa Microsoft Excel, e as velocidades médias dos
veiculos particulares foram calculadas dividindo-se as distancias percorridas (extensdo do

trecho) pelos intervalos de tempo despendidos para conclusao do trajeto.

3.3. PESQUISA COM OS USUARIOS

Além da estimativa das velocidades realizadas nos corredores preferenciais das
Avenidas Universitaria e T-63, realizou-se uma pesquisa com usuarios desses corredores a
fim de apurar a opinido dos mesmos acerca da efetividade das faixas preferencias como forma
de melhoria de velocidade. Para tanto, foram abordadas pessoas que transitavam pelas

avenidas, em pontos de 6nibus ou nos estabelecimentos comerciais proximos.

Como o Corredor Universitério atende diariamente cerca de 50 mil usuarios e o da T-
63, 80 mil, uma pesquisa probabilistica seria inviavel em virtude da capacidade da equipe
executora da pesquisa ser limitada tanto em recursos humanos quanto em or¢camento. Assim, a
pesquisa realizada foi ndo probabilistica e os resultados obtidos nédo representam a opinido dos

usuarios dos corredores, mas a opinido da amostra consultada.
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Foram entrevistadas 293 pessoas, sendo 131 na Avenida Universitaria e 162 na
Avenida T-63, entre condutores de veiculos particulares e usuarios do transporte pablico. Tais
quantidades foram definidas pela equipe de pesquisadores em funcdo do cronograma de

execucdo da pesquisa.

Para a execucdo da pesquisa utilizou-se o formulario apresentado no Apéndice C no
qual foi feito o registro de alguns dados como: se os entrevistados utilizam as vias, onde 0s
corredores foram implantados, com frequéncia; se utilizavam as vias anteriormente a criacao
das faixas preferenciais; qual o modo de transporte utilizado; e finalmente sua opinido sobre a

melhoria ou nédo no trafego e na pontualidade dos 6nibus.

As respostas dos formularios, obtidas com a pesquisa, foram registradas em planilhas

de dados do Excel para tratamento e analises dos resultados.
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CAPITULO 4
RESULTADOS

Os resultados do presente estudo sdo compostos pelas velocidades estimadas; pela
comparagdo entre as velocidades de antes e depois da implantacdo dos corredores; e pelos
resultados da pesquisa com o0s usuarios. Os itens, anteriormente citados, serdo a seguir

detalhadamente apresentados.

4.1. VELOCIDADES ESTIMADAS

A partir da tabulacdo das medigdes realizadas, foram elaborados gréficos
(Velocidade versus Horério) a fim de se visualizar o padrdo de velocidades atingidas em cada
intervalo pesquisado, e encontrar a média entre elas. Para facilitar a disposicdo do grafico, foi
plotada a velocidade registrada em cada viagem, em funcdo da média entre seus horarios de
inicio e término. Para cada uma das medicdes realizadas foi elaborado um gréfico, totalizando
assim, 24, sendo 12 graficos relativos a Avenida Universitaria e 12, a Avenida T-63.

A seguir sdo apresentados seis graficos (Figuras 4.1 a 4.3) que ilustram as
velocidades medidas em cada horéario, para os veiculos de transporte publico, nos dois

sentidos de fluxo do trecho da Avenida Universitaria.
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Figura 4.1 - Velocidades dos 6nibus medidas na Avenida Universitéria no pico da manha

A) Sentido Praca Ten. Verissimo
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Figura 4.2 - VVelocidades dos dnibus medidas na Avenida Universitaria no horario de almogo

A) Sentido Praga Ten. Verissimo

Av. Universitaria- Onibus/almoco
Sentido: Pg. Civica - P¢. Ten. Verissimo
MEDIA: 18,03 km/h
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B) Sentido Praca Civica

Av. Universitaria- Onibus/almoco
Sentido: P¢. Ten. Verissimo - Pc. Civica
MEDIA: 16,80km/h
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Figura 4.3 - Velocidades dos 6nibus medidas na Avenida Universitaria no pico da tarde

A) Sentido Praca Ten. Verissimo B) Sentido Praca Civica
Av. Universitaria- Onibus/fim da tarde Av. Universitaria- Onibus/fim da tarde
Sentido: Pg. Civica - P¢ Ten. Verissimo Sentido: P¢. Ten. Verissimo - Pc. Civica
MEDIA: 13,98 km/h MEDIA: 17,53km/h
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Abaixo, se encontram os demais graficos da Avenida Universitaria, em ambos 0s
sentidos e nos trés intervalos de medicdo (pico da manha, pico do almogo e pico da tarde),

para os veiculos particulares (Figuras 4.4 a 4.6).

Figura 4.4 - Velocidades dos carros medidas na Avenida Universitaria no pico da manha

A) Sentido Praca Ten. Verissimo B) Sentido Praca Civica
Av. Universitaria- Carros/manh3 Av. Universitaria- Carros/manh3
Sentido: Pg. Civica - Pg. Ten. Verissimo Sentido: P¢. Ten. Verissimo- P¢. Civica
MEDIA: 19,76 km/h MEDIA: 15,66 km/h
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Figura 4.5 - Velocidades dos carros medidas na Avenida Universitaria no horério de almogo

A) Sentido Praca Ten. Verissimo B) Sentido Praca Civica
Av. Universitaria- Carros/almocgo Av. Universitaria- Carros/almoco
Sentido: Pg. Civica-P¢. Ten.Verissimo Sentido: Pg. Ten. Verissimo- P¢. Civica
MEDIA: 24,84 km/h MEDIA: 21,13km/h
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Figura 4.6 - Velocidades dos carros medidas na Avenida Universitéria no pico da tarde
A) Sentido Praga Ten. Verissimo B) Sentido Praca Civica
Av. Universitaria- Carros/fim da tarde Av. Universitéria - Carros/fim da tarde
Sentido: Pg. Civica - P¢. Ten. Verissimo Sentido: Pg. Ten.Verissimo - Pg. Civica
MEDIA: 17,94km/h MEDIA: 19,78 km/h
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Na sequéncia, sdo exibidos os graficos (Figuras 4.7 a 4.9) que representam as
velocidades medidas em cada horério e sentido da via, para os veiculos de transporte publico,

no trecho analisado da Avenida T-63.

Figura 4.7 - Velocidades dos dnibus medidas na Avenida T-63 no pico da manha

A) Sentido Praga Félix de Bulhdes B) Sentido Praca do Chafariz
Av. T-63 - Onibus/manh3a Av. T-63 - Onibus/manh3
Sent.: P¢. do Chafariz-Pc. F. de Bulhdes Sent.: P¢. F.de Bulhdes - P¢.do Chafariz
MEDIA: 21,44km/h MEDIA: 17,13km/h
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Figura 4.8 - Velocidades dos 6nibus medidas na Avenida T-63 no horario do almogo
A) Sentido Praca Félix de BulhGes B) Sentido Praca do Chafariz
Av. T-63 - Onibus/almogo Av. T-63 - Onibus/almogo
Sent.: P¢. do Chafariz - P¢. F. de Bulhdes Sent.: P¢. F.de Bulhdes - P¢. do Chafariz
MEDIA: 20,18 km/h MEDIA: 18,79 km/h
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Figura 4.9 - Velocidades dos dnibus medidas na Avenida T-63 no pico da tarde

A) Sentido Praca Félix de BulhGes B) Sentido Praca do Chafariz
Av. T-63 - Onibus/fim da tarde Av. T-63 - Onibus/fim da tarde
Sent.: P¢. do Chafariz - P¢. F. de Bulhdes Sent.: P¢. F. de BulhGes - P¢. do Chafariz
MEDIA: 16,10 km/h MEDIA: 19,27 km/h
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Finalmente, os graficos correspondentes as velocidades médias aferidas para os
veiculos particulares na Avenida T-63 seguem abaixo (Figuras 4.10 a 4.12).

Figura 4.10 - Velocidades dos carros medidas na Avenida T-63 no pico da manha

A) Sentido Praca Félix de BulhGes B) Sentido Praca do Chafariz
Av. T-63 - Carros/manha Av. T-63 - Carros/manh3a
Sent.: P¢. do Chafariz-Pg. F. de Bulhdes Sent.: P¢. F.de Bulhdes - P¢.do Chafariz
MEDIA: 28,18 km/h MEDIA: 17,63 km/h
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Figura 4.11 - Velocidades dos carros medidas na Avenida T-63 no horario do almogo

A) Sentido Praca Félix de BulhGes

Av. T-63 - Carros/almoco
Sent.: P¢. do Chafariz - P¢. F. de Bulhdes
MEDIA: 29,71 km/h
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B) Sentido Praca do Chafariz

Av. T-63 - Carros/almoco
Sent.: P¢. F.de Bulhdes - P¢. do Chafariz
MEDIA: 32,37 km/h
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Figura 4.12 - Velocidades dos carros medidas na Avenida T-63 no pico da tarde

A) Sentido Praca Félix de Bulhdes

Av. T-63 - Carros/fim da tarde
Sent.: P¢. do Chafariz - P¢. F. de Bulhdes
MEDIA: 22,53 km/h
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B) Sentido Praca do Chafariz

Av. T-63 - Carros/fim da tarde
Sent.: P¢. F.de Bulhdes - P¢. do Chafariz
MEDIA: 27,35 km/h
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A Tabela 4.1, a seguir, reine os resultados das velocidades médias, obtidos dos vinte

e quatro gréaficos anteriores.
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Tabela 4.1 - Velocidades médias estimadas

Velocidades Médias (km/h)

Onibus Carros
Corredor Sentido Manha Almoco Fim de Manha | Almogo Fim de
(6h30- (12h- Tarde (6h30- (12h- Tarde

8h30) 13h30) | (17h-19h) | 8h30) | 13h30) | (17h-19h)

P¢. Civica - P¢. Ten.

IV 18,89 18,03 13,98 19,76 24.84 17,94
Av. Verissimo
Universitaria feqi _
Pg. Ten. Verissimo 15,16 16,80 17,53 15,66 21,13 1978
P¢. Civica
P¢. do Chafariz-P¢. | )/, 2018 16,10 28.18 2971 2253
Félix de Bulhdes
Av. T-63 — -
Pg. Felix de Bulhges - | 47 44 18,79 19,27 17,63 32.37 27.35

P¢. do Chafariz

4.2. COMPARACAO ENTRE AS VELOCIDADES
ESTIMADAS E AS ANTERIORES A IMPLANTACAO DOS
CORREDORES

A partir das velocidades estimadas neste estudo e dos dados referentes as velocidades
praticadas anteriormente a segregacdo da via, disponibilizados pela CMTC, foram geradas

tabelas comparativas.

4.2.1. Avenida Universitaria

A Tabela 4.2, abaixo, apresenta um comparativo entre as velocidades anteriores e
posteriores a implantacdo, praticadas pelos veiculos do transporte coletivo na Avenida

Universitaria.
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Tabela 4.2 - Velocidades médias antes e ap0s a implantagéo - Av. Universitaria

Velocidades Médias dos Onibus (km/h)

Antes da implantacéo Apds a implantagéo
Corredor Sentido Manha Almoco | Fimde Manhd | Almogo | Fimde
(6h-7h) (12h- Tarde (6h30- (12h- Tarde
13h30) | (18h-19h) | 8h30) 13h30) | (17h-19h)
Pe. Civica - Pe. . 1889 | 1803 | 1398
Av. Ten. Verissimo
Universitaria Pc. Ten. Verissimo el 15

PP - 15,16 16,80 17,53

- P¢. Civica

A partir da Tabela 4.2, verificamos que, para o pico da manh&, os valores das
velocidades médias encontrados durante a elaboracdo deste trabalho sdo menores que o
fornecido pela CMTC, ao contrario do que se esperava. No sentido Praca Civica — Praca
Tenente Verissimo houve reducdo de 13,4%, e no sentido contrario, reducdo de 30,5%.
Porém, pode-se verificar que o horédrio da medicdo realizada antes da implantacdo do
corredor, das 6h as 7h, ndo compreende a faixa de horario mais critica observada durante a
execucdo deste estudo, que vai das 7h20 as 8h, sendo assim é importante ter cuidado na

avaliacdo desses valores.

Para o pico da tarde, apesar deste estudo ter analisado um intervalo maior de tempo,
os dados apresentados pela CMTC envolvem o periodo com o trafego mais critico na via
quando, as 18h, se da o retorno dos trabalhadores para suas casas. Assim, percebe-se que, de
acordo com o esperado, houve um ganho considerdvel na velocidade média registrada dos
onibus do transporte coletivo, em ambos os sentidos. Considerando o sentido Praca Civica -
Praca Tenente Verissimo, houve um ganho de 32% na velocidade; ja no sentido inverso, o
ganho na velocidade chegou a 65%. Esses valores mostram que o impacto do sistema BRS na

velocidade média dos veiculos foi positivo para este horario e trecho analisados.
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4.2.2. Avenida T-63

A Tabela 4.3 a seguir apresenta um comparativo entre as velocidades anteriores e

posteriores a implantacao das faixas preferenciais, praticadas na Avenida T-63.

Tabela 4.3 - Velocidades médias antes e apds a implantagao - T-63

Velocidades Médias dos Onibus (km/h)
Antes da implantacéo Apds a implantacao
; ~ | Almoco Fim de Manha Almoco Fim de
Corredor Sentido
?gﬁ”;r‘]"’; (12h- | Tarde(18h | (6h30- | (12h- | Tarde
13h30) - 19h) 8h30) 13h30) | (17h-19h)
P¢. do Chafariz- | 59 45 - 15,81 21,44 20,18 16,10
Pc. Félix de Bulhdes
Av. T-63 1 ~
Pc. Félix de Bulhdes | 15 gg - 18,43 17,13 18,79 19,27
- P¢. do Chafariz

A partir da Tabela 4.3, pode-se concluir que no pico da manha e sentido Praca do
Chafariz — Praca Félix de Bulhdes ndo houve ganhos ou perdas na velocidade média, e no
outro sentido houve ganho de 8%. No pico da tarde, constatou-se aumento de 2% no sentido

Praca do Chafariz — Praca Félix de Bulhdes, e 4,5% no outro sentido.

Esses resultados pouco expressivos podem ser explicados por fatores como 0s
diferentes horarios de medicdo; a variacdo na extensdo do trecho analisado; o aumento do
numero de veiculos que trafegam na via diariamente; e o fato da implantacdo ainda estar
incompleta, com baixa fiscalizacdo, motivo pelo qual ocorre o desrespeito dos motoristas dos

veiculos particulares que acabam fazendo uso das faixas preferenciais em situacdes indevidas.

4.3. PESQUISA COM OS USUARIOS

A partir das respostas ao questionario, por meio do programa Microsoft Excel, foram

elaborados graficos relacionando algumas das perguntas. Conforme explicitado

anteriormente, a pesquisa realizada é ndo probabilistica e, portanto, os resultados aqui
apresentados representam apenas a opinido da amostra consultada, e ndo devem ser

relacionados aos usuarios como um todo.
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4.3.1. Avenida Universitaria

Na Figura 4.13, abaixo, estdo reproduzidos os graficos referentes as respostas dos
usuarios consultados quando perguntados sobre a sua percep¢do de reducdo ou ndo em seu

tempo de viagem, nos trajetos que realizam pelo Corredor Universitario.

Figura 4.13 - Duragéo do trajeto — Av. Universitaria

A) Usuarios do transporte publico

Av. Universitaria- Usuariosdo
transporte publico
Vocé percebeu diferenca no tempodo
seu trajeto nessas vias apos a
implantacdo do BRS?

B) Usuarios do transporte individual

Av. Universitaria-Usuariosdo
transporte individual
Vocé percebeu diferen¢a no tempodo
seu trajeto nessas vias apos a
implantacdo do BRS?

N3o
alterou. Diminuiu

24% o tempo.
28% =
Nao
alterou.
40%

Aumentou

Diminuiu o tempo.

otempo. 2% Aumentou
74% otempo.
32%

Os graficos a seguir (Figura 4.14) exibem as respostas, dos usuarios de transporte
publico e dos condutores de veiculos particulares, quanto a melhoria nos fluxos - em relacéo

as velocidades atingidas - apds a implantacéo das faixas preferenciais.

Figura 4.14 - Fluxo dos veiculos — Av. Universitaria

A) Usuarios do transporte pablico B) Usuérios do transporte individual
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Av. Universitaria-Usuariosdo
transporte publico
Sobre o fluxo dos veiculos apds a
implantacdo do corredor (%)

100 87,2
80
60
40
20
0

Fluxo melhoroupra  Fluxo melhorou pra
carros? onbus?

mSm mN3o

Av. Universitaria-Usuariosdo
transporte individual
Sobre o fluxo dos veiculos apés a
implantacdo do corredor (%)

100
80,6
80
60
40
20
0
Fluxo melhoroupra  Fluxo melhorou pra
carros? onbus?
mSm mN3

Abaixo se encontram os graficos (Figura 4.15) relativos a percepcdo dos usuarios

quanto aos beneficios gerados pelo sistema BRS para a populagdo como um todo e quanto a

importancia da implantagcdo do mesmo em outras vias da cidade.

Figura 4.15 - Implantagdo em outras vias — Av. Universitaria

A) Usuérios do transporte pablico

Av. Universitaria- Usuariosdo
transporte publico
Vocé considera que este sistema traz
beneficios para a populacdo em geral e
que seria importante sua implantacdo
em outras vias da cidade? (%)

100,0 88,3
80,0
60,0
40,0

20,0

0,0

mSm mN3

B) Usuérios do transporte individual

Av. Universitaria- Usuariosdo
transporte individual
Vocé considera que este sistema traz
beneficios para a populacdo em geral e
que seria importante sua implantacdo
em outras vias da cidade? (%)

100,0 83,9
80,0
60,0
40,0
20,0

g —

mSm mN
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Unindo as respostas dos usuarios de transporte coletivo e individual, para a Avenida
Universitaria, tem-se que 87% dos entrevistados consideram o sistema benéfico e apoiam sua
implantacdo em outras vias da cidade, enquanto que 13% de entrevistados néo percebem

beneficios no sistema.

Finalmente, o ultimo gréfico elaborado para a Avenida Universitaria, representado
pela Figura 4.16, é composto pelas respostas, exclusivamente, dos usuarios do transporte

publico sobre a melhoria na pontualidade dos dnibus com a utilizacdo das faixas preferenciais.

Figura 4.16 - Pontualidade dos 6nibus — Av. Universitaria
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Av. Universitaria- Usuariosdo transporte publico
Usuarios do transporte publico que acreditam que os
onibus ficam mais pontuais com o sistema BRS (%)

100,0
80,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0

58,5

mSm mN3

4.3.2. Avenida T-63

Assim como feito para a Avenida Universitaria, a seguir, se encontram os graficos
referentes aos usuarios do corredor da Avenida T-63. A Figura 4.17, a seguir, é referente a
percepc¢do dos usuarios de reducdo ou nao no tempo de viagem, nos trajetos que realizam pelo
Corredor da T-63.

Figura 4.17 - Duragdo do trajeto — Av. T-63

A) Usuarios do transporte pablico B) Usuérios do transporte individual

J. C. R. Rodrigues, N. P. Gomes, J. P. Souza Filho



Corredores Preferenciais - BRS como mecanismo de ganho de velocidade operacional (...) 58

T-63 - Usuarios do transporte publico T-63 - Usuarios do transporte individual
Vocé percebeu diferen¢a no tempodo Vocé percebeu diferenca no tempodo
seu trajeto nessas vias apos a seu trajeto nessas vias apos a
implantacdo do BRS? implantagdo do BRS?

N3o

Nao alterou.
alterou. 24%
29% | Diminuiu
otempo.

38%

Diminuiu
otempo.
60% ~ Aumentou
otempo. 2‘:2:";0"’
11% 339}: .

Os graficos da Figura 4.18, a seguir, sdo relativos a melhoria nos fluxos - em relacao

as velocidades atingidas - apds a implantacdo das faixas preferenciais.

Figura 4.18 - Fluxo dos veiculos — Av. T-63

A) Usudrios do transporte publico B) Usuarios do transporte individual
T-63 - Usuarios do transporte publico T-63 - Usuarios do transporte individual
Sobre o fluxo dos veiculos apos a Sobre o fluxo dos veiculos apods a
implantacdo do corredor (%) implantacdao do corredor (%)
100
20 83,2
80 69,9
70
60
50
40
30 19,5
20 16,8
10
0
Fluxo melhoroupra  Fluxo melhorou pra Fluxomelhoroupra  Fluxo melhorou pra
carros? onbus? carros? onbus?
mSm mN3o mSm mN3o
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Os graficos, abaixo, (Figura 4.19) representam a percep¢do dos usuarios, consultados
no Corredor T-63, quanto aos beneficios gerados pelo sistema BRS para a populagdo como

um todo e quanto & importancia da implantacdo do mesmo em outras vias da cidade.

Figura 4.19 - Implantacdo em outras vias — Av. T-63

A) Usuérios do transporte pablico B) Usuérios do transporte individual
T-63 - Usuarios dotransporte publico T-63 - Usuarios do transporte individual
Voceé considera que este sistema traz Vocé considera que este sistema traz
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Considerando as respostas de todos os usuarios, para a Avenida T-63, tem-se que
85,2% dos entrevistados consideram o sistema benéfico e apoiam sua implantacdo em outras

vias da cidade, enquanto 14,8%, néo.

O ultimo gréfico, elaborado a partir da pesquisa de opinido, representado pela Figura
4.20 a seguir, é referente & percepcdo dos usuarios do transporte publico acerca da melhoria
na pontualidade dos dnibus no corredor preferencial.
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Figura 4.20 - Pontualidade dos 6nibus — Av. T-63
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4.3.3. Discussao dos Resultados

Os resultados obtidos na pesquisa de opinido, para a Avenida Universitaria, mostram
que, entre os usuarios do transporte publico, 74% dos entrevistados consideram que, com a
implantacdo do sistema BRS, seu trajeto nessa via sofreu reducéo de duracdo; 2% acreditam
que o tempo gasto aumentou; e 24% nao perceberam alteracdo. Ja entre os usuarios da via que
utilizam veiculos particulares, apenas 28% relatam ter ocorrido reducdo; 32% perceberam

aumento da duracéo do trajeto; e, na opinido dos outros 40%, ndo houve alteracao.

Em relacdo a melhoria nos fluxos, a partir do gréfico da Figura 4.14, pode-se
perceber que dos usuarios de transporte publico entrevistados no corredor Universitario,
87,2% acreditam ter havido aumento de velocidade operacional para os 6nibus e apenas
39,4%, aumento para os carros. A opinido dos condutores de veiculos particulares, em relacdo
a essa questdo, € compativel com a opinido dos usuérios de 6nibus, com resultados de 80,6%
considerando que o BRS trouxe melhoria no fluxo dos veiculos de transporte coletivo, e

35,5% considerando melhoria para os carros.
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A partir desses resultados, pode-se depreender que, dentre os entrevistados, a grande
maioria dos usuarios do transporte coletivo percebe os beneficios trazidos pelo corredor, e que
apenas uma minoria dos usuarios do transporte individual particular considera que a
implantacdo do sistema gerou aumento do tempo do seu trajeto na via. Além disso, observa-se
que a maior parte dos usuarios da via que responderam o questionario, dos modos individual e
coletivo de transporte, reconhece que os corredores trazem uma melhora para o fluxo dos
veiculos de transporte publico; e, 88,3% dos usuérios do transporte coletivo e 83,9% dos
usuérios de veiculos particulares, consideram o sistema benéfico e apoiam sua aplicagdo em

outras vias da cidade, de acordo com a Figura 4.15.

Na Avenida T-63, 60% dos usuarios do transporte publico, consultados, consideram
que houve diminuicdo no tempo despendido em seu trajeto habitual apds a implantacdo das
faixas preferenciais; 11% afirmam ter ocorrido aumento do tempo; e 29% n&o perceberam
alteracdo. Entre os usuarios de transporte particular, 38% perceberam reducdo na duracao;

outros 38% afirmaram ter aumentado o tempo; e 24% disseram ndo ter percebido alteracéo.

Sobre a melhoria nos fluxos dos veiculos na T-63, ap6s a implantacdo do corredor,
83,2% dos usuarios do transporte publico acreditam em ganho de velocidade para os énibus e
30,1%, acreditam em ganho para os carros. Quanto aos condutores de veiculos particulares,
80,5% dos entrevistados afirmam ter havido melhoria no fluxo de énibus, e 36,6%, no fluxo

de carros.

Para a pergunta “Vocé considera que o sistema traz beneficios para a populagdo em
geral e que seria importante sua implantacdo em outras vias da cidade?”, conforme
representado nos graficos da Figura 4.19, 86,7% dos usuéarios de 6nibus, e 80,5% dos usuarios

de veiculos particulares, consultados, no corredor da T-63, responderam sim.

Verifica-se assim, que, grande parte dos usuarios do transporte coletivo entrevistados
na Avenida T-63, assim como os da Avenida Universitaria, percebem o aumento da
velocidade dos 6nibus, resultado da implantacdo do BRS na via, e que menos da metade dos
usuarios de veiculos individuais acredita que ap6s a implantagdo do corredor a duragdo do seu

trajeto na via foi ampliada. Pode-se ainda verificar que a grande maioria dos usuérios do
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transporte coletivo e do transporte individual particular que participaram da pesquisa afirma

que o sistema é benéfico e deve ser implantado em mais vias da cidade.

Considerando todos os usuarios consultados - sem separa-los por modo de transporte
utilizado -, 85,2% dos entrevistados na Avenida T-63 consideram que o sistema BRS traz
beneficios para a populacdo goianiense e que seria importante a implantagdo em outras vias.
Na Avenida Universitaria, o nimero chegou a 87%. Esses valores representam a aceita¢do dos
corredores pelos entrevistados, e confirmam sua percepg¢éo acerca dos beneficios gerados com
a implantacéo do sistema.

Finalmente, os graficos das Figuras 4.16 e 4.20, relativos a percepg¢édo dos usuarios de
transporte pablico quanto a melhoria na pontualidade dos énibus apds a segregacdo do
trafego, mostram que 58,5% dos usuarios consultados no corredor Universitario e 63,7% no
corredor da T-63 acreditam que ndo houve melhoria. O esperado como resultado dessa
questdo era que a maioria dos usuarios percebesse melhoria quanto a pontualidade dos
veiculos, uma vez que, sem a interferéncia do trafego dos veiculos particulares, o trafego dos

veiculos de transporte publico apresenta maior fluidez e, consequentemente, menos atrasos.

Em relacdo a este questionamento, a equipe percebeu que, embora 0s usuarios
afirmassem que ndo houve melhoria na pontualidade dos veiculos, e demonstrassem
insatisfacdo em relacdo a isso, muitos deles, ao explicarem o porqué da sua insatisfacdo, se
referiam a baixa frequéncia dos 6nibus e ndo a falta de pontualidade. Isso poderia explicar o
motivo do resultado da pesquisa ter sido oposto ao esperado.

Outro fator relevante em relacdo a questdo da pontualidade é que as linhas que
passam pelos corredores preferenciais sdo bastante extensas, ligando bairros extremos da
cidade. Assim, na maior parte do trajeto, os 6nibus circulam por vias de trafego misto e,
portanto, a extensdo dos corredores preferenciais, comparativamente pequena, ndo implica em

ganho de tempo tdo expressivo no cumprimento dos horarios.
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CAPITULO 5
CONSIDERACOES FINAIS

Com a comparacéo entre as velocidades registradas anteriormente a implantacdo dos
corredores preferenciais e as medidas ap6s a implantacdo pode-se perceber ganho de até 65%
na Avenida Universitaria, e de até 8% na Avenida T-63. Essa diferenca entre os resultados
dos corredores pode ser explicada pela incompletude da implantacdo na T-63, ja que dos 18
cruzamentos em que foram previstos radares, apenas 5 ja os receberam; além disso o trecho
selecionado para realizacdo do estudo pode ser um trecho critico, em que as velocidades

sejam mais baixas.

Pode-se verificar que foram obtidos resultados de reducdo da velocidade com a
implantacdo das faixas preferenciais, no periodo do pico da manhd para a avenida
Universitaria em ambos os sentidos; e na avenida T-63 em um dos sentidos, chegou-se a
conclusdo de nédo alteracdo da velocidade. Tais resultados sdo contrarios ao que propde o
sistema BRS e provavelmente se devem a diferenca entre os horarios dos dados (6h — 7h) e os
medidos (6h30min — 8h30min).

Embora com os dados das medic¢des ndo tenha sido possivel chegar a uma concluséo
efetiva sobre os impactos gerados pelo BRS na velocidade operacional dos veiculos do
transporte coletivo, principalmente pela incompatibilidade entre os dados de referéncia
conseguidos e os produzidos neste estudo, de acordo com os usuarios do sistema de transporte

publico, houve um ganho perceptivel na velocidade dos 6nibus nos trechos analisados.

Baseado nos resultados obtidos na pesquisa de opinido com 293 usuarios dos
corredores implantados em Goiania, pode-se concluir que, entre os entrevistados, o sistema
tem boa aceitacdo tanto entre as pessoas que utilizam o transporte publico quanto entre
usuarios de veiculos particulares, e que é percebida a efetividade dos corredores quanto ao
ganho de velocidade para os veiculos de transporte publico.
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Na execucdo do estudo, especialmente no tocante a estimativa das velocidades
atingidas nos corredores preferenciais, foram encontradas limitagcdes em virtude da
capacidade da equipe executora ser reduzida em termos de recursos humanos e de or¢amento,
do cronograma apertado e, principalmente, da dificuldade em se conseguir os dados referentes
as velocidades anteriores a implantacdo das faixas preferenciais, e da falta de informacdes

acerca dos dados.

Como sugestdes para trabalhos futuros, a equipe considera interessante expandir a
pesquisa com 0s usuarios, das vias em que os corredores foram implantados, realizando uma
pesquisa probabilistica que represente a opinido de todos os usuarios afetados pela separacao
do trafego; realizar o mesmo estudo, de comparacdo entre as velocidades anteriores e
posteriores & implantagdo, em relacdo a outros corredores - a serem implantados na cidade de
Goiania; aproveitar o periodo de implantacdo das faixas preferenciais e realizar um estudo
sobre o periodo de adaptacdo dos motoristas de veiculos particulares, com foco no

comportamento pré e p6s implantacéo de fiscalizacao eletronica.
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APENDICE A - Tabela para medicéo da velocidade dos veiculos de

transporte coletivo

Coleta de dados - Velocidade dos onibus

Data: Pesquisador:
Horario de inicio: Posic¢do: () inicio do trecho () final do trecho

Horario de término:

Corredor: ( JAv. Universitaria ()Av. T-63

Sentido: ( )Praca Civica - Praca Tenente Verissimo ( )Praga Félix de Bulhoes - Praga do Chafariz
( )Praga Tenente Verissimo - Praga Civica ( )Praga do Chafariz - Praca Félix de Bulhdes

Linha Numero do 6nibus Horario

Observacao:
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APENDICE B - Tabela para medicio da velocidade dos veiculos

particulares

Data:

Coleta de dados - Velocidade dos carros

Horario de inicio:

Horario de término:

Pesquisador:

Corredor: ( )Av. Universitaria
Sentido: ( 1 )Praga Civica - Praga Tenente Verissimo
( 2 )Praga Tenente Verissimo - Praca Civica
Horario ultimo
Sentido Horario 1° ponto ponto

()Av. T-63

( 1 )Praga Félix de Bulhoes - Pra¢a do Chafariz

( 2 )Praga do Chafariz - Praca Félix de Bulhoes

Observacao:
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APENDICE C - Formulario para pesquisa de opini&o com usuarios

dos corredores

Pesquisa com 0s usudrios - BRS

A) Durante o seu dia-a-dia, vocé costuma passar pela Avenida Universitaria (Rua 10) ou
Avenida T-63?
( )Nao. ( )Sim. Rua 10. ( )Sim. T-63.

B) Vocé costuma fazer seus deslocamentos por essas vias utilizando qual(is) modo(s) de
transporte? A
( )Carro ( )Moto ( JApé ( )Onibus  ( )OQutro:

C) Voce utilizava a(s) via(s) antes da implantacdo do BRS (das faixas preferenciais)?
( )Sim ( )Nao

D) Vocé percebeu diferenca no tempo do seu trajeto nessas vias com o BRS?
( )Nao (' )Sim. Aumentou o tempo. (' )Sim. Diminuiu o tempo.

E) Vocé acha que o fluxo melhorou para os carros?
( )Sim ( )Nao

F)Vocé acha que o fluxo melhorou para os 6nibus?
( )Sim ( )Néo

G) Vocé considera que este sistema traz beneficios para a populagdo em geral e que seria
importante sua implantacdo em outras vias da cidade?
( )Sim ( )Né&o

H) Para os usuarios do transporte publico. Com o BRS, vocé acredita que 0s dnibus sao
mais pontuais?
( )Sim ( )Né&o
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